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Vorwort 
 
Im Eidgenössischen Departement für Verteidigung, Bevölkerungsschutz und Sport VBS wer-
den 2016 sämtliche Webauftritte in überarbeiteter und stark reduzierter Form neu präsentiert. 
Im Rahmen dieses Projektes werden im Bereich Verteidigung alle bisher eigenständigen 
Auftritte, Stand 2015, auf einer einzigen Website www.armee.ch zusammengefasst. So wer-
den unter anderem auch die wichtigsten Inhalte des heutigen Webauftritts www.luftwaffe.ch 
in die Armee-Website integriert. Weil die Anzahl Webseiten bei dieser Neugestaltung im 
Vergleich zu heute um die Hälfte reduziert wird, hat unter anderem die Geschichte der Luft-
waffe in dieser neuen Webumgebung keinen Platz mehr. Damit die in den Jahren 2002 bis 
2015 erstellten Inhalte nicht verloren gehen, wurden sie Ende 2015 von der Kommunikation 
Luftwaffe als Worddatei erfasst und stehen jetzt als PDF weiterhin zur Verfügung. 

Im Rahmen der personellen Möglichkeiten wurde in den vergangenen Jahren versucht, prak-
tisch als «Nebenprodukt» auf der Luftwaffen-Website, die Meilensteine der Historie zu do-
kumentieren. Die vorliegende Dokumentation erhebt jedoch keinerlei Anspruch auf Vollstän-
digkeit der Geschichte der Luftwaffe. Die Kommunikation Luftwaffe verfasste aber anlässlich 
des 100-Jahre-Jubiläums der Luftwaffe mit dem Buch  

UNO ZERO ZERO - Ein Jahrhundert Schweizer Luftwaffe 

ein umfangreiches Werk zur Historie. Das Buch wurde beim Verlag Aero Publications GmbH, 
CH-8428 Teufen-Zürich herausgebracht. 
 
Die Autoren / Content Master der Luftwaffe: 
Sabine Imer (2002 - 2005) 
Hugo Freudiger (2005 - 2015) 

Die Autoren der Kapitel Geschichte der Militärflugplätze Emmen und Payerne:  
Stefan Scheuteri, Cosimo Manca, Jean-Sébastien Rey und weitere Web-Redaktoren der 
Flugplatzkommandos 
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Abbildung 159: Eine Flugaufnahmen vom Flugplatz Dübendorf vom 11. Juni 1926, aufgenommen vom 
Fotografen Wachtmeister Lehmann. Damals wurden alle Militäraufnahmen auf Glasplatten registriert.
 104 

Abbildung 160: Der Militärflugplatz Dübendorf heute (2013). 104 
Abbildung 161: Sud-Aviation Alouette II. 105 
Abbildung 162: KZD 85. 105 
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Korpskommandant 
Carrel Fernand 
16.03.1992 – 31.12.1999 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Korpskommandant 
Jung Werner 
01.01.1990 – 06.03.1992 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Korpskommandant 
Dürig Walter 
01.01.1987 – 31.12.1989 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Korpskommandant 
Wyler Ernst 
01.01.1984 – 31.12.1986 
  



    
 

11/110 

 
 

 

 
 
Korpskommandant 
Moll Arthur 
01.01.1981 – 31.12.1983 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Korpskommandant 
Bolliger Kurt 
01.07.1973 – 31.12.1980 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Korpskommandant 
Dr. Studer Eugen 
01.01.1965 – 30.06.1973 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Divisionär 
Primault Etienne 
01.01.1953 – 11.10.1964 
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Divisionär 
Rhiner Fritz 
01.01.1944 – 31.12.1952 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Divisionär 
Bandi Hans 
14.10.1936 – 31.12.1943 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Oberst 
Bardet Philippe 
01.01.1930 – 31.03.1936 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Major Gst 
Müller Albert 
01.04.1920 – 31.12.1929 
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Major Gst 
Isler Arnold 
16.12.1918 – 31.03.1920 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Hauptmann 
Holzach Ludwig Daniel 
19.11.1918 – 15.12.1918 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Major Gst 
Scherrer Walter 
März 1917 – November 1918 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Hauptmann 
Schleppy Marc 
Oktober 1916 – März 1917 
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Hauptmann Gst 
Real Theodor 
31.07.1914 – Oktober 1916 
 
 
 
 
 
 
 
 

3 Die Pionierzeit 

Uralt ist der Menschen Wunsch, sich mit Hilfe von Flügeln in die 
Luft zu erheben. Ikarus, der mit Vogelschwingen der Gefangen-
schaft entfliehen will, wird zur Personifizierung des menschlichen 
Drangs nach Beherrschung der Lüfte. 
Aber erst nach den Flügen von Heissluftballonen und gasgefüllten 
Ballonen 1783 und dem ersten Gleitflug 1891 folgen nach 1900 die 
lenkbaren Luftschiffe, deren Eignung für militärische Zwecke of-
fensichtlich ist.  
Der erste Motorflug von Orville Wright am 17. Dezember 1903 auf 
den Devil Hills bei Kitty Hawk an der Atlantikküste von North Caro-
lina (USA) mit seinem Wright Flyer I eröffnete neue Möglichkeiten 
für die militärische Nutzung von Fluggeräten. 

In der Schweiz gehen die Anfänge der Militäraviatik auf 1891 zurück, als der Generalstab die 
Anschaffung eines Fesselballons prüfte. Nach Ankauf eines solchen rückten 1900 Freiwillige 
zur ersten Luftschiffer Rekrutenschule in Bern ein. 

3.1 Der erste Schweizer Militärflug 

Im September 1911 erfolgten erstmals militärische Aufklärungsflüge während den Herbst-
manövern des 1. Armeekorps ab dem Stützpunkt Oron-la-Ville (VD). Für die Einmietung ei-
nes Dufaux-Flugzeugs bewilligte das damalige EMD einen Kredit von 5000 Franken. Beim 
fünften Einsatz wurde das Flugzeug von einer Bö erfasst, verlor 400 m an Höhe und capo-
tierte bei einer Notlandung mit Pilot Ernest Failloubaz und Oberleutnant Gustave Lecoultre 
als Beobachter. Nur die überlebende Besatzung war vom Erfolg ihrer Aufklärungsmissionen 
und dem Flugzeug als schnelles Übermittlungsmittel überzeugt. 
 

Vom 4. bis 6. September 1911 nahm 
Ernest Failloubaz (1892-1919) als 
Flieger an den Manövern des 1. Ar-
meekorps teil. Mit seinem Freund 
Gustave Lecoultre, Oberleutnant der 
Kavallerie, führte er mehrere Flüge 
aus in einer Gegend, die für die da-
maligen Flugzeuge schlecht geeignet 
war. Am 6. September beendete eine 
unsanfte Notlandung ihren Versuch, 

dem EMD die Vorzüge der Aufklärung 
aus der Luft schmackhaft zu machen; 

Abbildung 1: Ernest Failloubaz am Steuer des Dufaux-5 mit 
Gustave Lecoultre. 
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das Flugzeug ging zu Bruch, die Besatzung kam mit dem Schrecken davon. Der knapp 19-
jährige Failloubaz kann somit mit Fug und Recht als erster Schweizer Militärpilot betrachtet 
werden. Am 10. Oktober 1910 hatte er bereits das Schweizer Pilotenbrevet Nr. 1 erhalten. 
Lecoultre aus Avenches wurde zum ersten Fliegerbeobachtungsoffizier der Schweizer Ar-
mee. Seit 1910 hatte er mehrere Flüge mit Failloubaz unternommen und die ersten Flugauf-
nahmen gemacht. Der 70 PS starke Dufaux-5-Doppelsitzer, Baujahr 1910, ohne Immatrikula-
tion und unbewaffnet, hatte nur während diesen drei Manövertagen eine militärische Ver-
wendung. 
 

 
 

Abbildung 2: Dufaux-5-Doppelsitzer. 

 
Am 2. Dezember 1912 beschliesst die Generalversammlung der Schweizerischen Offiziers-
gesellschaft in Fribourg, mit einem Aufruf für eine Nationalspende zur Schaffung einer 
schweizerischen Militäraviatik an das Volk zu gelangen. 
Den Aufruf zur Schaffung einer Militäraviatik unterzeichnen am 1. Januar 1913 nicht nur ho-
he Militärführer und 39 Stände- und Nationalräte, sondern auch der Chef des Eidg. Militärde-
partementes, Bundesrat Arthur Hoffmann. Mit Flugtagen, Veranstaltungen, Kollekten und 
Sonderverkäufen ergibt sich der erfreuliche Betrag von 1'734'564 Mio. Franken. Aus diesem 
Aviatikfonds kauft das Militärdepartement im Jahre 1916 17 Flugzeuge für 866'000 Franken, 
14 Reservemotoren und Material, ausserdem lässt es in Dübendorf einen Hangar erstellen. 

Als der neunzehnjährige Solothurner Flugpionier 
Theodor Borrer am 13. August 1913 mit einem 
Passagier von Solothurn nach Bern flog, lockte dies 
in Bern sechstausend Zuschauer an; vierhundert 
Füsiliere waren mit der Aufgabe betraut, den Lan-
deplatz Borrers von der Menschenmasse frei zu 
halten. Die Bundesräte Ludwig Forrer und Arthur 
Hoffmann beglückwünschten ihn und empfingen 
Borrer im Bundeshaus zu einem Gespräch über die 
Schaffung eines Militärflugwesens. Und auch wenn 
er die Rekrutenschule noch nicht absolviert hatte, 
nahm er am 6. September 1913 mit Leutnant Rey-
nold als Beobachter auf seinem Ponnier-Hanriot-Abbildung 3: Flugpionier Theodor Borrer vor 

seinem Ponnier-Hanriot-Eindecker, ca. 1913/ 
1914. 
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Eindecker an den Manövern der 2. Division im Seeland teil. Um den Einsatz von Flugzeugen 
in der Armee zu testen, hatte man die drei besten Piloten des Landes versammelt: Theodor 
Borrer, Oskar Bider und François Durafour. Dies zeigt die Bedeutung der Flugpioniere für die 
Schaffung einer Schweizerischen Luftwaffe. Am 10. September 1913 musste Oskar Bider mit 
seinem Passagier Hauptmann Theodor Real während diesen Herbstmanövern auf einem 
Feld bei Oberlindach, einem Ortsteil von Kirchlindach (BE) mit dem Blériot-Eindecker eine 
Notlandung machen und prallten dabei gegen einen Leitungsmast. Biders Blériot, mit dem er 
die Rekordflüge unternommen hatte, ging bei diesem Unfall zu Bruch. Oskar Bider kommt 
mit einer Gehirnerschütterung und einer Kopfschramme ins Inselspital Bern. Hauptmann 
Real blieb unverletzt. 
 
Am Tag der Mobilmachung war Theodor Borrer bei der Aufstellung der Fliegertruppe nicht 
mehr unter den Piloten, denn er stürzte am internationalen Flugmeeting vom 22. März 1914 
in Basel bei einem wagemutigen Sturzflug aus 300 Metern Höhe ab und verlor sein Leben. 

3.2 Gründung der Schweizer Luftwaffe 

Mit dem Ausbruch des Kriegs änderte sich die Lage 
schlagartig. Am 31. Juli 1914 wurde Hauptmann 
Theodor Real, Instruktor der Kavallerie und Pilot in 
Bern mit der Aufstellung einer Fliegertruppe betraut. 
Der Bundesrat verordnete am 3. August 1914 die 
erste schweizerische Fliegerabteilung. Hauptmann 
Real stellte auf dem Beundenfeld (Berner Allmend) 
mit zehn Piloten, acht Flugzeugen und einem Reser-
vemotor die Schweizerische Fliegertruppe auf. 
Bei den berühmten Flugpionieren, darunter acht 
Romands, handelt es sich um Edmond Audemars, 
Oskar Bider, Ernest Burri, Alfred Comte, Albert Cu-

endet, François Durafour, René Grandjean, Henri 
Kramer, Marcel Lugrin und Agénor Parmelin. Fünf 
der Flugzeuge bringen die Piloten aus privatem Be-
sitz selber mit, so zum Beispiel Oskar Bider seine 
zwei Blériot XI Eindecker (Flugzeuge mit Maschi-
nengewehren auszurüsten verletzen allerdings seine 
ethischen Vorstellungen), während andere einen 
Farman-Doppeldecker, einen Grandjean-Eindecker 
und einen L.V.G.-Doppeldecker und ein Aviatik C-1 

Doppeldecker «beisteuern». Drei ausländische «Ae-
roplane» konfisziert Real an der Landesausstellung 
in Bern. Es sind dies nochmals je ein Blériot-
Eindecker, ein L.V.G.-Doppeldecker und ein Aviatik 

C-1 Doppeldecker. Die Piloten bringen nicht nur ihre eigenen Flugzeuge, sondern auch ihre 
Mechaniker mit. 
 
Im Dezember 1914 wurde vom improvisierten Flugplatz Beundenfeld beim Wankdorf-Stadion 
nach Dübendorf übersiedelt, wo 1915 die erste Pilotenschule gegründet wurde. Der erste 
Aussenposten war Claro im Tessin. Die Piloten traten während des Kriegs selten in Aktion 
und konzentrierten sich deshalb auf Ausbau und Schulung. 
 

Abbildung 5: Henry Farman H.F.22, von 
1914 bis 1918 bei der schweizerischen Flie-
gerabteilung im Einsatz. 

 

Abbildung 4: Die ersten eingerückten Mili-
tärpiloten. 
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Im Ersten Weltkrieg von 1914-1918 wurde die Be-
deutung von Luftüberlegenheit, Luftaufklärung und 
Erdkampf erkannt. Luftstreitkräfte nahmen in diesem 
Krieg schnell an Bedeutung zu, konnten sich jedoch 
nicht zur kriegsentscheidenden Waffe durchsetzen. 
Im Laufe der Zeit entwickelte sich die Luftwaffe, ne-
ben Heer und Marine, zur dritten Teilstreitkraft. 
 
 
 

 
 

In der Zwischenkriegszeit galten die Flieger als Hilfswaffe, die von 
einem Sektionschef des Generalstabs verwaltet wurde. Ständige 
Flugplätze waren zunächst Dübendorf, dann Thun und Lausanne 
(ab 1919) sowie Payerne (ab 1921). 
 

 
 
 

Weitere Meilensteine: ab 1921 Fliegerrekruten-, 
Unteroffiziers- und Offiziersschulen, 1924 Grün-
dung des heutigen Fliegerärztlichen Instituts, 1930 
Einbezug der Erdkampftaktik (die 1994 mit der Still-
legung der Hunter-Flotte vorläufig eingestellt wer-
den musste), 1934 Aufstellung des Fliegerbeobach-
tungs- und Meldedienstes, 1938 erste Übermitt-

lungsrekrutenschule. 
 
 

 
Eine radikale Wendung erfolgte am 13. Oktober 
1936: Aufgrund der politischen Entwicklung in Eu-
ropa und der allgemeinen Aufrüstung wurde die 
Bedeutung der Luftkriegführung auch in der 
Schweiz endlich erkannt und der Bundesrat erklärt 
die Fliegertruppe zu einer selbstständigen Waffen-
gattung. Bald stiessen auch neue Flugzeugtypen zu 
den neu geschaffenen «Flieger- und Fliegerab-
wehrtruppen» (FF Trp). Die Abteilung für Flugwe-
sen und Fliegerabwehr wurde geschaffen mit einem 
Divisionär an der Spitze. 
 
 
 
 
 

Im Januar 1937 übernahmen die FF Trp den ersten, im Hersteller-
werk in Berlin gebauten Bücker  
Bü 133C Jungmeister. 
 
 

 

Abbildung 4: Flugdemonstrationen damals. Abbildung 4: Flugdemonstrationen damals. 

Abbildung 5: Capotagen lagen an der  
Tagesordnung. 

Abbildung 6: Dewoitine D.26, im Einsatz von 
1931 bis 1948. 

Abbildung 7: Ein Grossraumflugzeug vom 
Typ Junkers G 38 der Deutschen Luft Hansa 
am 3. Internationalen Flugmeeting Zürich 
auf dem Militärflugplatz Dübendorf 23. - 31. 
Juli 1932. 

Abbildung 8: Bücker Bü 133C Jungmeister. 
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Im Mai 1937 folgten dann die ersten K+W C-35, 
zweisitzige Kampfflugzeuge, in Gemischtbauweise 
hergestellte Doppeldecker. Zwar bewährten sich die 
in 90 Exemplaren eingesetzten Flugzeuge, aber sie 
waren schon bei der Ablieferung veraltet. 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

Bereits 1935 war mit dem Aufbau einer wirkungsvollen Fliegerabwehr begonnen worden. Ab 
dem 3. August 1936 wurde auf dem Waffenplatz Kloten unter der Abteilung für Artillerie die 
erste Fliegerabwehrrekrutenschule (rote Flab) mit vier Offizieren, neun Unteroffizieren und 
49 Rekruten durchgeführt. Oberst Ernst von Schmid war der erste Schulkommandant. 1936 
ist das Geburtsjahr unserer Fliegerabwehrtruppe/Flab, weil der Chef des eidgenössischen 
Militärdepartementes, Bundesrat Rudolf Minger, am 19. Oktober 1936 die Schaffung der Ab-
teilung für Flugwesen und aktiven Luftschutz verfügte. Schon am 10. November 1936 erfolg-
te dann die Neubenennung in «Abteilung für Flugwesen und Fliegerabwehr/AFLF». 
 

Innert kürzester Zeit wurde der Bestand an Flug-
zeugbesatzungen verdoppelt. Die erste Serie der 
bestellten Kampfflugzeuge vom Typ Messersch-
mitt Bf 109 traf noch rechtzeitig vor dem Krieg ein. 
Die Fliegertruppe erhielt im Januar 1939 aus 
Deutschland zur Umschulung 10 Messerschmitt Bf 
109D-1 «David» und im Juni des gleichen Jahres 30 
Jäger Messerschmitt Bf 109E-3 «Emil». 
Bei der Mobilisation vom 30. August 1939 waren 
bereits die Fl Kp 6 in Thun und die Fl Kp 21 in Dü-
bendorf (ZH) mit diesem modernsten und leistungs-
fähigsten Jagdflugzeug der Fliegertruppe ausgerüs-
tet, während für die restlichen Fliegerkompanien nur 

hoffnungslos veraltete Jagdeinsitzer Dewoitine D-27 und Aufklärer Fokker C.V-E und K+W 
C-35 vorhanden waren. Weitere 50 Bf 109E-3 erreichten die Schweiz nach Kriegsausbruch 
zwischen Oktober 1939 und April 1940. 

Abbildung 11: Messerschmitt Bf 109D-1 
«David». 

Abbildung 9: K+W C-35. 

Abbildung 10: Die Fliegerabwehr der ersten 
Stunde. 



    
 

19/110 

 
 

 

3.3 Die 1920er Jahre auf dem Flugplatz Dübendorf 

Die folgenden drei Bilder stellte Frau Madeleine Sänger-Künzli aus Wittnau (AG) der Luftwaf-
fe als Postkarten zur Publikation auf unserer Website und zur weiteren Verwendung zur Ver-
fügung, wofür wir uns herzlich bedanken. 
Die Fotos stammen aus dem Fundus ihres Grossvaters Johann Künzli aus Murgenthal (AG), 
geboren 1898, der bei der Rekrutierung 1917 zur Fliegertruppe eingeteilt wurde. 
In Dienstbüchlein von Johann Künzli sieht man bei seinen Dienstleistungen im Jahr 1921 
und 1922 einen Stempel mit der Bezeichnung «Fluggeschwader 2», an Stelle von «Flieger-
Geschwader 2», wie die Einheit bei seiner Einteilung im Jahr 1918 hiess. 
 

 

 

 

 
Am 1. Internationalen Zürcher Flugmeeting vom 3.-9. September 1922 in Dübendorf gewann 
ObIt Robert Ackermann mit dem Nieuport Nie 28 C-1 mit der militärischen Kennung 607 die 
Akrobatikkonkurrenz vor 22 Mitbewerbern aus fünf Nationen. 
Am 25.06.1918 musste ein amerikanischer Kampfpilot wegen einer Motorstörung in der Nä-
he von Solothurn mit diesem Flugzeug eine Notlandung vornehmen, wobei seine Maschine 
stark beschädigt wurde. Die erste US-Staffel griff im Februar 1918 mit ihren französischen 
Spad-Aufklärern unter dem Namen «American Air Service» in die Kämpfe in Frankreich ein. 
Die notgelandete Nie 28 C-1 wurde von der Truppe repariert und konnte als leistungsfähiger 
Jäger eingesetzt werden. Es war bis 1923 das einzige Flugzeug dieses Typs in den Bestän-
den der Fliegertruppe. Erst dann konnte die Schweizerische Eidgenossenschaft aus franzö-
sischen Überschussbeständen 14 weitere unbewaffnete Nieuport Nie 28 C-1 beschaffen. 
Das niedlich anmutende Flugzeug erhielt von der Fliegertruppe den Kosenamen «Bébé». 
 

Abbildung 12: Der Pilot Oberleutnant Robert Ackermann in der Nieuport Nie 28 C-1 (Nr. 607), 
1921 in Dübendorf. 
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Abbildung 14: Hauptmann Emil Brunner vor der K+W D.H.3 (Truppen-Kosenamen «Haefeli») 
mit der militärischen Kennung 550. Das Bild dürfte etwa im Jahr 1921 aufgenommen worden 
sein, denn 1920 war er noch als Oberleutnant Kdt ad interim vom Fliegergeschwader 2. 
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3.4 Militärflugkonkurrenz Dübendorf 1925 

17. / 18. Oktober 1925 
An zwei Tagen des nationalen Flug-
meetings in Dübendorf führen die 
Bundesbahnen mit Extrazügen Tau-
sende von Schaulustigen in das Zent-
rum der schweizerischen Militäravia-
tik, es werden auch 500 Automobile 
gezählt. Insgesamt acht Konkurren-
zen gelangen zur Durchführung, da-
runter erstmals Wettbewerbe in der 
drahtlosen Übermittlung und im Ab-
wurf von Gipsbomben. 
Die gleichzeitig statt findende Militär-
flugkonferenz in Dübendorf am 17. 
Oktober 1925 wird zum ersten Mal 
von der neu gegründeten AVIA orga-
nisiert. So nennt sich die Gesellschaft 
schweizerischer Offiziere, bestehend 
aus derzeitigen oder ehemaligen An-
gehörigen der Fliegertruppen, Ab-
kommandierten zu ihnen, wie auch 
aus Inhabern des nationalen Flie-
gerbrevets.  
Das hier abgebildete Plakat von Otto 
Baumgartner stammt aus der Plakat-
sammlung des Museums für Gestal-
tung Zürich (vormals Kunstgewerbe-
museum Zürich). Es kam als An-
sichtskarte Nr. 1407 vom Verlag Pho-
toglob AG, CH-8036 Zürich auf den 
Markt. (Copyright © Photoglob AG) 

4 Zweiter Weltkrieg 

Ohne Luftüberlegenheit kein Erfolg! Die Schlacht um England 1940 und die Invasion der 
Alliierten in der Normandie 1944 gegen Hitler- Deutschland sind bemerkenswerte Beispiele 
dafür. 

Die Schweizer Flieger- und Fliegerabwehrtruppen mobilisierten 
am 28. August 1939, drei Tage vor Kriegsausbruch. Sie verfügten 
über 86 Jagd- sowie 121 Beobachtungs- und Erdkampfflugzeuge. 
Von den 21 Fliegereinheiten galten nur deren drei als kriegstüch-
tig; fünf besassen keine Flugzeuge. Die Lücke wurde sukzessive 
durch Ankauf von weiteren Messerschmitt Me-109 Maschinen 
und in Lizenz gefertigten Morane-Saulnier D-3800 Jägern ge-
schlossen. 1943 nahm das Eidgenössische Flugzeugwerk in 
Emmen seinen Betrieb auf. 
 
 
 
  

Abbildung 15: Plakat Militärflugkonkurrenz 1925. 

Abbildung 16: Fliegerbe-
obachtungsposten: Die 
Frauen halten Einzug. 
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Nachdem 1941 klar war, dass sich die Schweizer Armee in den 
Alpenraum zurückziehen würde, mussten dort nebst viel Infra-
struktur auch neue Militärflugplätze erstellt werden. In kürzester 
Zeit zog sich die Fliegertruppe ins Réduit zurück. Geschützte 
Flugplatzanlagen entstanden, z.B. in Alpnach, Meiringen und 
Turtmann. Am 8. Juli 1942 landete auf dem neu erstellten Réduit-
Flugplatz St. Stephan im Berner Oberland erstmals ein Flugzeug, 
eine C-3603. 
Die Zahl der Flugplätze und Feldstützpunkte ist seit Beginn des 
Aktivdienstes bis 1941 von 29 auf 48 Anlagen gesteigert worden. 
Im Réduit standen nun die Flugplätze Bellinzona, Buochs, Ems, 
Interlaken, Kägiswil, Magadino, Meiringen, Mollis, Samedan und 

Sion zur Verfügung. Die Ablösungsdienste dieses Jahres (1941) fanden auf den Flugplätzen 
Avenches, BeIp, Bleienbach, Buochs, Emmen, Luzern-Horw, Thun und Utzenstorf statt. 
1942/1943 wurde der Flieger-Gebirgsschiessplatz Axalp-Ebenfluh in Betrieb genommen. 
Das 1941 gegründete Überwachungsgeschwader konnte ab 1943 aktiv eingreifen. 1944 
wurde versuchsweise ein Nachtgeschwader gebildet, das 1950 wieder aufgelöst wurde. 

Die Fliegertruppe stand gemeinsam mit der sich im Aufbau be-
griffenen Fliegerabwehr, teils gesamthaft, teils in Ablösungen im 
Aktivdienst. In den ersten Kriegsmonaten kamen die Flieger- und 
Fliegerabwehrtruppen nur sporadisch zum Einsatz. Erst als am 
10. Mai 1940 die deutsche Offensive gegen Westen und damit 
die zweite Generalmobilmachung der Armee ausgelöst wurde, 
mehrten sich die Grenzverletzungen durch deutsche Flugzeuge. 

 

Der Angriffsgeist der Schweizer Besatzungen, die 
insbesondere anfangs Juni 1940 ihre defensive 
Aufgabe erfüllten, wurde zum eindrücklichen Sym-
bol des Widerstandswillens. Die Fliegertruppe 
schoss im Luftkampf mehrere Flugzeuge der Luft-
waffe Görings ab. Sie hatte aber in dieser Zeit auch 
selber drei Todesopfer zu beklagen. Am 20. Juni 
1940 (und bis Ende Oktober 1943) verbot General 

Guisan aus politischen Gründen Luftkämpfe über 
schweizerischem Hoheitsgebiet. Im September 
1944 gab es noch einen Abschuss einer Schweizer 
Maschine mit Todesfolge, diesmal durch eine Be-
satzung der United States Army Air Force 

(USAAF). 
Der Neutralitätsschutz wurde der Fliegerabwehr übertragen. In den ersten Kriegsjahren kam 
sie wenig zum Einsatz, da die meisten Grenzverletzungen längs der Landesgrenze stattfan-
den. Später war der Einsatz, insbesondere der schweren Fliegerabwehr, ausgesprochen 
rege; beinahe alle Batterien kamen zum Schuss. Allein ihre Anwesenheit und ihre stete 
Kriegsbereitschaft hatten einen grossen abschreckenden Charakter. 
Ganz besondere Bedeutung kam ebenfalls dem Fliegerbeobachtungs- und Meldedienst 
FlBMD zu, da er als einzige Nachrichtenquelle für die Luftwaffe, aber auch für Wettermel-
dungen und Erdbeobachtungen zur Verfügung stand. Um Verwechslungen mit fremden Ma-
schinen zu vermeiden, wurden die Schweizer Flugzeuge zur besseren Erkennung ab dem 
15. September 1944 mit rot/weissen Streifen bemalt. Dieser Anstrich wurde allgemein als 
«Neutralitätsschutz-Anstrich» bekannt (Beispiel siehe Foto der Me 109G-6 oben). Mit diesen 
Kennstreifen war das Problem der Freund-Feind Erkennung gelöst. 
Der Auftrag der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen entwickelte sich im Kriegsverlauf. Ver-
besserungswürdig waren unter anderem die Zusammenarbeit mit den Erdtruppen und die 
schwerfällige Organisation. 

Abbildung 17: Flabschein-
werfer suchen nach Fremd-
flugzeugen. 

Abbildung 18: Bodenfunk-
station mit Tretgenerator. 

Abbildung 19: Dieser deutsche Bomber 
Heinkel He 111P-2 wurde am 2. Juni 1940 
durch Schweizer Jagdflugzeuge Messer-
schmitt Me 109 Jäger bei Ursins bei Yverdon 

zur «Landung» gezwungen. 
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Der Krieg brachte unerwartet viele modernste Flugzeuge in der 
Schweiz. Alliierte Piloten retteten sich und ihre über Deutschland 
beschädigten Bomber in die Schweiz, da sie ausserstande wa-
ren, ihre Basen in England wieder zu erreichen. Aus Deutschland 
kamen dagegen - neben einzelnen Schulflugzeugen - mit mo-
dernster Ausrüstung versehene Kampfflugzeuge aus Irrtum oder 
Fahnenflucht in unser Land. Im Aktivdienst wurden 6'501 Grenz-
verletzungen gezählt, insgesamt 198 fremde Flugzeuge landeten 
auf Schweizer Hoheitsgebiet, 56 stürzten ab. 

Den grössten Anteil der «Schweizer» Bomberflotte hatten die Consolidated B-24 Liberator. 
Am nordöstlichen Rand des Dübendorfer Flugplatzes wurden sie parkiert, neben einer eben-
falls grossen Zahl Boeing B-17 Flying Fortress. Oberst Carl Högger, technischer Chef der 
Direktion der Militärflugplätze, verfasste unzählige Berichte über die Landung fremder Flug-
zeuge in der Schweiz und pilotierte selber einige der gestrandeten Maschinen modernster 
Bauart. 

4.1 Fotos aus der Zeit des Zweiten Weltkriegs 

Die folgenden Fotos wurden der Luftwaffe freundlicherweise von Herr Jürg Studer, CH-3084 
Wabern (BE) zur Verfügung gestellt. Die Bilder stammen aus einer Sammlung seines Vaters 
Wm Karl «Charly» Studer, der während seiner Dienstzeit bei den Fliegerabwehrtruppen ein-
geteilt war. Wahrscheinlich war Studer bei der 7,5 cm-Flab-Einheit dabei, die das Feuer auf 
den unten abgebildeten deutschen Zerstörer eröffnete. 
 
8. Juni 1940... 
Beim Flugzeug auf den ersten vier Fotos handelt es sich um die von ihrer Besatzung verlas-
sene Messerschmitt Bf 110C-1 mit der Kennung 2N+GN auf einer Almwiese bei Nunningen 
(SO), zirka 18 km südlich von Basel. Die Maschine der deutschen Luftwaffe führte dort am 8. 
Juni 1940 um 13.40 Uhr eine Notlandung durch. Beim Überfliegen des Flabgürtels von Bel-
fort erhielt der Pulk, in dem sie mit flog, starken Beschuss vom Boden aus und wurde kurz 
darauf auch von französischen Jägern angegriffen. Dabei bekam die 2N+GN mehrere Treffer 
in den Steuerbord-Motor, was zu einem Motorenbrand führte. Die Besatzung drehte nach 
Osten ab um eigenes Gebiet zu erreichen, wozu eine zweite Bf 110 als Begleitschutz mit 
zurückgeschickt wurde. Beide Zerstörer hatten sich jedoch bei der Kursfestlegung verschätzt 
und gerieten zwischen Basel und Delémont über Schweizer Hoheitsgebiet. Sie flogen dabei 
mit einem östlichen Kurs weiter. 
In der Gegend von Breitenbach eröffnete eidgenössische 7,5 cm-Flab das Feuer auf die zwei 
Flugzeuge. Offensichtlich mit Erfolg, denn die mit nur einem Motor fliegende 2N+GN verlor 
dabei schnell an Höhe und wurde vom Piloten nahe Nunningen bauchgelandet. Trotz Ver-
suchs der Besatzung, mit einem Taschenfeuerzeug das Flugzeug in Brand zu setzen, blieb 

Abbildung 20: Messerschmitt Me 109G-6. 

Abbildung 21: Boeing B-17 
Flying Fortress. 
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die Bf 110C-1 nahezu unbeschädigt, was eine genaue Untersuchung der technischen Details 
durch ein Kommando des Armeeflugzeugparks erlaubte. 
 
Quelle für diese Angaben: 

Buch «Deutsche Luftwaffe über der Schweiz 1939-1945» von Karl Ries, 1978, Verlag Dieter 
Hoffmann, Mainz, ISBN 3-87341-022-2. 

 

 

 

Abbildung 22: Von ihrer Besatzung verlassene Messerschmitt Bf 110C-1. 
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Abbildung 24: Von ihrer Besatzung verlassene Messerschmitt Bf 110C-1. 

Abbildung 25: Von ihrer Besatzung verlassene Messerschmitt Bf 110C-1. 
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Abbildung 26: 7,5 cm Flab Kan 1938 «Schneider» beim Stellungsbezug. Firma Schneider & 
Co, Le Havre, Lizenzherstellung in der Eidgenössischen Konstruktionswerkstätte Thun. 

Abbildung 27: 7,5 cm Flab Kan 1938 «Schneider» in Stellung. 
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Abbildung 28: 20 mm Flab Kan 37 «Oerlikon». 

 
Abbildung 29: Flab Scheinwerfer 150 cm, 1936. 
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Abbildung 30: Horchgerät Elascope, 1936. 

 
Abbildung 31: Horchgerät Elascope, 1936. 
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Abbildung 32: Stromaggregat (im Hintergrund rechts ein Horchgerät). 

4.2 Jugendhilfsdienst 

 
Abbildung 33: Eine Spähablösung auf dem Signal de Lausanne, 1942. 
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4.3 25 Jahre Schweizer Luftwaffe 

Die Militärflugtage 1939, vorgesehen 
am 2./3. September in Dübendorf zur 
Feier «25 Jahre schweizerische Flie-
gertruppen» wurden nicht durchge-
führt. Die zu diesem Anlass gestalte-
te Festschrift wurde im eidgenössi-
schen Parlament als zu aufwändig 
und nicht zeitgemäss kritisiert. 
Die Schweizer Flieger- und Flieger-
abwehrtruppen mobilisierten am 28. 
August 1939, drei Tage vor Kriegs-
ausbruch. Kein guter Zeitpunkt für 
Flugtage! 
Das hier abgebildete Plakat von Otto 
Baumgartner stammt aus der Plakat-
sammlung des Museums für Gestal-
tung Zürich (vormals Kunstgewerbe-
museum Zürich) und war demzufolge 
damals wahrscheinlich an keiner Lit-
fasssäule zu sehen. Es kam aber als 
Ansichtskarte Nr. 1655 vom Verlag 
Photoglob AG, CH-8036 Zürich auf 
den Markt. 
Copyright © Photoglob AG 
 
 
 
 
 

 
 

5 Kalter Krieg 

Während des Kalten Kriegs (ab Kriegsende 1945 
bis zum Fall der Berliner Mauer 1989) zwischen 
den USA und der Sowjetunion waren unzählige 
Atomwaffen und Tausende konventionell bewaffne-
ter Jagdbomber in Europa stationiert. Der War-
schauer Pakt (WAPA) und das Nordatlantische 
Bündnis (NATO) bildeten ein «Gleichgewicht des 
Schreckens». Die Zeit des Kalten Kriegs zeichnete 
sich durch eine rasante technische Entwicklung in 

allen Bereichen der Luftkriegführung aus. 
In den besonders kritischen Jahren des Kalten 

Kriegs waren bei der Schweizer Luftwaffe fast 500 Jets in Betrieb. Der Höchstbestand an 
Kampfflugzeugen wurde 1953 mit 493 Maschinen erreicht. Insgesamt standen den Flieger- 
und Fliegerabwehrtruppen (FF Trp) im gleichen Jahr 900 Luftfahrzeuge zur Verfügung.  

 
Dieses internationale Umfeld beeinflusste die 
Aufrüstung in der Schweiz. Die Flugwaffe schaffte 
mit den ersten vier De Havilland DH-100 Vampire 
für die Truppenerprobung schon 1946 den Schritt 
ins Düsenzeitalter. Eine erste Serie von 75 Vam-
pire wurde der Flugwaffe in den Jahren 1949 und 

Abbildung 34: Militärflugtage 1939. 

Abbildung 35: FLORIDA Radarantenne. 

Abbildung 36: Das erste bei der Luftwaffe einge-
führte Jet-Flugzeug: der DH-100 Vampire. 
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1950 ausgeliefert. Ein Jahr später folgte die Beschaffung einer zweiten Serie von 100 Flug-
zeugen. 
Es wurde sehr früh in Kavernen für Flugzeuge, in die Kommandoführung und in eine unterir-
dische Führungszentrale investiert. Das Verbindungsnetz wurde ausgebaut. 

Schon früh interessierte sich die Schweizer Luft-
waffe für das neuartige Luftfahrzeug namens He-
likopter, stand ihm anfangs aber skeptisch ge-
genüber. Im Oktober 1951 war es dann aber so 
weit. Im Rahmen der Manöver des 2. Armeekorps 
erprobte man vier Flugzeugmuster auf ihre Eig-
nung als Beobachtungsinstrument. Gleichzeitig 
mietete man einen Helikopter vom Typ Hiller 360. 
Die Resultate der Versuche waren sehr überzeu-
gend, und deshalb wurde die Beschaffung von 
zwei Hiller UH-12 beschlossen. Im Oktober und 
November 1952 wurden sie übernommen. 
 

5.1 Exkurs: Die ersten Helikopter der Schweizer Luftwaffe 

Schon früh interessierte sich die Schweizer Luftwaffe für das neuartige Luftfahrzeug namens 
Helikopter, stand ihm anfangs aber skeptisch gegenüber. Erst sieben Jahre nach den ersten 
Versuchen begann der systematische Aufbau einer militärischen Helikopterflotte. 
Während die ersten Jets der Schweizer Luftwaffe vom Typ De Havillard DH-100 Vampire 
und DH-112 Venom mit ihrem Lärm und vor allem der hohen Geschwindigkeit Ende der 
1940-er und anfangs der 1950-er Jahre Piloten wie Öffentlichkeit faszinierten, bahnte sich 
fast unmerklich eine neue Entwicklung auf der Gegenseite der Leistungsskala an: Langsam, 
nicht sehr laut, aber ungemein beweglich zeigten sich die ersten Helikopter. Die militärischen 
Instanzen hatten sich schon kurz nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs mit den neuartigen 
Fluggeräten befasst. Bereits im Oktober 1945 schlug ein deutscher Ingenieur vor, den deut-
schen Focke Wulf Fw 61 in der Schweiz in Serie zu bauen. Die Kriegstechnische Abteilung 
sah allerdings nur beschränkte Einsatzmöglichkeiten für ein solches Fluggerät. Auch Offer-
ten von BeIl für den Bell 47 und Sikorsky für den S-51 fanden keinen Anklang bei der Luft-
waffe. Insbesondere die Kosten für Anschaffung und Unterhalt stehe in keinem Verhältnis 
zum Nutzen, lautete die Begründung für die Absagen. Allenfalls könnten private Betreiber 
Helikopter in die Schweiz einführen und betreiben, auf die das Militär im Bedarfsfall dann 
zugreifen könnte. 

Startschuss von privater Seite 

So kam es denn auch. Die am 1. Mai 1948 gegründete Air-Import AG immatrikulierte am 7. 
Juni 1949 mit dem Hiller 360 HB-XAI den ersten Helikopter in der Schweiz. Allerdings durfte 
er noch nicht kommerziell betrieben werden, denn einige Gesetze und Verordnungen muss-
ten zuerst an diese neue Art von Luftfahrzeug angepasst werden. Insbesondere für den 
Flughafen Kloten musste ein spezielles Reglement geschaffen werden. Die militärischen 
Instanzen planten zu Beginn der fünfziger Jahre die Schaffung von Kampffeld- und Artillerie 
Beobachtungseinheiten. Die amerikanischen Luftstreitkräfte hatten solche im Krieg mit klei-
nen Flugzeugen L-4 (Piper Super Cub) und L-5 (Stinson Sentinel) ausgerüsteten Einheiten 
erfolgreich eingesetzt. Primär sah man auch in der Schweiz dafür kleine Flächenflugzeuge 
vor, war aber Versuchen mit Helikoptern nicht abgeneigt. 

Die ersten Einsätze bei den Fliegertruppen  

Im Oktober 1951 war es dann so weit. Im Rahmen der Manöver des 2. Armeekorps erprobte 
man vier Flugzeugmuster (Fieseler Fi 156 «Storch», SAI KZ-VII, Piper Super Cub und Auster 
J/5 Aiglet) auf ihre Eignung als Beobachtungsinstrument. Gleichzeitig mietete man den Hiller 
360 der Air-Import AG, die auch gleich den Piloten zur Verfügung stellte. Die Resultate der 
Versuche waren sehr überzeugend, und deshalb wurde die Beschaffung von zwei Hiller UH-

Abbildung 37: Hiller UH-12B. 
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12, der verbesserten Version des Hiller 360, beschlossen. Im Oktober und November 1952 
wurden sie übernommen und erhielten die militärischen Kennungen KAB-201 und KAB-202. 
Am 1. Dezember 1953 begann der erste militärische Umschulungskurs auf dem Flugplatz 
Emmen für die ersten vier Militärpiloten. Ganze zwölf Flugstunden genügten, dann konnten 
sie ihre Helikopter-Brevets in Empfang nehmen. Die beiden Maschinen wurden von da an 
intensiv für den Transport von Material und Personen und die Beobachtung eingesetzt, teil-
weise zusammen mit zwei ebenfalls beschafften Piper PA-18-125 Super Cub. Einer der Heli-
kopter ging schon nach 15 Monaten durch eine Bruchlandung verloren, konnte aber durch 
den Ankauf einer gebrauchten Maschine ersetzt werden. Ab 1. Oktober 1959 erhielten die 
UH-12 die neuen Kennungen V-11 und V-12 und 1963 wurde der letzte stillgelegt.  
Nach einem Zwischenspiel mit vier turbinengetriebenen Sud-Aviation S.O.1221S Djinn be-
gann die zielgerichtete Aufbau einer echten Helikopterflotte, ab 1958 mit Sud-Aviation 
S.E.3130 Alouette II und ab 1964 mit S.E.3160 Alouette III, die sich als wahre Arbeitspferde 
bewährten und erst im Dezember 2010, nach Einführung der Eurocopter EC635, ausgemus-
tert wurden. 
Quelle: AeroRevue 9/2014 - Franz Wegmann | Copyright: AeroRevue www.aero-revue.ch. 
Die Publikation des Artikels wurde uns freundlicherweise vom Autor genehmigt. 

5.2 Die Zeit des Kalten Kriegs 

1954 fand die erste Fliegerradar-Rekrutenschule 
statt, die ersten Frühwarn-Radaranlagen wurden in 
Betrieb genommen und das Konzept der Bergra-
darstationen erarbeitet. Dies führte 1965 zur Be-
schaffung des Frühwarn- und Führungssystems 
Florida, das durch FLORAKO abgelöst wird. 
Die AVIA, Gesellschaft der Offiziere der Flieger-
truppe, führte am 7. September 1957 in Dübendorf 
(ZH) die 1. Meisterschaft der Flugwaffe durch. Sie-
ger in diesem Wettkampf der Piloten wurde die 
Fliegerstaffel 16 des Ueberwachungsgeschwaders 
(UeG). 
In den 60er-Jahren wurden wichtige Vorhaben zur 

Verstärkung der terrestrischen Fliegerabwehr realisiert, so die radarisierten Mittelkaliberka-
nonen mit dem Feuerleitgerät 63 «Superfledermaus» sowie das Lenkwaffensystem Blood-
hound (1964 bis 1999). 

Nachdem 1958 die Eigenentwicklung von Kampf-
flugzeugen nach Aufgabe der Projekte FFA P-16 
und F+W N-20 eingestellt worden war, wurde 
1964 das Jagdflugzeug Dassault Mirage IIIS be-
schafft, was wegen Kostenüberschreitung für ei-
nen Skandal sorgte. Etienne Primault, Komman-
dant, Jakob Annasohn, Generalstabschef, und 
Paul Chaudet, Departementchef, mussten zurück-
treten bzw. gingen vorzeitig. Es folgte die Reor-
ganisation der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen 
(FF Trp) auf den 1. Februar 1968. Sie führte zu 
einer Trennung zwischen Truppe und Verwaltung. 
Die Bereiche Flugwaffe, Flugplätze und Flieger-
abwehr wurden zur Brigade erhoben und die Ar-
mee-Wetterabteilung und der Lawinendienst den 

Flieger- und Fliegerabwehrtruppen unterstellt. Die heutige Fallschirmaufklärer-Kompanie 
geht auf 1969 zurück. 
1972 war geprägt von den «Kaisermanövern» mit 22'000 teilnehmenden Angehörigen und 
vom «Nullentscheid» des Bundesrats zur Beschaffung eines neuen Jagdbombers. Das 
Evaluationsverfahren mit dem amerikanischen LTV A-7 Corsair II Erdkämpfer und dem 

Abbildung 38: BL-64 «Bloodhound», bis 
1999 im Einsatz. 

Abbildung 39: Mirage IIIS, von 1964-1999 im 
Einsatz. 
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französischen Dassault Milan Jäger (einer Mirage 5 mit 
einziehbaren Vorflügeln) spaltete die Fliegertruppe. Zur 
Überbrückung des anstehenden Engpasses wurden dann 
wiederum bei Hawker Aircraft Ltd. in England werkrevidier-
te Occasion-Hunter erworben. 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
In der Elektronischen Kriegführung (EKF) wurden 1979 
zum ersten Mal Bordoperateure für den Einsatz auf den 
Doppelsitzerflugzeugen De Havilland DH-115 Mk 55 Vam-
pire-Trainer und Hawker Hunter T Mk 68 ausgebildet. Sie 
wurden mit den Piloten im neuen EKF-Einsatzverband, der 
Fliegerstaffel 24 ad hoc, zusammengefasst. 
Die beiden FF-Nachrichten- und Übermittlungsregimenter 
und das Fliegerbeobachtungs- und Melderegiment wurden 
1984 in der neuen Flieger/Flab Informatikbrigade 34 ad hoc 
zusammengefasst, die 1991 zur ordentlichen Brigade wur-
de. 
 
 

5.3 Die erste Autobahnpiste im Test 

1970 wurden erstmals Lande- und Startübungen mit Venom-DH-112-Kampfflugzeugen auf 
einem Teilstück des neuen schweizerischen Autobahnnetzes durchgeführt. 
Wer heute über das schweizerische Autobahnnetz rollt, denkt wohl kaum darüber nach, wie 
jung diese so selbstverständliche Errungenschaft eigentlich noch ist. Zwar wurde 1955 die 
erste kreuzungsfreie «Nur-Autostrasse» der Schweiz eröffnet - die städtische Ausfallstrasse 
Luzern-Süd - und es folgte 1963 die Autobahn Genf-Lausanne im Hinblick auf die Expo-64 in 
Lausanne. Doch als offizielle Autobahn-Geburtsstunde dürfte der 21. Juni 1960 gelten, Da-
tum des Bundesbeschlusses über das Nationalstrassennetz. Die damals mit 85 km längste 
zusammenhängende Autobahn der Schweiz - Bern-Lenzburg - wurde am 10. Mai 1967 mit 
dem Abschluss des Teilstücks Oensingen-Hunzenschwil für den Verkehr freigegeben. 
Bei der Planung des Autobahnnetzes wurde die Forderung der Fliegertruppe nach Aus-
weichlandepisten berücksichtigt. Auf verschiedenen Autobahnabschnitten wurde eine gerade 
Linienführung von etwa 2 km gewählt. Die Leitplanken wurden durch Stahlseile ersetzt. Sie 
können bei Bedarf innert weniger Stunden von der Truppe entfernt werden. Nach einer Rei-
nigung der Fahrbahnen, dem Aufmalen der Landezeichen und dem Einrichten der Funkver-
bindungen kann ein Autobahnteilstück von Flugzeugen benützt werden. 

Abbildung 40: Die «Patrouille 
Suisse» flog 1964-1994 mit Hunter-

Flugzeugen. 
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Das erste Teilstück bei Oensingen wurde am 16. September 1970 von 12 bis 15 Uhr 
zweckentfremdet. Eine militärische Übung, die charakteristisch war für den Kalten Krieg. Die 
Geheimhaltung im Vorfeld war dementsprechend gross. Alle unnötigen Bekanntmachungen  

 
waren zu vermeiden - selbst das Datum sollte möglichst geheim gehalten werden. Doch so 
ein Anlass liess sich schon damals nicht verheimlichen. Viele Zuschauer/innen wohnten dem 
faszinierenden Spektakel bei und die Medien berichteten darüber. 
 
Die durch das Flieger- und Flugplatzregiment 3 mit De Havilland DH-112 Venom durchge-
führte Übung stellte grosse Ansprüche an die Infrastruktur und an das Können der Piloten. 
Die Übung verlief erfolgreich und mit guten Erfahrungen, die als Lehrstück für weitere Lande- 

und Startübungen auf anderen Ab-
schnitten im schweizerischen Auto-
bahnnetz dienten. 
Am 24. März 1982 fand auf der 
Autobahn N6 zwischen Bern und 
Thun die Übung «Tauto» statt. Zum 
ersten Mal landete das damals mo-
dernste schweizerische Kampfflug-
zeug, der Northrop F-5 Tiger II, auf 
einer Autobahn. An der Übung des 
Flugplatzregimentes 2 beteiligten 
sich die Fliegerstaffel 7 (Fl St 7) mit 
Hawker Siddeley Hunter und die Fl 
St 8 mit Tiger, beide vom Flieger-
geschwader 13 (Fl Geschw 13) aus 
Meiringen und die Fliegerstaffel 11. 

Neben den Tigern und Hunter ka-Abbildung 42: Am 26. September 1974 landeten zum ersten 
Mal Hunter auf der N6 bei Münsingen (BE). 

Abbildung 41: Erste Autobahnstarts in Oensingen 1970. 



    
 

35/110 

 
 

 

men Pilatus P-3 und Sud Aviation Alouette III zum Einsatz. Der Parkplatz der Autobahn-
raststätte «Windrose» bei Münsingen diente für einmal auch den Flugzeugen der Schwei-
zer Luftwaffe. Die Starts erfolgten unter einer Autobahnbrücke hindurch. Mit dem Hunter F 
Mk 58 J-4044, der über eine eingebaute Heckkamera verfügte, wurde die erste Landung 
gefilmt. Der Autobahnabschnitt bei Münsingen war bereits acht Jahre zuvor, am 26. Sep-
tember 1974, Schauplatz von Venom- und Hunter-Landungen. 

Schweizer Premiere: Bei der Auto-
bahnlandung vom 24. März 1982 
bei Münsingen war Major Rudolf 
Wicki als Geschwaderführer vom  
Fl Geschw 13 in Meiringen «fliege-
rischer» Übungsleiter und landete 
deshalb als allererster Pilot der 
Luftwaffe mit dem Doppelsitzer  
F-5F Tiger II auf diesem Autobahn-
stück. 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ein Hawker Siddeley Hunter F Mk 
58A startet am 01.06.1978 ab der 
Autostrasse N8 bei Alpnach. Zehn 
Jahre später, am 29.09.1988, strte-
ten an der gleichen Stelle auch die F-
5 Tiger II. 
In Alpnach konnte aufgrund der Brei-
te der Autostrasse N8 auf dieser nur 
gestartet werden. Für Landungen 
war dieser Nationalstrassenabschnitt 
zu eng. 
Lande- und Startübungen auf der 
Autobahn wurden letztmals am 
14.11.1991 auf der N2 bei Lodrino im 
Tessin durchgeführt. Inzwischen 

wurden die Autobahn-Flugpisten aufgehoben, die fünf Notlandepisten auf dem Natio-
nalstrassennetz fielen dem Rotstift der Armeereform 95 zum Opfer. 
 
Die Autobahn-Übungen im Überblick: 
16.09.1970 Oensingen (SO) N1 Flpl Abt 9 (ALP-12 Venom) 
26.09.1974 Münsingen (BE) N6 Flpl Abt 12 (INT-Venom), Flpl Abt 13 (MEI-Hunter) 

Abbildung 43: Major Wicki «beim Tanken» auf der Autobahn-

raststätte «Windrose». 

Abbildung 45: Lagebesprechung am 24. März 
1982 bei der Autobahnraststätte Münsingen 
zwischen Major Rudolf Wicki und Divisionär 

Ernst Wyler. 

Abbildung 44: Ein Northrop F-5F Tiger II rollt 
nach der Landung auf der N6 unter der Brü-
cke durch zur Tankstelle «Windrose». 
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28.09.1977 Flums (SG) N13 Flpl Abt 9 (ALP-Hunter) 
01.06.1978 Alpnach (OW) N8 Flpl Abt 9 Start 6 Hunter ab Autostrasse 
06.05.1980 Aigle / Bex (VD) N9 Flpl Rgt 1 (RAR, TUR, SIO 36 Hunter) 
24.03.1982 Münsingen (BE) N6 Flpl Rgt 2 (MEI-Hunter und Tiger, INT-Hunter?) 
15.10.1985 Flums (SG) N13 Flpl Abt 8 (AMB, MOL-Hunter, ALP-Tiger) 
29.09.1988 Alpnach (OW) N8 Flpl Abt 9 Start 12 Tiger ab Autostrasse 
16.11.1988 Sion (VS) N9 Flpl Abt 4 Start (SIO, 8 Tiger) 
14.11.1991 Lodrino (TI) N2 Flpl Abt 8 (AMB, MOL-Hunter, ALP-Tiger) 

5.4 Die FF Truppen. Für einen sicheren Luftraum / Das Programm 1987 - 
1989 

In der zweiten Hälfte des Jahres 1986 erfolgte in 
einem kooperativen Prozess unter der Federfüh-
rung des designierten Kommandanten der Flieger- 
und Fliegerabwehrtruppen (FF Trp), Divisionär Wal-
ter Dürig, die Bearbeitung des kleinen Dokuments 
im Format A6 «Die FF Truppen. Für einen sicheren 
Luftraum» (unser Programm 1987 – 1989). In der 
ersten Woche des Jahres 1987 erfolgte eine breite 
Verteilung der Broschüre. Am 10. Januar 1987 ver-
kündete Korpskommandant Walter Dürig in einem 
Vortrag an der Generalversammlung der Allgemei-

nen Offiziersgesellschaft Zürich den Inhalt des Dokuments. Begleitend wurde ein 16-
minütiges Interview von Marco Cameroni, Bundeshausredaktor des Schweizer Fernsehens, 
mit Korpskommandant Walter Dürig aufgenommen. Eine leicht gekürzte deutsche Version 
des Interviews mit einer Laufzeit von 13 Minuten ist auf YouTube unter dem Namen «Pro-
gramm 1987 bis 1989 des KFLF» publiziert. Das Interview steht aber auch hier auf unserer 
Webseite zur Verfügung: 
Die Medien, die Öffentlichkeit und insbesondere die Berufs- und Milizangehörigen erhielten 
damit zu Beginn des Jahres 1987 Kenntnis von den Absichten und Plänen der Führung der 
FF Trp für die bevorstehenden drei Jahre.  
In der bald 100-jährigen Geschichte der FF Trp wurden nie in so kurzer Zeit derart gewichti-
ge Entscheide getroffen, die sich als sehr nachhaltig erweisen. Wesentliche Elemente der 
heutigen Ausrüstung der Schweizer Luftwaffe, beispielsweise die Kampfflugzeuge F/A-
18C/D Hornet, die leichten Fliegerabwehrlenkwaffen Stinger und die Helikopter Super Puma, 
haben ihren Ursprung in der Planungsperiode 1987 bis 1989. Ohne die kleine Broschüre 
«Die FF Truppen. Für einen sicheren Luftraum», die Ihnen im einem PDF «Geschichte – Das 
Dokument des Jahres» in allen vier Landessprachen vorgestellt wird, wären diese Ausbau-
schritte vermutlich nicht möglich gewesen. 

5.5 Bestände 1986 

Am Stichtag 12.05.1986 verfügten die Flieger- und Fliegerabwehrtruppen (FF Trp) über 291 
Kampfflugzeuge, 117 Helikopter, Transport- und Verbindungsflugzeuge sowie 208 Schul- 
und Trainingsflugzeuge. Insgesamt sind dies die folgenden 616 Flugzeuge und Helikopter: 
 
18 Fliegerstaffeln mit insgesamt: 
137 Erdkampfflugzeuge Hawker Hunter Mk 58/58A 
30 Abfangjäger Dassault Mirage IIIS 
106 Raumschutzjäger Northrop F-5E/F Tiger II 
18 Aufklärungsflugzeuge Dassault Mirage IIIRS 
 
8 Leichtfliegerstaffeln mit: 
96 Helikopter Sud-Aviation SE-3130 Alouette II und SE-3160 Alouette III 
18 Pilatus PC-6 Turbo-Porter 
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3 Beechcraft E-50 Twin Bonanza 
 
Schul- und Trainingsflugzeuge: 
67 Pilatus P-3 
40 Pilatus PC-7 Turbo-Trainer 
34 De Havilland DH-115 Mk 55 Vampire-Trainer 
63 De Havilland DH-100 Mk 6 Vampire 
4 Dassault Mirage IIIBS 

Quelle: Bundesamt für Militärflugplätze (BAFF), Dokument 685060 

6 Gegenwart 

6.1 Im Zeichen von Schutz, Hilfe und Öffnung 

Heute gehören vor allem Luftpolizeiaufgaben zum 
selbstverständlichen Auftrag der Luftwaffe. Pro-
minentes Beispiel war die Überwachung des Luft-
raums am Genfer Gipfeltreffen von US-Präsident 
Reagan und KPdSU-Generalsekretär Gor-
batschow 1985. Nach dem Ende des Kalten 
Kriegs vier Jahre später begann ein massiver 
Umwälzungsprozess. Die heutige, reduzierte 
Luftwaffe ging 1996 im Zuge der Armeereform 
aus den Flieger- und Fliegerabwehrtruppen her-
vor. 

 
 
Der erste ernsthafte Einsatz für Hilfsaktionen aus 
der Luft geht auf 1946 zurück, als auf dem Gaulig-
letscher die ersten Gebirgsrettungen mit Fieseler-
Storch-Flugzeugen erfolgreich unternommen wur-
den.  
Der 1952 erfolgte Eintritt ins Helikopter-Zeitalter 
eröffnete ab 1964 neue Perspektiven im Rettungs-
wesen.  
Ab 1968 standen im Tessin zwei speziell ausgerüs-
tete Pilatus PC-6 Porter für die Waldbrandbekämp-
fung zur Verfügung.  
Im letzten Vierteljahr 1974 wurde in der Sahel-Zone 
der erste Schritt zur Katastrophenhilfe im Ausland 
gewagt. Das neu geschaffene Schweizerische Ka-

tastrophenhilfekorps (SKH) wurde in den afrikanischen Ländern des Bassin du Lac Tschad, 
die von einer Dürre und Hungerkatastrophe heimgesucht worden waren, erprobt. Zur Sicher-
stellung der Verbindungen und Nottransporte in diesen weiten Räumen kamen fast vier Mo-
nate lang zwei Pilatus PC-6 Porter der Schweizer Armee zum Einsatz.  
1976 folgten im Mai während zwei Wochen mit zwei von unseren Alouette III Hilfseinsätze 
des Katastrophenhilfekorps im medizinischen Bereich in Norditalien in den Erdbebengebie-
ten im Friaul.  
Nachdem am 28. Juli 1987 das Dorf Morignone durch einen enormen Bergsturz komplett 
zerstört wurde und nach den heftigen Unwettern vom 31. August und 4. September 1987, 
kamen vier Militärhelikopter in den Bergsturzgebieten im benachbarten Veltlin (Italien) für 
das Katastrophenhilfekorps zum Einsatz.  
Die ersten vier Pilotinnen wurden 1995 brevetiert. Sie wurden vorerst noch im Lufttransport 
eingesetzt. 

Abbildung 46: Luftpolizeidienst über der 
Schweiz. 

Abbildung 47: Alouette III kamen 1976 in den 
Erdbeben- und Bergsturzgebieten in 

Norditalien zum Einsatz. 
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Luftrettung und Lufttransport werden immer wichti-
ger. Grossraumhelikopter ermöglichen effizientere 
Einsätze, besonders anschaulich war dies 1999 zu 
sehen mit den umfangreichen Personen-
Evakuierungen aus dem Alpenraum im «Jahrhun-
dertwinter» und mit der humanitären Hilfe im Koso-
vo-Konflikt. 
Super Puma Helikopter der Luftwaffe standen 1999 
im Auftrag des UNHCR zugunsten der Flüchtlings-
lager im Norden Albaniens in Einsatz. Die Helikop-
ter waren auf dem Flugplatz Tirana stationiert, von 
wo aus sie die Einsätze flogen. 
 
 
Anfang der 70er-Jahre wurde nach Übungsstandor-
ten im Ausland gesucht. 1977 nahmen schweizeri-
sche Kampfflugzeuge zum ersten Mal an Schiess-
versuchen in Vidsel (S) teil. 1978 startete die für die 
Expo-64 gegründete Patrouille Suisse mit Hunter-
Flugzeugen zum ersten Auslandauftritt in Salon-de-
Provence (F). Ab 1985 konnten Schweizer Militärpi-
loten ein Luftkampftraining in tieferen Flughöhen 
von Sardinien aus durchführen; seit 1991 geschieht 

dies über der Nordsee (GB). 
Den Grundstein für den Ausbildungsaustausch mit 
befreundeten Ländern legte in den 80er-Jahren das 

Protocole d’accord mit Frankreich für die Pilotenausbildung. Es folgten weitere Abkommen 
mit zahlreichen ausländischen Streitkräften. Seit 1996 ist der Kommandant Mitglied der Eu-

ropean Air Chiefs‘ Conference (EURAC). 
Die Luftwaffe wird immer wieder zum politischen Spielball. Keine 
andere Waffengattung löst so viele Emotionen aus. Ein Beispiel 
ist die Volksinitiative, die im Juni 1993 den Kauf von 34 
McDonnell Douglas F/A-18 Hornet-Kampfflugzeugen verhindern 
wollte. Das Volk hat sich aber – wie schon 1912 – für seine Luft-
waffe entschieden und sagte damit JA zu den F/A-18 «Hornis-
sen». 

6.2 Frauen in der Luftwaffe 

Am 2. Juni 1995 wurden in Sion nach 68 Wochen 
militärischer Ausbildung erstmals auch vier Frauen 
zu Berufsmilitärhelikopterpilotinnen im Range eines 
Leutnants brevetiert. Das Schweizer Militär liess als 
erste Armee im deutschsprachigen Raum 1993 
Frauen zur Ausbildung zu. Die Pilotinnen wurden 
vorerst noch im Lufttransport eingesetzt. 
Anfang 1996 entschied der Chef der Schweizer 
Luftwaffe, Korpskommandant Fernand Carrel, dass 
Frauen auch als Jetpilotinnen ausgebildet werden 
können. Leutnant Pascale Schneider war 1996 die 

erste Jetpilotin der Schweizer Luftwaffe. Am 27. Juni 1996 absolvierte sie auf dem Trainings-
flugzeug British Aerospace Hawk Mk 66 den ersten Alleinflug. Ein historischer Moment in der 
Geschichte der helvetischen Militärluftfahrt. 

Abbildung 48: Die Luftwaffe setzte in Alba-
nien drei Super Puma ein, die eine UNHCR-
Beschriftung erhielten. 

Abbildung 49: Unterwegs zum Luft-
kampftraining über dem Meer bei Sardinien. 
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6.3 Weitere Meilensteine in der Geschichte der Schweizer Luftwaffe 

• Ab 2001 steht der Ausbau der Lufttransportkapazität im Vordergrund. 12 neue Transport-
helikopter Cougar werden der Luftwaffe im Einmonatsrhythmus ausgeliefert. 

• Erstmals stellt die Schweizer Luftwaffe mit der Ernennung von Christophe Keckeis zum 
Generalstabschef ab 01.01.2003 und designierten Chef der Armee die Armeespitze. 

• Die neu konzipierte Pilotenausbildung ab 2004 (mit einer Übergangslösung ab 2002) soll 
den stark gestiegenen und veränderten Anforderungen Rechnung tragen. Die Komplexität 
von F/A-18 Hornet und Super Puma zielt auf Berufspiloten. Bundesrat Adolf Ogi, damals 
für die Umsetzung des Leitbildes verantwortlich, entschied, nur noch Berufspiloten auszu-
bilden - allerdings mit der Option, dass diese nach ihrem Ausscheiden aus dem Staats-
dienst weiter als Milizpiloten eingesetzt werden können. Die PK 01 (2002) bis PK 03 
(2004) standen noch im Zeichen des Übergangs (PK = Piloten Kurs). Mit dem PK 05 kam 
ein weiterer Aspekt hinzu: Seither wird die Ausbildung parallel in einem Bachelor-
Lehrgang an der ZHAW Winterthur eingebettet. Seit dem Jahr 2004 müssen Berufsoffizie-
re zumindest über diesen Lehrnachweis verfügen.  

• Die Projektierungsarbeiten Luftwaffe XXI laufen auf Hochtouren.  

• Die Schweizer Luftwaffe steht am 01.01.2006 vor grundlegenden organisatorischen Ver-
änderungen. Mit der Anpassung von Prozessen und Strukturen an die neuen Führungs-
strukturen der Armee werden die Bereiche Logistik und Führungsunterstützung weit ge-
hend ausgelagert. Die Details dazu können im PDF «Geschichte – die Schweizer Luftwaf-
fe ab 01.01.2006»nachgelesen werden: 

• Nach langen, intensiven Vorbereitungs- und Planungsarbeiten wurden auf den 1. Januar 
2008 die beiden Lehrverbände Übermittlung/Führungsunterstützung 1 und Führungsun-
terstützung der Luftwaffe 34 zum neuen Lehrverband Führungsunterstützung 30 (LVb FU 
30) vereint. Am Freitag, 4. Januar 2008, hat in Frauenfeld die Gründungsfeier stattgefun-
den. Der LVb FU 30 gehört der Teilstreitkraft Luftwaffe an. 

• Am 24. Februar 2008 stimmte das Schweizer Volk über die Volksinitiative «Gegen 
Kampfjetlärm in Tourismusgebieten» der Fondation Franz Weber ab. Die Initiative ver-
langte, dass in Friedenszeiten in touristisch genutzten Erholungsgebieten keine militäri-
schen Übungen mit Kampfjets durchgeführt werden. Die Stimmbürgerinnen und Stimm-
bürger haben die Initiative mit einem Nein-Stimmenanteil von 68 Prozent klar abgelehnt. 
Sie sind damit der Empfehlung von Bundesrat und Parlament gefolgt. Kein Kanton sagte 
Ja zur Vorlage. Zugestimmt haben der Initiative jedoch jene Gemeinden, die vom Flug-
lärm besonders betroffen sind. 

• Die Gruppe für eine Schweiz ohne Armee (GSoA) will mit einer Initiative «Gegen neue 
Kampfflugzeuge» verhindern, dass die Eidgenossenschaft als Ersatz für die veralteten 
Northrop F-5 Tiger II (Tiger-Teilersatz TTE) neue Kampfflugzeuge kauft. Das Kaufmorato-
rium soll bis zum 31. Dezember 2019 dauern. Die Unterschriftensammlung begann am 
10. Juni 2008 und wurde im Mai 2009 beendet. Die Initiative wurde am 08.06.2009 mit 
107'828 beglaubigten Unterschriften bei der Bundeskanzlei eingereicht. Am 15.11.2010 
wird in der Presse bekannt gegeben, dass die GSoA die Initiative zurück ziehe, weil der 
Druck ihrer Initiative gewirkt habe und der Bundesrat das Geschäft für den Teilersatz der 
angejahrten Tiger-Flotte auf die lange Bank geschoben habe. Das Ziel sei erreicht. 

• Die Informationsgruppe PRO-Kampfflugzeuge hat im Frühling 2009 eine informative 
Website aufgeschaltet. Sie formuliert Hersteller- und Flugzeugtypen-neutral überzeugen-
de Argumente für einen raschen Teilersatz der veralteten Tiger-Kampfflugzeuge (Tiger-
Teilersatz TTE). Befürworter finden wichtige Begründungen und Grafiken für ihre Argu-
mentation in der Diskussion um den Kauf neuer Kampfflugzeuge, welcher friedens-, si-
cherheits- und wirtschaftspolitisch unverzichtbar ist. Betreiber der Website ist der «Verein 
Informationsgruppe PRO-Kampfflugzeuge», welchem als Präsident Hans-Ulrich Helfer, 
ein FDP-Politiker aus Zürich, sowie als Vizepräsident Erich Grätzer, Oberstleutnant a.D. 
der Luftwaffe, vorstehen. Die beiden werden von Fachspezialisten unterstützt. 

• Der Bundesrat hat an seiner Sitzung vom 25.08.2010 den Grundsatzentscheid für eine 
Beschaffung eines Teilersatzes (TTE) für die 54 veralteten Tiger F-5 Kampfjets bekräftigt. 
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Auf Grund der derzeitigen Finanzlage des Bundes und der allgemeinen Prioritäten ver-
schiebt er hingegen den Zeitpunkt der Beschaffung bis spätestens 2015.  

• Der Nationalrat hat an der dritten Sitzung der Herbstsession vom 15.09.2010 die Motion 
Hess Hans, Ständerat Kanton Obwalden «Erhöhte Bereitschaft für den Luftpolizeidienst 
auch ausserhalb der normalen Arbeitszeiten» mit 98 Ja- gegen 47 Nein-Stimmen ange-
nommen. Die Motion wurde am 07.12.2009 eingereicht und am 16.03.2010 hat sie bereits 
der Ständerat in seiner Frühjahrssession angenommen. Zitat Hans Hess aus seiner Be-
gründung zur Motion: «Im Jahr 2003 hat der Bundesrat entschieden, dass der Schweizer 
Luftraum permanent zu überwachen sei. Der Entscheid bezog sich auf die passive Luft-
raumüberwachung. Diese wird seit Juli 2005 durch den 24-Stunden-Betrieb von Florako 
und den Einsatz von Identification Operators rund um die Uhr sichergestellt. Dies ist ein 
erster und wichtiger Schritt. Ein entscheidender Sicherheitsgewinn wäre indessen erst 
gegeben, wenn auch ausserhalb der normalen Arbeitszeiten Interventionsmittel zur Ver-
fügung stehen würden». Der Bundesrat beantragte am 03.02.2010 die Annahme der Mo-
tion. 

• Der Nationalrat drängt am 09.03.2011 den Bundesrat zum Kauf von Kampfflugzeugen. Er 
hat eine Motion seiner Sicherheitspolitischen Kommission angenommen, die eine rasche 
Beschaffung von Flugzeugen fordert. 

• Der Bundesrat hat am 30.11.2011 beschlossen, 22 Kampfflugzeuge des Typs Saab 
Gripen als Ersatz für die veralteten Northrop F-5E/F Tiger II zu beschaffen. Diese Be-
schaffung soll mit dem Rüstungsprogramm im Oktober 2012 dem Parlament beantragt 
werden. 

• Anlässlich der 11. Internationalen Luft- und Raumfahrtmesse MAKS 2013 in Zhukovsky 
landete am 29. August 2013 erstmals ein Kampfflugzeug der Schweizer Luftwaffe auf ei-
nem russischen Flugplatz. Am nächsten Tag absolvierte die F/A-18D Hornet mit der Ken-
nung J-5232 einen ersten Präsentationsflug vor dem russischen Publikum, das mit un-
gläubigem Staunen und spontanem Applaus auf diese Premiere reagierte. 

• Das Referendum gegen das Bundesgesetz vom 27. September 2013 über den Fonds zur 
Beschaffung des Kampfflugzeugs Gripen (Gripen-Fonds-Gesetz) ist formell zustande ge-
kommen. Von den 65'797 Unterschriften, die von den Gripen-Gegnern bei der Bundes-
kanzlei eingereicht worden sind, sind 65'384 gültig. Diese Vorlage wird demnach gemäss 
Entscheid des Bundesrates vom 15. Januar 2014 am 18. Mai 2014 zur Abstimmung ge-
bracht. Das Parlament hatte den Kauf von 22 Saab Gripen für 3,126 Milliarden Franken in 
der Herbstsession 2013 zugestimmt. 

• Das Schweizer Stimmvolk hat am 18. Mai 2014 das Gripen-Fonds-Gesetz mit einem 
Stimmenanteil von 53,4 Prozent abgelehnt. Bundesrat und Parlament müssen nun Alter-
nativen prüfen, um die drohende Sicherheitslücke zu schliessen. 

7 Premieren in der Geschichte der Luftwaffe 

Jahr Thema 
1900 Erste Luftschiffer-Rekrutenschule 
September 1911 Der erste Schweizer Militärflug (siehe Kapitel 1.1 dieses Dokuments) 
04.04.1941 Das Überwachungsgeschwader wird gegründet 
24.11.1946 Zum ersten Mal in der Geschichte der Luftfahrt wurden Verunfallte im 

Hochgebirge mit dem Flugzeug geborgen 
20.03.1950 Der Anfang der Düsenfliegerei in der Schweiz 
Herbst 1952 Die ersten Helikopter der Schweizer Luftwaffe 
07.09.1957 1. Schweizer Meisterschaft der Flugwaffe 
16.09.1970 Die erste Autobahnpiste im Test 
06.04.1999 Der erste humanitäre Einsatz mit Helikoptern im Ausland 

8 Ehemaliges Ueberwachungsgeschwader (UeG) 

Mit der Umsetzung des Reformschrittes 06 der Luftwaffe und der daraus resultierenden Or-
ganisation hatte es keinen Platz mehr für den seit 1941 existierenden Traditionsverband 
«Ueberwachungsgeschwader». Er wurde in der Folge aufgelöst. 
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Die folgenden Websites stehen hier bewusst noch unverändert. So soll auch im Internet die 
Geschichte UeG erhalten bleiben. 
Bitte beachten Sie auch die aktuelle Website des Berufsfliegerkorps (BFK). 

 
Höre nie auf anzufangen 
Fange nie an aufzuhören 
 
Das Ueberwachungsgeschwader (UeG) ist eine Berufsformation der Armee. Es ist das tra-
gende Element im Pilotenkorps der Schweizer Luftwaffe. 
Das Abzeichen mit den vier aufsteigenden Pfeilen symbolisiert das UeG als Speerspitze un-
serer Luftwaffe. Es soll aber auch bildlich darstellen, dass das UeG immer bestrebt und be-
reit ist, die ihm übertragenen Aufgaben positiv anzugehen und optimal zu erfüllen.  

8.1 Kommandant Ueberwachungsgeschwader 

Oberst Bruno Morgenthaler 
Geboren am 30.6.48 
Muttersprache: deutsch 
 
Berufliche Funktionen 
Nach der Pilotenschule am 1.7.70 Eintritt ins Ueberwachungsge-
schwader; eingeteilt in der Fliegerstaffel 1; 1978 bis 1985 Kom-
mandant der Fliegerstaffel 1 
 
1974- 1984 Mitglied der Patrouille Suisse, davon 1980 -1984 als 
Leader 
1986 -1990 Flottenchef Tiger FI Br 31 
1991 -1997 Kommandant der Berufsmilitärpilotenschule (BMPS) 
1995 -1997 Kdt Stv Ueberwachungsgeschwader 
seit 1998 Kommandant des Ueberwachungsgeschwaders 
 
Militärische- / Milizfunktionen 
1986 -1990 Geschwaderkommandant 
1991 -1992 Einsatzchef LUV 
1993 -1994 Kommandant Fliegerregiment 2 
1995 -1997 Kommandant Fliegerregiment 1 

 seit 1998 Kdt Stv FI Br 31 
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Familiäres Umfeld 
Seit 1972 verheiratet mit Jrène Luternauer. Wir haben eine erwachsene Tochter und einen 
erwachsenen Sohn. Wohnen seit 1978 in Gossau (ZH) in einem Einfamilienhaus mit relativ 
viel Umschwung. Folgedessen ist das Anpflanzen, Jäten, Hecken scheren, Rasen mähen, 
Grillieren, Pizza machen usw. auch mein Hobby. Sportlich betätige ich mich im Winter als 
Skifahrer und Hockeyspieler und im Sommer als Tennisspieler, Velofahrer und Faulenzer. 

8.2 Auftrag und Organisation  

Das Überwachungsgeschwader (UeG) bildet den professionel-
len Kern der Fliegerbrigade 31. Sämtliche UeG-Staffeln, Fachof-
fiziere und Fachdienste sind zur Erfüllung der verschiedenen 
Aufgaben jeweils einem der vier Fachbereiche Operationen, 
Luftaufklärung, Luftverteidigung und Lufttransport unterstellt. Die 
Hauptbasen des UeG sind Payerne, Dübendorf und Alpnach. 
Im Rahmen dieser Fachbereiche nimmt das UeG mit seinen 166 
Angehörigen hauptsächlich folgende Aufgaben wahr: 
 

• Sicherstellen der permanenten Bereitschaft zur Wahrung 
der Lufthoheit. Dabei handelt es sich heute vor allem um luftpo-
lizeiliche Aufgaben. 

• Unterstützen der Ausbildung in Schulen und Kursen der Luftwaffe als Flug- oder Fachleh-
rer/in. 

• Durchführung von Lufttransporten zu Gunsten ziviler und militärischer Behörden sowie 
internationaler Organisationen wie UNO und OSZE. 

• Gewährleisten von Luftaufklärungs- und Vermessungsflügen. Dazu zählen beispielsweise 
die Einsätze für die Landestopographie sowie Überwachungsflüge des neu eingeführten 
Dronensystems Ranger ADS-95. 

• Mitwirken in der Führung und Einsatzleitung der Luftwaffe sowie bei der Leitung des mili-
tärischen Flugdienstes. 
 

 
Daneben gibt es viele weitere Aufgaben, bei denen die Angehörigen des UeG aktiv mitwir-
ken, wie: 

• Taktisch-technische Erprobungen von Luftfahrzeugen und von Ausrüstungsgegenstän-
den. 

• Erarbeiten flugtechnischer und taktischer Verfahren und Vorschriften für den militärischen 
Flugdienst. 

• Durchführen von Fliegerdemonstrationen mit und ohne Waffeneinsatz, darunter auch 
Spezialeinsätze wie die der Patrouille Suisse und des PC-7 Teams. 

• Unterstützung der Zoll- und Polizeibehörden bei luftgestützten Aktionen. 

• Unterstützung des zivilen Helikopterrettungsdienstes und der Katastrophenhilfe. 

   Untergruppe Operationen 

Die Untergruppe Operationen bildet das Herzstück der Luftwaffe. Sie ist verantwortlich für 
das eigentliche Produkt, die Leistungen der Luftwaffe. Alle übrigen Bereiche arbeiten direkt 
oder indirekt zugunsten der Untergruppe Operationen. Sie setzt sich zusammen aus den 
Brigaden 31 bis 34 und dem Unterhaltsdienst 35. 
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Hauptaufgaben 

• Beschaffung der für den operativen Einsatz der Luftwaffe notwendigen militärisch relevan-
ten Informationen 

• Festlegung der operationellen Anforderungen an Systeme und Anlagen aufgrund von 
Truppenbedürfnissen bzw. übergeordneten Zielvorgaben 

• Integration von Systemen und Anlagen in die bestehende Infrastruktur 

• Schulung der Einsatzabläufe aller Luftkriegsmittel in den Truppenkursen 

• Koordination der Luftraumbenützung mit zivilen Partnern 
 
Fliegerbrigade 31 

Die Fliegerbrigade 31 deckt hauptsächlich die Bereiche Luft-
transport, Luftpolizeidienst und Luftaufklärung ab. In diesen Be-
reichen sind viele Aufgaben versteckt, wie Zielflüge zu Gunsten 
von Fliegerabwehr oder Heer, Ausbildungsunterstützung usw.- 
oder anders ausgedrückt: alles was fliegt ist in der Brigade 31 
eingeteilt. Ihr Personalbestand beträgt rund 900 Personen. Alle 
fliegenden Besatzungen (Pilotinnen und Piloten, Bordoperateu-

re, Bordfotografen), die Fallschirmaufklärer, das Personal der 
Einsatzzentralen sowie die Nachrichtenoffiziere sind ihr zuge-
teilt. Ein Drittel der Piloten sind Berufspiloten. Die restlichen ge-

hören der Miliz an. Dem Brigadekommandanten sind das Überwachungsgeschwader 
(UeG), das Daily Air Operation Center, die Sektionen Flugsicherung und Einsatzverfahren 
sowie die Kurse der taktischen Ausbildung unterstellt. Mehr als die Hälfte der Operationen 
gehen zu Gunsten der Ausbildung der Miliz und des Berufspersonals. Der Brigade gehören 
an: die Fliegereinsatzgruppe 31, die Drohnenabteilung 7, die Zielflugstaffel 12, die Instru-
mentenflugstaffel 14, die Ausbildungs- und Dienststaffel 16, das Fliegerregiment 1 (drei 
Geschwader mit sechs Jet-Staffeln), das Fliegerregiment 2 (zwei Geschwader mit vier Jet-
Staffeln), das Fliegerregiment 4 (sieben Lufttransportstaffeln und die Fallschirm-
Aufklärerkompanie 17). 
 
Flugplatzbrigade 32 

Die Flugplatzbrigade 32 stellt den Betrieb der Flugzeug- und Heli-
kopterflotten und des dazugehörigen Materials in Zusammenar-
beit mit dem Bundesamt für Betriebe der Luftwaffe (BABLW bzw. 
dem Luftwaffen Unterhaltsdienst 35 im Falle einer Mobilmachung) 
sicher. Die Flugplatzbrigade 32 betreibt die Kriegsflugplätze und 
Lufttransport- Basisstandorte. Ihr obliegt die Reparatur der Flug-
zeuge bzw. der Helikopter, des Materials und der Infrastruktur in 

Zusammenarbeit mit dem BABLW resp. dem LW Uh D 35. Weiter 
stellt sie den Schutz der zugewiesenen Anlagen und Einrichtun-
gen sowie die Fliegerabwehr- und Fliegerbewegungskoordination 

(FEBEKO) im Raum ihrer Flugplätze sicher. Die Flugplatzbrigade 32 ist eine reine Milizfor-
mation. Sie ist in zwei Flugplatz- und ein Lufttransportregiment gegliedert. Für Sicherungs-
aufgaben sind ihr vier Luftwaffen-Füsilierbataillone unterstellt. Ihr gehört auch das Luftwaf-
fenspiel an. 
 
Fliegerabwehrbrigade 33 

Die Fliegerabwehrbrigade 33 ist für den Schutz der Infrastruktur 
der Luftwaffe und der Armee zuständig. Die mobilen Fliegerab-
wehrlenkwaffen sind in der Lage, die Fliegerabwehr zu Gunsten 
wichtiger Räume und Objekte zu übernehmen. Die Brigade ist das 
terrestrische Element der Luftverteidigung. Sie setzt sich aus fünf 
Kanonen Fliegerabwehrregimentern und dem Mobilen Fliegerab-
wehrlenkwaffenregiment zusammen. 
 

 

Abbildung 50: Mirage III RS - 
Fliegerbrigade 31. 

Abbildung 51: Super-Puma: 
Flugplatzbrigade 32. 

Abbildung 52: Schutz der 
Infrastruktur: Fliegerab-

wehrbrigade 33. 
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Informatikbrigade 34 
Die Informatikbrigade 34 ist für die Überwachung des Luftraums 
mit elektronischen und optischen Mitteln sowie für den Betrieb 
der Führungs-, Nachrichten- und Kommunikationssysteme der 
Luftwaffe verantwortlich. Sie beschafft, bearbeitet und verbreitet 
Nachrichten ohne zeitlichen Verzug zu Gunsten der Armee und 
ziviler Führungsstäbe. Als Informationslieferantin für die Führung 
nimmt die Informatikbrigade 34 eine Schlüsselstellung innerhalb 

der Luftwaffe ein. Ihre Infrastruktur umfasst unter anderem feste 
und mobile Radarstationen sowie Kommunikations- und Daten-
systeme mit den entsprechenden Datennetzwerken. Um ihre 

Aufgaben erfüllen zu können, verfügt sie über zwei Radar- und Übermittlungsregimenter, 
zwei Luftwaffen-Nachrichtenregimenter, ein Luftwaffen-Füsilierbataillon und eine Armee-
Lawinenabteilung. 
 
Luftwaffen Unterhaltsdienst 35 
Im Mobilmachungsfall wird ein Teil des Personals des Bundesamtes für Betriebe der Luftwaf-
fe (BABLW) in den Luftwaffen Unterhaltsdienst 35 überführt. Dieser ist der Untergruppe Ope-
rationen unterstellt. 

   Auftrag 

Im Rahmen dieser Fachbereiche nimmt das UeG mit seinen 166 Angehörigen hauptsächlich 
folgende Aufgaben wahr: Sicherstellen der permanenten Bereitschaft zur Wahrung der Luft-
hoheit. Dabei handelt es sich heute vor allem um luftpolizeiliche Aufgaben. 
Unterstützen der Ausbildung in Schulen und Kursen der Luftwaffe als Flug- oder Fachleh-
rer/in. 
Durchführung von Lufttransporten zu Gunsten ziviler und militärischer Behörden sowie inter-
nationaler Organisationen wie UNO und OSZE. 
Gewährleisten von Luftaufklärungs- und Vermessungsflügen. Dazu zählen beispielsweise 
die Einsätze für die Landestopographie sowie Überwachungsflüge des neu eingeführten 
Dronensystems Ranger ADS-95. 
Mitwirken in der Führung und Einsatzleitung der Luftwaffe sowie bei der Leitung des militäri-
schen Flugdienstes. 
 

 
Abbildung 54: Staffelabzeichen der angeschlossenen Staffeln. 

1. Wahrung der Lufthoheit 

Die Piloten des Ueberwachungsgeschwaders stellen die perma-
nente Bereitschaft zur Wahrung der Lufthoheit sicher. Im heutigen 
Umfeld handelt es sich hierbei vor allem um Luftpolizeiliche Auf-
gaben. Es kommt immer wieder vor, dass über dem schweizeri-
schen Luftraum nicht identifizierte Flugzeuge fliegen welche abge-
fangen und identifiziert werden. Auch bei bewilligten Überflügen 
von Staatsluftfahrzeugen werden stichprobenartig Kontrollen und 

Identifikationen durchgeführt. Beim Luftpolizeidienst handelt es sich um eine „permanente 
Subsidiarität“, da es keine zivilen Mittel gibt, welche diese Aufgabe wahrnehmen können. 
Anlässlich von Einsätzen zugunsten von WEF oder G 8 bekommt die Aufgabe zur Wahrung 
der Lufthoheit eine neue Dimension. Bewaffnete Flugzeuge, pilotiert von Piloten des UeG, 
stehen dann rund um die Uhr im Einsatz, um die Sicherheit dieser Anlässe zu gewähren. 
Diese Aufgaben werden durch F/A-18 Hornet und F-5 Tiger wahrgenommen. 
 

Abbildung 53: Florida Ra-
daranlage: Informatikbriga-
de 34. 
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2. Durchführung von Lufttransporten 
Dieser wichtige Teilbereich wird in Zukunft noch vermehrt an Be-
deutung gewinnen. Als Transportmittel werden Helikopter (Alouet-
te III, Super Puma und Cougar), Porter sowie ein Learjet und ein 
Falcon 50 eingesetzt. Sämtliche Mittel werden nicht nur innerhalb 
des Departements für Verteidigung, Bevölkerungsschutz und 
Sport (VBS), sondern Departement übergreifend eingesetzt. Das 
heisst, das UeG fliegt nicht ausschliesslich für die Armee, sondern 

auch für „zivile“ Kunden, dies vor allem als Hilfeleistung bei Katastrophen. So stand das UeG 
bei Überschwemmungen (2002 im Wallis oder 1999 in der Zentral- und Ostschweiz), im La-
winenwinter 1999 in der ganzen Schweiz und im benachbarten Vorarlberg sowie bei der 
Waldbrandbekämpfung im Tessin im Einsatz. 
Auch Hilfsflüge zu Gunsten humanitärer Organisationen gehören dazu. Während der Opera-
tion ALBA wurden zwei bis drei Super Puma während über drei Monaten in Albanien einge-
setzt. Aktuell ist ein Super Puma im Kosovo zugunsten der Operation XXXX eingesetzt. Im 
Weiteren kommen VIP-Flüge für Bundesräte, Staatsgäste oder sehr hoch gestellte Persön-
lichkeiten dazu. Neu hat das UeG auf den Beginn des Jahres 2002 vom Bundesamt für Zivil-
luftfahrt (BAZL) den Such- und Rettungsdienst (SAR) übernommen. 
 

2.3 Einsatz als Fluglehrer in Schulen und Kursen 
Das UeG stellt in sämtlichen Kursen und Schulen der Luftwaffe den Hauptanteil der 
Cheffluglehrer und Fluglehrer. Dies von der fliegerischen Grundausbildung auf PC-7 bis zu 
den taktischen Weiterausbildungen auf Cougar oder Hornet. 
 

2.4 Durchführung von Fliegerdemonstrationen 
Sowohl die Piloten der beiden Demo-Teams Patrouille Suisse und 
PC-7 Team, als auch die Vorführpiloten des F/A 18 und des Su-
per Pumas, sind ausschliesslich Mitglieder des UeG. Sie reprä-
sentieren jedoch nicht nur das UeG oder die Luftwaffe, sondern 
die Armee beziehungsweise im Ausland die Schweiz. Mitglied 
eines dieser Teams oder Demopilot auf F/A 18 oder Super Puma 
sein zu dürfen, ist eine ganz besondere Ehre und wohl letztlich 

auch der Traum der meisten UeG Piloten. 
 

2.5 Weitere Aufgaben 
Neben den oben erwähnten Hauptaufgaben gibt es eine breite Palette von weiteren Aufga-
ben, bei denen die Angehörigen des UeG aktiv mitwirken, wie: 

• Gewährleisten von Luftaufklärungs- und Vermessungsflü-
gen. Dazu zählen beispielsweise die Einsätze für die Landestopo-
graphie sowie Überwachungsflüge mit Super Puma ausgerüstet 
mit einem Infrarot Suchgerät „Forward Looking Infra Red“ (FLIR); 

• Mitwirken in der Führung und Einsatzleitung der Luftwaffe 
sowie bei der Leitung des militärischen Flugdienstes; 

• Unterstützung der taktischen Erprobung von Luftfahrzeu-
gen und Ausrüstungsgegenständen; 

• Erarbeiten flugtechnischer und taktischer Verfahren und Vorschriften für den militärischen 
Flugdienst. 
 

2.6 Sicherstellen einer Alarmbereitschaft 
Für die Aufgaben Luftpolizeidienst, Such- und Rettungsdienst (SAR), Katastrophenhilfe und 
Lufttransporte hat das UeG eine Alarmbereitschaft sicherzustellen. 
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   Organisation 

Das Ueberwachungsgeschwader ist dem Kommandanten des Lehrverband Flieger 31 (LVb 
31) unterstellt. Ihm steht ein Kommandant vor. Dieser ist für die Auswahl der fliegenden Be-
satzungen, deren Aus- und Weiterbildung sowie die Bereitschaft und den Einsatz verantwort-
lich. Ihm direkt unterstellt sind ein Stab, geführt vom Stv Kdt UeG, zwei persönliche Mitarbei-
ter, ein Sekretariat und vier Kommandos. Diese Kommandos sind funktional gegliedert. Das 
Kommando Pilotenschule der Luftwaffe (Kdo Pil S LW) ist für die Selektion Grundausbildung 
der Piloten zuständig. Dem Kommando Lufttransporte (Kdo LT) sind die Helikopter und 
Transportflugzeuge zugewiesen. Das Kommando Luftverteidigung (Kdo LUV) ist für Ausbil-
dung und Training der Kampfpiloten zuständig. Das Kommando Berufsmilitärpilotenschule 
(Kdo BMPS) ist zuständig für die Ausbildung der jungen, brevetierten Militärpiloten zu Be-
rufsmilitärpiloten. Dieses Kommando wird voraussichtlich Ende 2005 aufgelöst, da in Zukunft 
in der Pil S LW alle Anwärter zu Berufsmilitärpiloten ausgebildet werden. 
Ab dem 1.1.2004 sind im UeG 207 Personen angestellt. Davon sind 159 Berufsmilitärpiloten, 
25 Anwärter, also Piloten in Ausbildung, 9 Berufsbordoperateure, 5 Berufsunteroffiziere und 
10 zivil Angestellte. 
 
Neu sind ab dem 1.1.2004 auch alle Milizfliegerstaffeln im UeG eingeteilt. 
 

 
Abbildung 55: Das UeG ist in vier spezifische Aufgabenbereiche aufgeteilt. 

8.3 Luftaufklärung 

Sie liefert für die Armee und die politischen Instanzen innert kurzer Zeit wichtige (Bild-) In-
formationen. 
Nach der Ausserbetriebnahme der Mirage IIIRS verbleibt der Luftwaffe für die Luftaufklärung 
noch das ADS 95 Ranger (Aufklärungsdrohnensystem 95). 

8.4 Standorte 

Dübendorf, Payerne und Alpnach bilden die drei Hauptbasen des Ueberwachungsgeschwa-
ders. 
 

Dübendorf 
Am 8.Dezember 1914 landeten in Dübendorf die ersten Militär-
flugzeuge. Die Schweizerische Fliegertruppe hatte das Beunden-
feld in Bern verlassen und mit Dübendorf eine dauernde Bleibe 
gefunden. 1947 zogen die drei Fliegerstaffeln und der UeG-Stab 
in das 1932 erbaute, ehemalige und verwaiste Aufnahmegebäude 
der Zivilluftfahrt um. Gleichzeitig übersiedelte die Swissair in den 
neuen Flughafen Zürich-Kloten und eine amerikanische "Lichter-

kette" wurde erstmals als Pistenbeleuchtung bei Nacht erprobt. Dübendorf ist heute noch ein 
zentraler und wichtiger Militärflugplatz. Er gilt gleichzeitig als momentaner Standort des Kdt 
UeG. 
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Payerne 
1910 könnte man ruhig als Geburtsstunde der "Aviation Vaudoi-
se" bezeichnen. Anlässlich einer Flugwoche wurde am 
26.Oktober Erneste Failloubaz aus Avenches, das erste Flie-
gerbrevet des Aero-Clubs der Schweiz verliehen. Auch heute 
noch wird die Region um Payerne liebevoll "Wiege der Luftfahrt" 
genannt. Die Wichtigkeit des Standortes Payerne nahm danach 
laufend zu. 1947 wurde das UeG um eine Staffel vergrössert und 

zur Entlastung der Infrastruktur in Dübendorf, die Fliegerstaffel 1 nach Payerne versetzt. Mit 
dem F/A-18 Simulator gilt Payerne heute als Ausbildungsstätte und "Fightertown" der F/A-18 
Piloten. 
 

Alpnach 
Am 25.11.1939 schlug der Kdt FF Truppen dem General nebst 
anderen Plätzen auch Alpnach zum Ausbau vor, jedoch mit dem 
Vermerk : "nur Landeplatz, ohne Bauten !" Die erstmalige militäri-
sche Belegung ( d.h. also nicht nur sporadische Landungen ) er-
folgte im September 1942 durch die Fliegerabteilung 7. Heute gilt 
Alpnach als die Helibasis des Überwachungsgeschwaders und 
Homebase der ganzen SUPER PUMA-Flotte 
 
 
 
 
 
 
 

8.5 Berufsmilitärpilot 

Mit der Brevetierung zum Militärpiloten findet eine zweijährige 
Ausbildung auf Jet oder Helikopter einen vorläufigen Abschluss. 
Danach beginnt für den frisch brevetierten Piloten die Ausbildung 
in der Berufsmilitärpilotenschule (BMPS). In dieser ca. drei Jahre 
dauernden Ausbildung wird den jungen Leutnants jenes theoreti-
sche Wissen und fliegerische Können vermittelt, das sie befähigt, 
den späteren Einsatz als Berufsmilitärpilot im UeG voll sicherstel-
len zu können. 
Der erste Teil dieser Schule beinhaltet im Wesentlichen die fliege-
rische Weiterausbildung in den formellen und taktischen Berei-

chen Militär, Luftfahrt, Sprachen, Natur- und Sozialwissenschaften. Nach einem Jahr ist die-
ser Theoriebereich abgeschlossen. 

Es folgt die Ausbildung zum Fluglehrer. In einem mehrwöchigen 
Grundkurs werden pädagogische sowie methodisch-didaktische 
Fächer vermittelt. Anschliessend erfolgt die praktische Ausbildung 
zum Fluglehrer auf dem Grundschulungsflugzeug PC-7. In einem 
zweiten Fluglehrerkurs werden die Piloten zum Alouette-III Flug-
lehrer ausgebildet. 
Im Anschluss an die Fluglehrerkurse werden die Jungfluglehrer 

für einen längeren Einsatz in eine Pilotenschule abkommandiert, wo sie sich die entspre-
chende Fluglehrerpraxis aneignen können. 
Im Rahmen der BMPS absolvieren die Piloten auch einen vierwöchigen taktischen Ausbil-
dungslehrgang. Dabei werden die Helikopterpiloten im Nachtflug geschult und die Jetpiloten 
werden zu taktischen Patrouillenführern im Luftkampf ausgebildet. Weitere taktische Kurse 
werden nach Abschluss der BMPS besucht. Die zivile B/IFR-Zulassung im Rahmen des 
Swiss Aviation Training, in welcher auch die zukünftigen Linienpiloten ausgebildet werden, 
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vervollständigt die umfassende Ausbildung zum UeG-Piloten. Die Absolventen der BMPS 
erhalten ein Diplom als Berufsmilitärpilot. 
Im Anschluss an die BMPS wird der UeG-Pilot mit Schwergewicht als Fluglehrer oder Staf-
felpilot eingesetzt. Dabei wird er je nach der zu übernehmenden Funktion entsprechend wei-
ter ausgebildet. Diese Ausbildung kann in theoretischen und/oder praktischen Bereichen 
stattfinden und reicht von einwöchigen Kursen über mehrmonatige Abkommandierungen ins 
Ausland bis zum Universitäts- oder ETH-Studium. 

8.6 Interviews mit Mitgliedern des UeG 

   Interview mit Daniel Hösli 

Oberstleutnant und Kommandant Patrouille Suisse ab 
1.1.2001 
Er übernahm am 1. Januar von Beat am Rhyn das Kommando 
der Patrouille Suisse. Der F/A-18 Pilot war selber einige Jahre 
Leader unserer Kunstflugformation. 
Geboren am 3.12.1957 
Sternzeichen: Schütze 
 
Daniel Hösli, hat sich mit dieser Ernennung ein weiterer Buben-
traum erfüllt? 
Daniel Hösli: Eigentlich nicht. Aber ich freue mich trotzdem auf 
diese interessante und ehrenvolle Aufgabe. Man nimmt natürlich 

einen «Ehemaligen», der die nötige Erfahrung mitbringt, um das Programm zu beurteilen, 
und auch sonst das ganze Business kennt. 
 
Was beinhaltet der Job als Kommandant der PS? 
Ich bin verantwortlich für den Einsatz der PS und habe von Ari (am Rhyn) ein perfekt organi-
siertes Team übernommen. Viele Aufgaben liegen ausserhalb des fliegerischen Bereichs, so 
z.B. Rekognoszierungen, Budgetierungen und Befehle, Internet Homepage, Prospekte und 
Jahrbuch, Betreuung von Besuchern aus dem In- und Ausland, Archiv und Chronik, Vorträge 
bei zivilen Veranstaltungen bis hin zur Bekleidung usw. Jeder im Team hat seine Chargen. 
Ich koordiniere das Ganze und werde möglichst viel selber erledigen, damit sich das Team 
hauptsächlich auf seine fliegerischen Aufgaben und PR-Aktionen konzentrieren kann. Zu-
sammen mit dem Chef Logistik, Peter Ramel vom BABLW Betrieb Emmen, betreibe ich die 
notwendigen Planungen für die Einsätze im Ausland. 
Als Trainer/Coach bin ich ebenfalls verantwortlich für den Trainingsaufbau, verfolge zusam-
men mit dem Reservepiloten, der filmt, die Vorführung, greife wenn nötig korrigierend ein, 
leite das Debriefing und beurteile das ganze Umfeld. 
 
Die Patrouille begeistert Fans im In- und Ausland. Habt ihr eigentlich ein Mitspracherecht, 
wenn es darum geht, die Einsatzorte zu bestimmen? 
Dieses Jahr durften wir tatsächlich zum ersten Mal Einfluss nehmen auf die Teilnahme an 
den Meetings für 2001. Die Patrouille Suisse erhielt total 60 Einladungen, 16 aus dem Inland, 
44 aus dem Ausland. Die Anlässe reichen von kleineren zivilen Veranstaltungen, wie dem 
Anlass einer Kehrrichtverbrennungsanlage, bis zu den grossen militärischen Meetings in 
Ausland. Dabei ist zu sagen, dass die Zahl der richtigen Flugmeetings im Inland in den letz-
ten Jahren abgenommen hat. Auflagen und die Scheu vor drohenden finanziellen Verlusten 
haben ihren Anteil an dieser Entwicklung. 
Wir möchten natürlich speziell diejenigen Länder berücksichtigen, mit denen wir in ständigem 
Kontakt sind und die ebenfalls Teams zu uns senden. Dann müssen wir unsere Aktivitäten 
mit denen des PC-7 TEAMs - ich koordiniere da mit dessen Kommandanten Ruedi Wattinger 
- sowie den Vorführungen der F/A-18 abstimmen. Mal tritt die PS auf, mal das PC-7-Team, 
mal «nur» ein F/A-18. Unser Ziel ist es, eine vernünftige Verteilung zu erreichen. So fliegt 
das PC-7-Team beispielsweise nächstes Jahr am Züri-Fäscht! 
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Beschlossen werden die Teilnahmen an Veranstaltungen jeweils Ende Jahr vom Führungs-
ausschuss der Luftwaffe. Das letzte Wort hat danach noch der Geschäftsleitungsausschuss 
des VBS, der das Programm «absegnet». 
 
Kollidieren die Engagements der PS-Piloten ab und zu nicht mit militärischen Bedürfnissen? 
In der Patrouille Suisse sind heute ausschliesslich F/A-18-Piloten eingesetzt, im PC-7-Team 
rund zwei Drittel. Da muss sogar sehr genau geplant werden. Wir haben uns beispielsweise 
für das Flugtraining über der Nordsee (NORKA) so organisiert, dass die erste Hälfte der 
Kampagne von Patrouille-Suisse-Piloten, die zweite von Piloten des PC-7-Teams bestritten 
wird. Solche Kampagnen haben natürlich auch Einfluss auf die Verteilung der beschickten 
Meetings. Es gibt Zeiten, in denen wir schlicht nicht teilnehmen können. 
 
Wo sieht man die Patrouille Suisse 2001? 
Wir werden sieben bis acht Mal in der Schweiz und vier bis fünf Mal im Ausland (Schweden, 
Holland, Frankreich, Italien) zu sehen sein. Neu ist für uns, dass wir nicht nur an rein fliegeri-
schen Veranstaltungen teilnehmen werden. Auch Stadtfeste wie «Fête de Genève» oder in 
Lugano wurden berücksichtigt. Dies auch im Hinblick auf unsere Teilnahme an der Expo 02. 
Saisonstart ist bereits am 13. Januar – so früh im Jahr ist die Patrouille Suisse noch nie ge-
flogen. Da eröffnen wir das Lauberhorn-Skirennen in Grindelwald! Das hierfür nötige Training 
wurde bereits am 6. Dezember durchgeführt. Wir fliegen am Lauberhorn ein spezielles Pro-
gramm ohne Solistenteil. 
Mit solchen Anlässen zeigen wir uns einmal einem anderen Publikum, nicht nur immer den 
Fans, die von Flugschau zu Flugschau pilgern. 
 
Weiss man bereits etwas Konkretes vom Expo-Programm? 
Die Expo-Leitung wünscht explizit einen einzigen Auftritt. Wir waren eigentlich bereit, pro 
Monat bis zu zwei Mal aufzutreten, quasi als Publikumsattraktion oder -Magnet. Heute wird 
diskutiert, ob wenigstens je ein Auftritt an jeder der Arteplages möglich ist. 
 
Die Patrouille Suisse trainiert normalerweise am oberen Zürichsee bei Wangen. Wie ist der 
Kontakt zur dortigen Bevölkerung? 
Sehr gut. Wir sind selbst mit dem Kollegium Nuolen im Kontakt und nehmen Rücksicht auf 
Prüfungen. Einmal pro Jahr sind wir nach dem Training an einem Fest mit Einheimischen 
und Fans. An schönen Montagen hat es in Wangen übrigens Zuschauer wie an einem klei-
nen Meeting. Die Polizei hat auch schon mit uns Kontakt aufgenommen wegen der entste-
henden Park- und Sicherheitsprobleme. Ein entsprechendes Sicherheitsdispositiv wurde von 
den örtlichen Behörden ausgearbeitet und die Polizei ist jeweils vor Ort. 
 
Ein Wort zum Verhältnis zwischen Patrouille Suisse und Bodencrew und Fanclub. 
Ausgezeichnet! Ich kann nur danken. Der Bodenmannschaft für ihren wirklich vorbildlichen 
Einsatz. Dem Fanclub für die moralische Unterstützung und die Übernahme von wichtigen 
PR-Aufgaben, wie dem Erledigen eines Teils der Fanpost, dem Verkauf der Fanartikel usw. 
Wir sind wirklich rundum sehr gut bedient. 
Etwas ist mir noch wichtig. Public-Relations-Aufgaben haben bei mir einen hohen Stellenwert 
und ich übernehme immer wieder Führungen auf dem Flugplatz. Die Palette der Besu-
cher/innen reicht von Gruppen mit Bankern bis zu Schulklassen. Wir müssen unbedingt der 
Öffentlichkeit unsere Arbeit näher bringen, Hintergründe aufzeigen. Ich weiss, das braucht 
viel Zeit, aber es trägt Früchte für die Zukunft. 
 
Hat ein F/A-18-Pilot und Kommandant Patrouille Suisse noch Zeit für die Familie? 
Das F/A-18 Fliegen gebe ich auf und zwar deshalb, weil mit den neuen Aufgaben ein ent-
sprechendes Training auf dem Hornet nicht mehr gewährleistet ist. So fliege ich eben wieder 
Tiger... 
Wenn ich zuhause bin, bin ich ausschliesslich für meine Familie da. Wir sind recht aktiv. 
Meine drei Söhne - Marco bald 13, Michael 10, und Manuel 8 - und übrigens auch meine 
Frau Claudia - sind gute Sportler. So ist bei uns immer etwas los. 
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   Interview mit Hansueli Bänziger 

Pilot im Überwachungsgeschwader und Geigenspieler 
Geboren am 17. Juni 1972 
Hauptmann 
Verheiratet mit Mareke, eine Tochter (Alessia) 
Hobbies: Geige spielen in der Appenzeller Streichmusik Bänziger, 
Sport allgemein 
 
Hansueli Bänziger, wie sind Sie zur Militärfliegerei gekommen? 
Hansueli Bänziger: Wie viele junge Leute hatte ich in der Primar-
schule zwei Traumberufe: Lokomotivführer und Pilot. Mit etwa 17 

Jahren hat mich meine Taufpatin auf die fliegerische Vorschulung aufmerksam gemacht. Ich 
habe mir das Büchlein «Wie werde ich Militärpilot?» besorgt und mich angemeldet. Auch bei 
mir stand zu Beginn der Ausbildung - wie bei fast allen angehenden Militärpiloten - das Ziel 
Jet-Pilot zuvorderst. Während der PC-7-Schulung hatte ich dann aber einen Helikopterpilo-
ten als Ausbildner, der mir von seinen Einsätzen erzählte. Und von da an tendierte ich je 
länger je mehr auf Helikopterpilot. 
 

Was macht den Beruf des Helikopterpiloten in der Armee so attraktiv, dass man auf eine Jet-

Pilotenlaufbahn verzichtet? 
Wir sind viel selbständiger. Oft fliegen wir am Vormittag weg und landen erst am Abend wie-
der auf der Homebase. Wir erledigen dabei immer wieder andere, wichtige Aufträge und 
kommen mit vielen interessanten Menschen zusammen. Wir fliegen mit höchsten Magistra-
ten, aber auch mit einfachen Bergbauern, mit Truppenangehörigen usw. Mit dem Helikopter 
wird stets eine Leistung erbracht, die geschätzt wird. Der Vorteil der relativen Freiheit ist ge-
koppelt mit der Verantwortung, die man trägt. Der Helipilot muss für jede seiner Entschei-
dungen geradestehen. 
 

Was ist am Helikopter besonders anspruchsvoll? 
Es gilt, stets ändernde Umweltbedingungen richtig zu beurteilen. Dann fliegen wir oft an der 
Leistungslimite. Jede Situation muss stets richtig eingeschätzt werden. Der Helipilot ist Chef 
seines Fluggeräts. Ab und zu muss er auch Wünsche seiner Passagiere ablehnen, wenn 
etwa jemand einen Einsatz ohne die obligate Passagierliste durchführen möchte oder wenn 
eine Landung mitten in einem Dorf oder nahe bei einem Hühnerstall etc. gewünscht wird. Wir 
wissen um die Sensibilisierung der Bevölkerung und nehmen wo immer möglich Rücksicht. 
Anspruchsvoll und gleichzeitig attraktiv ist natürlich das breite Einsatzspektrum mit dem Heli-
kopter. Gerade der Super Puma bietet eine Fülle von Möglichkeiten: Instrumentenflüge, Las-
ten- oder Löscheinsätze, Personen- inkl. VIP-Transporte. Gut, dass wir für dieses komplexe 
System einen so ausgereiften Simulator haben. Ich schätze an meinem Beruf generell die 
Abwechslung. Denn nebst den Helikoptern Alouette III und Super Puma fliege ich - auch als 
Fluglehrer - Flächenflugzeuge wie PC-7 und PC-6 «Pilatus Porter». 
 

Sie waren 1999 im Front-Einsatz in Tirana und halfen im Rahmen der Operation «ALBA» 

unter schwierigen Umständen vor allem kranke und verletzte Kosovo-Flüchtlinge zu evakuie-

ren. Wie verkraftet man den hautnahen Anblick von so viel Elend? 
Als die Anfrage am Ostersonntag kam, war ich mit meiner Familie im Engadin in den Skiferi-
en. Den Notleidenden helfen zu können, war in der Entscheidfindung ein wichtiges Argu-
ment. Am Dienstag danach begannen wir bereits den Überflug nach Italien. In einer ersten 
Phase war ich zu beschäftigt mit flugtechnischen Problemen, um überhaupt gross wahrzu-
nehmen, was alles um mich herum geschah. Erst im Urlaub zu Hause nach ca. 15 Tagen 
konnte ich dann aber beginnen, all die Eindrücke richtig zu verarbeiten. Dabei half das Ge-
spräch mit der Familie und später mit anderen Beteiligten in Albanien sehr, das gesehene 
Leid zu verarbeiten. Dabei durfte man aber nie vergessen, dass wir nach Albanien geflogen 
waren, um zu helfen. Es hilft nichts, wenn Hilfskräfte auch im Elend versinken, denn dann 
sind sie entkräftet. So ist mir auch aufgefallen, dass Personen anderer Hilfsorganisationen, 
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wie dem UNHCR oder dem Roten Kreuz, trotz allem ihre Fröhlichkeit nie verloren haben. 
Und tatsächlich konnte auch viel Not und Leid gelindert werden. Zudem spürte ich die Aner-
kennung in Albanien, auch die Medien haben fast ausschliesslich positiv berichtet. 
 

Wie oft waren Sie dort? 
Ich war beim ersten Detachement dabei und durfte auch den letzten Rückflug in die Schweiz 
wieder pilotieren; total war ich fünfmal in Tirana, das heisst ca. 50 Tage. 
 

Und wie stand es mit den Gefahren? 
Die Gefahren waren für uns wie auch für die Spezialisten des Nachrichtendienstes schwierig 
einzuschätzen. Im Flugdienst haben wir uns in Grenznähe immer taktisch bewegt. Mit Hilfe 
des recht gebirgigen Geländes konnten wir so fast jeglichen Sichtkontakt mit dem Kosovo 
vermeiden. Im Camp auf dem Flugplatz Rinas bei Tirana waren wir einerseits im Sicher-
heitsdispositiv der anderen Nationen eingeschlossen, andererseits waren aber auch die Fes-
tungswächter für unsere Sicherheit verantwortlich. Trotz allem gab es hin und wieder kleine 
Scharmützel ausserhalb des Flugplatzes mit Schiessereien. Und in Tirana selber musste 
man sich wie in jeder grossen Stadt vernünftig bewegen. Glücklicherweise hatten wir nie 
einen Vorfall mit Personenschaden. 
 

Wir haben Sie für dieses Interview ausgesucht, weil Sie nebst Ihrem Traumberuf ein sehr 

interessantes Hobby haben. 
Seit fünfzehn Jahren spiele ich zusammen mit meinen zwei jünge-
ren Brüdern in der von meinem Vater bereits 1957 gegründeten 
«Original Appenzeller Streichmusik Bänziger». Ich habe an der 
Musikschule Herisau, später an der Kantonsschule Trogen Gei-

genspielen gelernt, wie mein jüngerer Bruder auch. Zuerst absol-
vierte ich wie jeder andere eine klassische Ausbildung und wählte 
Musik anstelle von Zeichnen als Maturitätsfach. Später kam zu-
hause die Spezialisierung auf Appenzeller Musik hinzu. Der jüngs-

te Bruder spielt ebenfalls mit, an der Bassgeige oder auch am Klavier. Bei der Ausbildung in 
Volksmusik profitierten wir natürlich von Tipps unseres Vaters, der in unserer Formation Cel-
lo spielt. Mein Kollege Werner Knill ergänzt die Formation am Hackbrett. Pro Jahr absolvie-
ren wir zwischen 35 und 50 Auftritte. 
 

Da kommen Sie also ebenfalls in der ganzen Schweiz herum... 
(Schmunzelnd) Sogar weltweit. In meiner zweiten Woche der Berufsmilitärpilotenschule 
(BMPS) musste ich um Urlaub ersuchen. Wir waren an die Weltausstellung in Korea einge-
laden. Sam Morgenthaler hat mir den Urlaub zum Glück bewilligt. Ich musste nur die Mathe-
matik nachholen. Schon während der RS spielten wir in Kairo. Damals musste ich allerdings 
mit weniger Urlaub vorlieb nehmen. Wir spielten auch schon in Australien. Ich stelle natürlich 
immer wieder mit Freude fest, dass ich einen flexiblen, einer der «besseren» Arbeitgeber 
habe, wenn es darum geht, die Appenzeller Volksmusik im Ausland zu vertreten. 

8.7 Geschichte (Kurzfassung) 

Am 28. August 1939 wurden die Flieger- und Fliegerabwehrtruppen mobilisiert. Den 21 ein-
gerückten Staffeln standen viel zu wenig einsatzbereite Flugzeuge zur Verfügung, so dass 
fünf Staffeln wieder demobilisieren mussten. 
Um jederzeit einsatzbereite Luftstreitkräfte zur Wahrung der Neutralität zur Verfügung zu 
haben, beschloss der Bundesrat am 4. April 1941 die Schaffung des Ueberwachungsge-
schwaders. Unter dem Kommando von Oberst Rihner wurden nacheinander in drei Gruppen 
Piloten, Beobachter und Radio-Mitrailleure ausgebildet und zu einem Kampfverband zu-
sammengeführt. 
Die drei UeG-Staffeln waren zu dieser Zeit mit Morane D-3801 und C-3603 ausgerüstet. 
Bis zum Kriegsende wurden vom UeG in 135 Einsätzen 31 abgefangene Bomber zur Lan-

Abbildung 56: Die "Original 
Appenzeller Streichmusik 
Bänziger" (Zweiter v.R.: 

Hansueli Bänziger). 
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dung geführt. Einige gegnerische Flugzeuge mussten sogar in 
Notwehr abgeschossen werden. Auf Anraten von General 
Guisan liess der Bundesrat das UeG nach Kriegsende weiter 
bestehen und auf vier Staffeln erweitern. 
Bald wurden die ersten Düsenkampfflugzeuge Vampire beschafft. 
Ein allgemeiner Aufschwung der Fliegerei brachte für das UeG 
neben leistungsfähigerem Flugmaterial wie Venom und Hunter 

auch neue Einsatzverfahren und Waffen. 1966 begann eine neue Ära mit dem Überschall-
flugzeug Mirage. Es war das erste Kampfflugzeug, das in der Nacht und in den Wolken Waf-
fen einsetzen konnte. 

Ab 1953 wurden für Transportaufgaben Helikopter vom Typ Hiller 
eingesetzt. Auch diese Sparte machte eine stetige Entwicklung 
durch und es wurden in unzähligen Einsätzen viele wichtige 
Transporte und Rettungseinsätze durchgeführt. Die Alouette III 
und die neuen Super Puma haben sich im täglichen Einsatz bes-
tens bewährt. 
Seit vielen Jahren wird mit befreundeten Luftwaffen in den Berei-

chen Ausbildung und Training zusammengearbeitet. Das Luftkampf-Training im Überschall-
bereich findet in jährlich wiederkehrenden Kampagnen über der Nordsee statt. Dort steht für 
die Führung und Auswertung der Luftkämpfe eine moderne Computeranlage zur Verfügung. 
Auch die Ausbildung der Helikopterpiloten findet vermehrt in Zusammenarbeit mit ausländi-
schen Luftwaffen statt, wobei jeder von den Erfahrungen des andern lernen kann. 

Im Juni 1993 hat das Schweizervolk in einer Volksabstimmung 
beschlossen, ein neues Kampfflugzeug zu beschaffen. Im Okto-
ber 1996 ist der erste in der Schweiz endmontierte F/A-18 vom 
Flugplatz Emmen zum Jungfernflug gestartet. 
 
 

8.8 60 Jahre Ueberwachungsgeschwader (UeG) 

Wächter am Schweizer Himmel 
In den düsteren Jahren des Zweiten Weltkriegs beschloss der 
Bundesrat am 4. April 1941 die Schaffung des Ueberwachungs-
geschwaders (UeG) als permanenten, professionellen Einsatz-
verband zur Sicherung der Schweizerischen Neutralität. Seither 
hat sich nicht nur die sicherheitspolitische Lage in Europa radikal 

gewandelt. Auch die Schweizer Militäraviatik hat eine stürmische 
Evolution vom Propeller-Jagdflugzeug zum computergesteuerten 
High-Tech-Kampfjet durchlebt. Die Bedrohung aus der dritten 

Dimension hat sich stark verändert, und mit ihr das UeG, welches mit seinem Berufspersonal 
am Beginn des neuen Jahrtausends vor anspruchsvollen Herausforderungen steht. 
 

Geburt mitten im Krieg 
Drei Tage vor dem deutschen Angriff auf Polen wurden am 28. 
August 1939 die Flieger- und Fliegerabwehrtruppen mobilisiert. 
Während im Osten der "Blitzkrieg" tobte und die Reichsluftwaffe 
grosse Mengen modernster Kampfflugzeuge einsetzte, mussten 
in der Schweiz von 21 Fliegerkompanien fünf wieder entlassen 
werden, weil sie über gar keine Flugzeuge verfügten. Lediglich die 
Kompanien 6, 15 und 21 konnten mit ihren Me-109E-
Jagdflugzeugen moderne und kriegstüchtige Kampfflugzeuge 
einsetzen. Mittlerweile besiegte die deutsche Kriegsmaschinerie 
auch die Beneluxstaaten und Frankreich. Unter dem (zum Teil 
lähmenden) Eindruck der neuartigen Bedrohungen aus der Luft 

beschloss der Bundesrat am 4. April 1941 die Schaffung eines ständigen fliegenden Verban-

Abbildung 57: D3800 (Mehr-
zweck-Kampflugzeug Mora-
ne). 

Abbildung 58: Me-109 E-3: 
Einziges modernes Hoch-
leistungs-Jagdflugzeug der 

Fliegertruppen im 2. WK. 
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des bestehend aus drei bis sechs Staffeln zu je drei Patrouillen zu drei Flugzeugen. Das 
Ueberwachungsgeschwader war geboren. Erster Kommandant des UeG wurde Oberst i Gst 
Fritz Rihner. Es wurden Piloten und Beobachter sowie Unteroffiziere als Pilotanwärter ge-
sucht. Im August und November 1941 rückten die ersten 28 Offiziere am UeG-Standort Dü-
bendorf ein. Anfang August 1943 wurden dann drei UeG-Fliegerstaffeln aufgestellt. Die Staf-
feln I und II erhielten die Morane D-3801, während die Staffel III mit C-3603 ausgerüstet 
wurde. Anfang 1944 verfügten die Fliegertruppen u.a. über 72 C-35, 74 Morane D-3800, 93 
Morane D-3801 und 72 Me-109. Diese Flotte war aufgrund der dauernden hohen Beanspru-
chung durchschnittlich nur zu 40 Prozent voll einsatzbereit. Gleich niedrig war die Ausrüs-
tung der Kampfflugzeuge mit neuen Bordfunkanlagen. Dieser Grund sowie die Verbesserung 
der Verständlichkeit im Sprechfunkverkehr führten zur Einführung des legendären "Bambini-
Code". 
 

Ausbildung und erster Kriegseinsatz 
Die Anwärter für die UeG-interne Schulung durchliefen Ausbil-
dungsphasen auf den Dewoitine D-26 und D-27, Fokker CV sowie 
auf dem Mehrzweckflugzeug C-35. Bei der C-35 lag das Schwer-
gewicht auf der Zusammenarbeit mit den Beobachtern. Schiess-, 
Foto-, Aufklärungs-, Navigations- und Funkflüge waren dabei prio-
ritäre Übungsthemen. Im Sommer 1943 begann die Umschulung 

auf das Jagdflugzeug Morane D-3800/01. Mit der Landung der 
Alliierten in Italien erhielt dann das UeG am 9. September 1943 
erstmals einen kriegsnahen Einsatzauftrag. Dem UeG wurde be-
fohlen, die Verkehrsachsen entlang der Südgrenze zwischen 

Splügen und Unterengadin zu überwachen. Am 2. November 1943 erhielt das UeG den Auf-
trag, mit allen verfügbaren Mitteln den Neutralitätsschutz wahrzunehmen. Hintergrund war 
die zunehmend intensive Bombardierung Deutschlands durch alliierte Bomberverbände. Im-
mer häufiger fanden Grenzverletzungen statt, verirrte oder havarierte "Fliegende Festungen" 
versuchten in der Schweiz zu landen. Die UeG-Fliegerstaffeln I und II stellten die Alarmver-
bände. Bis Kriegsende führten die UeG-Jagdflugzeuge 31 B-17- und B-24-Bomber zur Lan-
dung. Nachdem der Erdkampf zur Unterstützung der Bodenarmee zur Hauptaufgabe der 
Flugwaffe erklärt worden war, wurden die Me-109- und Morane-Jagdflugzeuge mit Vorrich-
tungen für den Bombenabwurf ausgerüstet. 1945 erfolgte dann die Trennung zwischen "Luft" 
und "Boden", die "Fliegerstaffeln" wurden geboren und von den Fliegerkompanien der Bo-
denorganisation getrennt. Während des Zweiten Weltkriegs erhielten die Fliegertruppen 470 
neue Kampfflugzeuge. Bei 79 Abstürzen verloren 55 Piloten und 17 Beobachter der Flugwaf-
fe ihr Leben. 
 
Nachkriegsjahre im Düsentempo 
Während in der Schweiz auch in der Landesverteidigungskommission die Frage geprüft wur-
de, ob in Zukunft auf die teure Flugwaffe verzichtet werden könnte, stand im Ausland die 
Militäraviatik in einer stürmischen Entwicklungsphase vom Propeller- zum Düsenjäger. Bei 
der Erprobung neuer Kampfflugzeuge in England durch die Schweiz bestach der DH-100 
Vampire mit überlegenen Flugleistungen. Auch bei Vergleichsflügen zwischen den Prototy-
pen C-3504 und D-3802 sowie dem DH-100 auf der Axalp erwies sich das fortschrittliche 
Düsenflugzeug aus England als eindeutig überlegen. Mit der Botschaft vom 21. Mai 1947 
beantragte der Bundesrat für 64 Millionen Franken die Beschaffung von 75 De Havilland DH-
100 Vampire als Ersatz für die Me-109. Kritische Stimmen in der Militärkommission gaben zu 
bedenken, dass die gesundheitlichen Auswirkungen auf Piloten von Düsenflugzeugen medi-
zinisch noch keineswegs abgeklärt seien. 1948 konnten aus Überschussbeständen der ame-
rikanischen Luftwaffe in Deutschland 130 P-51D Mustang für 11 Millionen Franken beschafft 
werden. Piloten des UeG überflogen die ersten US-Jäger im Februar 1949 in die Schweiz. 
Im November übersiedelte die Swissair auf den neuen Flughafen in Zürich-Kloten, womit 
Dübendorf reiner Militärflugplatz wurde. UeG-Standort ist seither der geschichtsträchtige, 
ehemalige "Terminal" der Swissair. Im gleichen Jahr begann mit der Umschulung der Staffel 

Abbildung 59: C-35: Wurde 
vorwiegend für den Erd-
kampf und die Luftaufklä-

rung eingesetzt. 
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II auf den Vampire das Jet-Zeitalter im UeG. Das Parlament bewilligte für 108 Millionen 
Franken eine zweite Serie von 100 DH-100. 
 
Kalter Wind aus dem Osten 

Doch die Welt blieb in Unruhe. 1948 nabelten die Sowjets Berlin 
von der Aussenwelt ab, 1949 erfolgte die erste Atomexplosion in 
Russland und 1950 brach der Koreakrieg aus - die Welt spaltete 
sich im "Kalten Krieg". Im April 1951 bewilligten die eidgenössi-
schen Räte für 175 Millionen Franken die Beschaffung von 150 
DH-112 Venom. Damit sollte die Flugwaffe erstmals in ihrer Ge-

schichte ein Kampfflugzeug erhalten, das mit einem Schleudersitz 
ausgerüstet war. In den Fliegerschulen wurden Ausbildung und 
Fluglehrerdienst nun ganz von den Piloten des UeG wahrgenom-
men. Die bisherigen UeG-Staffeln wurden neu als Fliegerstaffeln 

1, 11, 16 und 17 in die Flugwaffe integriert. Aber nicht nur die Kampfflugzeugtechnologie 
befand sich in einem rasanten Entwicklungswandel. Mit der Beschaffung von drei Hiller-360-
Helikoptern wurde in der Schweiz 1952 das Zeitalter der Helikopterfliegerei geboren. Ein 
historisches Ereignis fand am 17. Oktober 1953 statt, als bei einer Demonstration des neuen 
englischen Jagdflugzeugs Hawker Hunter im schweizerischen Luftraum der erste Über-
schallknall wahrgenommen werden konnte. Während 1954 eine zweite Serie von 100 Venom 
beschlossen wurde, und die UeG-Staffel 16 als erste Profi-Einheit auf den DH-112 umschul-
te, leisteten Militärflugzeuge gemeinsam mit der Rettungsflugwacht Hilfe in Lawinengebieten 
im österreichischen Vorarlberg. Zehn Jahre nach der Aufstellung des UeG befanden sich die 
Fliegertruppen mitten in der Umrüstung auf Düsenkampfflugzeuge, der Evaluation und Ein-
führung von Helikoptern, der Einführung und Konsolidierung der Blindflugausbildung, im Auf-
bau einer Luftaufklärung sowie im Bau von Frühwarn-Radaranlagen und Flugzeugkavernen 
auf den Alpenflugplätzen. Als erste Luftwaffe der Welt waren 1956, im Jahr der Suez- und 
Ungarnkrise, alle 21 Fliegerstaffeln der Flugwaffe mit modernen Jetkampfflugzeugen ausge-
rüstet. Auch die Pilotenausbildung wurde reorganisiert und führte vom neuen Schulflugzeug 
Pilatus P-3 über den DH-115 Vampire-Trainer zum Jagdeinsitzer DH-100 Vampire. Am 7. 
September 1957 gewann die UeG-Staffel16 die zum ersten Mal durchgeführte AVIA-
Meisterschaft der Flugwaffe. Die Luftüberlegenheit ist zum dominanten Faktor geworden. Die 
Souveränität über den (eigenen) Luftraum ist zum Schlüsselelement aller Verteidigungsan-
strengungen geworden. 
 
Sterbebett und Geburtsfreuden 

Im Januar 1958 bewilligte das Parlament einen Kredit von 313 
Millionen Franken zur Beschaffung von 100 Hawker-Hunter-
Jagdflugzeugen aus England. Am 19. März erfolgte der Bundes-
beschluss zum Kauf von 100 FFA P-16-Jagdbombern aus heimi-
scher Produktion. Doch nach dem unglücklichen Absturz eines  

P-16 aus der Vorserie in den Bodensee strich der Bundesrat die 
100er-Serie. Nachdem schon im Oktober 1953 die Entwicklungs-
arbeiten am N-20-Kampfflugzeugprojet des Eidgenössischen 
Flugzeugwerkes gestoppt worden waren, beförderte dieser Ent-
scheid die schweizerische (Militär-)Flugzeugindustrie definitiv auf 

das Sterbebett. Am 1. Februar 1959 erfolgte ein Bundesbeschluss zur Förderung des fliege-
rischen Nachwuchses sowie 1969 eine Übereinkunft bezüglich des Übertritts von UeG-
Piloten zur Zivilluftfahrt, welche heute noch Basis der Übertrittsregelungen vom UeG zur 
Swissair ist. 

Abbildung 60: Hiller-360-
Helikopter: 1952 begann der 
Aufbau der militärischen 
Helikopter-Fliegerei. 

Abbildung 61: FFA P-16: Der 
Beschaffungsstopp versetz-
te der Schweizerischen Mili-
tär-Luftfahrtindustrie den 
Todesstoss. 
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Im gleichen Jahr schulten die UeG-Staffeln 1 und 11 auf den ele-
ganten und leistungsstarken Hunter um. Anfang der 60er-Jahre 
wurden im Rahmen der Armeereform der Flugwaffe folgende Auf-
gaben zugewiesen: Wahrung der Integrität des Luftraumes, Un-
terstützung der Erdtruppen und den Luftkampf mit Aussicht auf 
Erfolg aufnehmen können. Im Klima der atomaren Abschreckung 
des Kalten Kriegs wurde zur Modernisierung der schweizerischen 
Luftkriegsmittel auch die Beschaffung von Atomgeschossen ge-
prüft. Am 28. April 1961 beantragte der Bundesrat den Kauf von 
100 Dassault Mirage-IIIS-Überschall-Kampfflugzeugen. Im März 
1963 wurden die Kredite zur Beschaffung von ersten Sud Aviation 

Alouette III und weiteren Alouette II bewilligt. Der Lufttransport begann sich langsam zum 
eigenständigen Teil der Flugwaffe zu entwickeln. Ein grosses Jahr in der Geschichte der 
Flugwaffe und des Ueberwachungsgeschwaders war 1964. Die legendäre "Patrouille Suis-
se", bestehend aus Berufsmilitärpiloten des UeG, wurde offiziell gegründet. Seit ihrer Geburt 
1964 hat sie während hunderten von unfallfreien Vorführungen auf Hunter und seit 1995 auf 
F-5 Tiger Hunderttausenden den Traum vom Fliegen näher gebracht. Im gleichen Jahr be-
gann mit der Umschulung der ersten zehn Piloten des UeG auf Mirage IIIBS das Mach2-
Zeitalter in der Flugwaffe. 

 

Wachstum trotz Nullentscheid 
Mit der Einführung der neuen Helikopter, der Gründung des Mili-
tärflugrettungsdienstes (MHR) am 1. Mai 1966 und erstmals 
durchgeführten Grenzüberwachungsflügen mit Helikoptern erhal-
ten die UeG-Piloten neue anspruchsvolle Aufgaben. Vom Parla-
ment beschlossene Reduktionen beim Militärbudget führten zu 
rigorosen Sparmassnahmen in der Flugwaffe. 13 Berufspiloten 
traten als Folge zur Swissair über und lösten im UeG eine Be-
standeskrise aus. 1968 wurden die UeG-Staffeln 16 und 17 auf 
den mit Luft-Luft-Lenkwaffen bestückten, allwettertauglichen Mi-
rage III S operationell. Während mit einer Reorganisation die "ab 
initio" Ausbildung der Helikopterpiloten eingeführt wurde, be-

schloss 1972 der Bundesrat in der laufenden Kampfflugzeug-Evaluation den "Nullentscheid". 
Weder der LTV A-7 Corsair noch der Milan von Dassault sollte beschafft werden. Trotz die-
ses Rückschlages wuchs aber das UeG bis 1973 auf einen seit seiner Gründung verdrei-
fachten Bestand von über 120 Berufspiloten an. Und 1975 erhielt das UeG mit der Fl St 18 
eine fünfte Berufsstaffel. Die Bedeutung des Lufttransportes nahm stetig zu, und die Helipilo-
ten des UeG kamen vermehrt zu Live-Einsätzen. So auch anlässlich der Lawinenkatastro-
phen in der Innerschweiz, im Tessin und in Graubünden im April 1975. Um die Flugwaffe aus 
der konzeptionellen und materiellen Misere herauszuführen, beschloss der Bundesrat für 
1170 Millionen Franken die Beschaffung von 72 Raumschutzjägern Northrop Tiger F-5E/F. 
Die UeG-Staffeln 11 und 18 schulten als erste Verbände der Flugwaffe auf den neuen Jet 
um. Der UeG-Standort Payerne wandelte sich ab 1976 vom bisherigen Trainingsflugplatz 
zum modernen Kriegsstützpunkt mit geschützten Unterständen für die Kampfflugzeuge. Mit 
der rasanten technologischen Entwicklung in der Militäraviatik erhielt auch die elektronische 
Kriegführung (EKF) grössere Bedeutung. Zum ersten Mal kamen 1979 Bordoperateure auf 
die zweisitzigen DH-115 und Hunter im Rahmen des neuen EKF-Einsatzverbandes zum Ein-
satz. Am Dammastock begann das UeG mit der Leitung des Luft-Luft-Kanonenschiessens. 
Erstmals konnte somit mit Bordkanonen gegen Schleppziele trainiert werden. Ein qualitativer 
Quantensprung erfolgte ab 1981 bei der Grundausbildung mit der Beschaffung von 40 Pila-
tus PC-7-Trainingsflugzeugen. In einem weiteren Reformschritt fiel bei der Pilotenausbildung 
ab diesem Jahr der Zwischenschritt über den DH-112 weg. Die jungen Jetpiloten schulten 
von da an ohne Probleme direkt vom Vampire auf den Hunter oder Tiger um. Von besonde-
rem Interesse ist dabei, dass im Rahmen der heute laufenden Reformen geprüft wird, ob in 
Zukunft die Jetpiloten-Anwärter ohne Zwischenschritt vom Hawk auf die F/A-18 Hornet um-
schulen sollen. 

Abbildung 62: Hunter: Sein 
Leistungsvermögen und die 
Eleganz machten den Hunter 

zur Legende. 

Abbildung 63: Mirage IIIS: 
Eintritt ins Mach-2-Zeitalter 
mit dem Allwetter-

Interceptor. 
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Wenige Jahre vor dem Ende des Kalten Kriegs kamen die Jetpiloten des UeG zu den ersten 
Live-Einsätzen seit dem Zweiten Weltkrieg. Nach dem Abschuss eines koreanischen Ver-
kehrsflugzeugs vom Typ Boeing B-747 durch sowjetische Jagdflugzeuge am 1. September 
1983 erliess der Bundesrat ein Überflugverbot über die Schweiz für die Aeroflot. Die Flieger- 
und Fliegerabwehrtruppen, und damit das UeG, wurden mit der dauernden Überwachung 
und Kontrolle des Luftraumes beauftragt. Erstmals in ihrer Geschichte trainierte die Flugwaf-
fe auch im Ausland: 24 UeG-Piloten konnten mit je sechs Mirage und Tiger vom 7.-18. Janu-
ar 1985 in Sardinien das Überschall-Luftkampftraining absolvieren. Eine mit elektronischen 
Überwachungs- und Vermessungsanlagen bestückte "Trainings-Range" (ACMI) erlaubte 
eine bisher nicht gekannte, minutiöse Auswertung der Flüge. 1986 standen aber wieder die 
Helikopter im Mittelpunkt. Nach der Reaktorkatastrophe von Tschernobyl vom 26. April führ-
ten die Piloten des UeG mit Helikoptern Messflüge zur Erfassung der Radioaktivität durch. 
Und am 24. September bewilligte ein Bundesbeschluss 46 Millionen Franken zur Beschaf-
fung von drei Super-Puma-Transporthelikoptern. Das UeG erreichte einen Personalbestand 
von über 150 Angestellten. Geprägt von der im März 1987 bewilligten Beschaffung von 20 
Hawk-Jettrainern wurde für die Ausbildung von künftigen Militärpiloten ein neu konzipierter 
Lehrgang "API-Kompakt" eingeführt. 
 
Frauen und Hornissen 
Seit 1985 lief in der Schweiz die Vorevaluation für ein neues Kampfflugzeug. 1987 erhielt 
das UeG mit der Gründung des PC-7-Teams das zweite Kunstflugteam. Anlässlich der Meis-
terschaften der Luftwaffe flog diese imposante Neuner-Formation zum ersten Mal. Seit dem 
begeisternden Auftritt des neuen Teams 1989 aus Anlass der Jubiläumsfeiern "75 Jahre 
Schweizer Fliegertruppen" haben die Propeller-Akrobaten des UeG auf ihren orangerot 
leuchtenden PC-7-Turbotrainern im In- und Ausland Hunderttausende mit ihrem edlen fliege-
rischen Ballett begeistert. Nach dem tragischen Unfall der Frecce Tricolori in Ramstein 1988 
wurden die Sicherheitsbestimmungen der Patrouille Suisse überprüft. Der Bundesrat selbst 
entschied über den Weiterbestand dieser UeG-Formation. Am 10. Oktober 1988 durfte die 
Patrouille Suisse in Sidney das "Diplôme d'Honneur" der Fédération Aéronautique Internati-
onale als Würdigung für hohe Professionalität, Flugdisziplin und strenge Sicherheitsvorschrif-
ten entgegen nehmen. Und wenige Tage zuvor, am 3. Oktober, hatte der Bundesrat den 
Grundstein für die Zukunft der Flugwaffe gelegt: 34 moderne F/A-18 Hornet sollen beschafft 
werden. Die Erfahrungen, welche mit den ersten drei Transporthelikoptern Super Puma ge-
macht werden konnten, waren so bestechend, dass 1989 weitere 12 Maschinen bestellt 
wurden. 1990 gab sich das UeG neue Strukturen und gliedert sich seither in die Ressorts 
Luftverteidigung, Lufttransport und Luftaufklärung. Mit deutlichem Mehr lehnte im Juni 1993 
das Schweizer Volk an der Urne eine links-grüne Initiative zur Verhinderung der Flugzeug-
beschaffung ab. Damit war für die Luftwaffe der Weg frei, den überfälligen Generationen-
schritt zu tun. Im selben schicksalhaften Jahr wurden zudem die rechtlichen Grundlagen ge-
schaffen, dass in Zukunft auch Frauen Militärpilot werden können. Vorerst öffnete sich das 
Helikopter-Cockpit für die Frauen, ab 1996 steht ihnen aber auch die Ausbildung zur Be-
rufsmilitärpilotin auf Jet mit Einsatz als Fluglehrerin im UeG offen. Am 2. Juni 1995 erhielten 
die ersten vier Frauen das Brevet als Helikopterpilotinnen der Schweizer Luftwaffe. Mit der 
bevorstehenden Revision des Militärgesetzes sollen Frauen künftig auch Kampfaufgaben 
wahrnehmen dürfen - damit steht ihnen bald ebenfalls das Hornissen-Cockpit offen. 
 
Entspannung bringt neue Aufgaben 
Die Zeit nach dem Ende des Kalten Kriegs war geprägt von einer Flut von Reformen, unge-
bremster Reduktion der Militärbudgets, der Suche nach Legitimation, neuen Aufgaben und 
neuen Strukturen bei Armee und Luftwaffe. Auch das UeG wurde von diesem stürmischen 
Wandel nicht verschont und sah sich seither mit hektischer Unrast, einer Vervielfachung der 
Aufgaben, einer lange erträumten Öffnung und Zusammenarbeit mit dem Ausland und einer 
zunehmend angespannten Personalsituation konfrontiert. Eine wachsende Zahl zwischen-
staatlicher Abkommen und Verträge erlauben seither der Luftwaffe in bisher unbekanntem 
Ausmass die Zusammenarbeit in Ausbildung und Training mit anderen Luftwaffen. Multinati-
onale Luftverteidigungsübungen wie NOMAD oder AMADEUS stehen mittlerweile so selbst-
verständlich im Jahreskalender des UeG wie die Kampagnen NORKA über der Nordsee o-
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der NIGHTWAY in Norwegen. Und seit Mai 2000 trainieren die Piloten der UeG-Staffel 17 
auch die anspruchsvollen Verfahren der Luftbetankung. Erstmals entsandte der Bundesrat 
Armeehelikopter an den Rand eines Kriegsgebiets. UeG-Piloten flogen ab April 1999 in der 
"Task Force ALBA" im Rahmen des UNHCR in Albanien mit Super-Puma-
Transporthelikoptern humanitäre Hilfseinsätze für die notleidende Zivilbevölkerung. Dieses 
Engagement steht seither symbolträchtig für die neue Leitlinie der Schweizerischen Sicher-
heitspolitik: "Sicherheit durch Kooperation". Hierbei kommt das Berufspersonal der Luftwaffe 
und des UeG seit wenigen Jahren auch im Rahmen des Programms "Partnership for Peace 
PfP" zum Einsatz. Diese edlen und wichtigen neuen Aufgaben stellen auch das UeG vor 
neue Herausforderungen. Wahrscheinlich ist seit den Jahren der Gründung des UeG der 
Bogen zwischen der Faszination des Fliegens und der ernüchternden Komplexität des Allta-
ges nie mehr so weit gespannt gewesen wie heute. 
 
Der Mensch im Mittelpunkt 

Um die Abwanderung zu zivilen Fluggesellschaften zu reduzieren, 
gewährte der Bundesrat den Berufsmilitärpiloten schon 1967 fi-
nanzielle Entschädigungen, die in der Militärfliegerverordnung 
festgehalten sind. Heute steht das Berufspersonal der Luftwaffe 
und des UeG in einem faszinierenden aber auch schwierigen Be-
rufsumfeld. Die Luftwaffe und mit ihr das UeG wandelt sich von 
einer mehrheitlichen "Luftverteidigungs-Luftwaffe" zu einem 
schwergewichtig Lufttransport-orientierten Armeeteil. Die verän-
derte Bedrohung hat direkte Auswirkungen auf die Prioritäten bei 
den Aufgaben der Luftwaffe. Einsätze zur Katastrophenhilfe aller 

Art im In- und Ausland sowie das Engagement der Schweiz bei 
friedensunterstützenden Aktionen im Rahmen der europäischen 
Sicherheitsarchitektur lassen die Bedeutung des Lufttransports 

stetig wachsen. So konnten mit dem Rüstungsprogramm 1998 weitere 12 Transporthelikop-
ter "Cougar" (Super Puma) beschafft werden, welche heute kurz vor der Einführung stehen. 
Modernstes Flugmaterial steht zur Verfügung, doch die zunehmende Aufgabenvielfalt und 
die limitierten Personalbestände zehren an den menschlichen Ressourcen. Das unaufhalt-
same Wachstum der Zivilluftfahrt, ihr risikoärmeres Arbeitsumfeld, das hohe Sozialprestige 
des Linienpiloten und die grosszügigen Sozialleistungen verlocken den UeG-Piloten zum 
Wechsel. Die mögliche Abwanderung zur zivilen Luftfahrt belastet das verbleibende Berufs-
personal zusätzlich. Gleichzeitig ist abzusehen, dass die Beschaffung und Einführung künfti-
ger Systeme einen beachtlichen Personalbedarf auslösen wird. Wegweisende Entscheide in 
der Personalpolitik des Bundes sind dringend, sollen Einsatz und Unterhalt der heutigen 
Flugzeuge sowie die Beschaffung und Einführung wichtiger neuer Systeme nicht gefährdet 
werden. Die materiellen Rahmenbedingungen im UeG müssen den Vergleich mit ähnlichen 
Marktsegmenten bestehen können, die Arbeitsbedingungen den modernen Leitbildern ent-
sprechen und die Personalbestände dem wachsenden Aufgabenvolumen angepasst werden. 
6. April 2001 

8.9 Flugzeuge 

Die Schweizer Luftwaffe betreibt einen vielfältigen Luftfahrzeugpark. Zurzeit besteht dieser 
aus knapp 300 Maschinen. Jeder Typ hat seine spezifischen Aufgaben: Luftverteidigung, 
Aufklärung, Transport und Schulung sind die wichtigsten. 

Abbildung 64: Alouette II: 
Transporthelikopter der 
ersten Stunde. 
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Für die Ausbildung verfügt die Luft-
waffe mit den PC-7 und Tiger F-5-E/F 
über Flugzeuge, die eine zeitgemäs-
se, effiziente und den Anforderungen 
der nächsten Jahre genügende Schu-
lung erlauben. Mit der Einführung des 
F/A-18 erhielten auch drei UeG-
Staffeln ein Flugzeug, das ihnen er-
möglicht, sich im modernen Luftkrieg 
zu behaupten. Die Transportstaffeln 
verfügen mit dem Super-Puma über 
einen modernen Transporthelikopter, 
der im Rahmen der neuen, dynami-
schen Verteidigungsstrategie für den 
Truppen- und Materialtransport ein-
gesetzt wird. 

Die Berufspiloten des UeG fliegen - je nach Aufgabenbereich und militärischen Einteilung - 
mehrere Flugzeugtypen der Luftwaffe. Im Durchschnitt fliegt ein UeG-Pilot 200 Stunden pro 
Jahr.  

8.10 Unterstellte Kommandos 

Stab / Stv Kdt UeG 
Hauptaufgaben: Dem Stv Kdt des UeG sind die beiden Kunstflugteams der Luftwaffe, die 
Patrouille Suisse und das PC-7 TEAM unterstellt. Er ist für die Ausbildung und das Training 
dieser Teams, welche sich aus Piloten zusammensetzen, welche zur Hauptsache in einem 
anderen Kommando eingeteilt sind, zuständig. Die Fachdienste Luftaufklärung, Erdkampf 
und elektronische Kriegführung (EKF) sind hauptsächlich für den Know How Erhalt in diesen 
für eine Luftwaffe aussergewöhnlich wichtigen Bereichen verantwortlich. Auch die Ausbil-
dung und das Training von Berufsbordfotografen, Berufs-FLIR-Operateure und Operateuren 
zugunsten von Vermessungsflügen für die Landestopographie fallen in seinen Verantwor-
tungsbereich. Der Fachdienst Luftaufklärung verfügt über ein riesiges Archiv hervorragender 
Luftbilder. Der Fachdienst Flugwesen sorgt dafür, dass der militärische Flug- und Sprung-
dienst auch administrativ in geordneten Bahnen verläuft. Die Zielfliegerstaffel 12, eine Miliz-
formation, bedient hauptsächlich die Fliegerabwehr, damit diese ein effizientes Training ab-
solvieren kann. 
 
Kdo Pil S LW 
Hauptaufgaben: Der Kommandant der Pil S LW ist verantwortlich für den Aufbau und den 
Betrieb einer Flugschule nach international zivil anerkannten Standards (Flight Training Or-
ganisation FTO nach Joint Aviation Regulations JAR). Dies bedeutet, dass die Pilotenschüler 
am Ende ihrer Ausbildung neben dem Militärpilotenbrevet, selbstverständlich das Hauptziel 
der Ausbildung, auch zivil anerkannte Lizenzen erhalten. Die sorgfältige Auswahl der Pilo-
tenanwärter, welche die begehrte Ausbildung zum Militärpiloten antreten dürfen, gehört 
ebenfalls zu seinem Aufgabenbereich. 
Die Instrumentenflugstaffel 14, eine Milizformation, besteht hauptsächlich aus sehr erfahre-
nen Militärpiloten welche im zivilen Leben meist bei einer grossen Airline angestellt sind. 
 

Kdo LT 
Hauptaufgaben: Die Ausbildung und das Training sämtlicher Lufttransportpiloten gehört zum 
Pflichtenheft des Kdt LT. Er hat sicherzustellen, dass die Piloten bereit sind, jederzeit zu ei-
nem Einsatz, sei es zugunsten des Such- und Rettungsdienstes (SAR), zugunsten von hu-
manitären Aktionen oder Katastrophenhilfe, zugunsten von Transporten von VIP‘s oder der 
Truppe und vielem mehr aufbrechen zu können. 
Die drei LT Geschwader in Alpnach, Payerne und Dübendorf sind mit Alouette III und Super 
Puma/Cougar ausgerüstet. Das Miliz LT Geschwader in Emmen operiert mit Pilatus Turbo- 

Abbildung 65: Pilatus PC-7 Turbo-Trainer. 
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Porter, welche hauptsächlich zum Einsatz von Fallschirm Aufklärern eingesetzt werden. Die 
Gruppe Transport Flugzeuge ist für den Einsatz des Falcon 50 und des Learjets zuständig. 
 
Kdo LUV 
Hauptaufgaben: Das Sicherstellen der Ausbildung und des Trainings der Kampfpiloten auf 
F/A-18 Hornet und F-5 Tiger gehört zu den noblen Pflichten des Kdt LUV. Drei Profikampf-
staffeln auf Hornet, zwei in Payerne und eine in Dübendorf, stehen unter seinem Kommando. 
Die Ausbildungsstaffel 16, eine aus Profis und Angehörigen der Miliz bestehende Formation, 
übernimmt zweierlei Hauptaufgaben. Einerseits werden junge Berufspiloten weiter ausgebil-
det, um sie auf einen möglichst hohen Ausbildungsstand vor der Umschulung auf den Hornet 
zu bringen, andererseits erbringt sie Dienstleistungen zugunsten der Fliegerabwehr, indem 
sie Zielflüge mit dem Tiger durchführt. 
Die drei Milizstaffeln fliegen den F 5 Tiger. Sie unterstützen im Luftpolizeidienst und fliegen 
viele Einsätze als Sparringpartner zugunsten des Trainings der Hornetpiloten. 
 
Kdo BMPS 
Hauptaufgaben: Der Kdt der Berufsmilitärpilotenschule (BMPS) bildet die frisch brevetierten 
Militärpiloten, sei es auf Jet oder auf Helikopter weiter, bis sie am Ende des dreijährigen 
Lehrgangs das Diplom als Berufsmilitärpilot erhalten. Dazu gehört die taktische fliegerische 
Weiterausbildung ebenso wie die Ausbildung in Bereichen wie Sprachen, Mathematik, Sozi-
alwissenschaften und weiteren. Die jungen Militärpiloten werden in dieser Zeit zusätzlich als 
Fluglehrer ausgebildet. So können die jungen Piloten bereits sehr früh ihren Wissensstand 
an Pilotenanwärter weitergeben. 
Die BMPS wird mit grosser Wahrscheinlichkeit Ende 2005 aufgelöst. Die von ihm wahrge-
nommenen Aufgaben werden dann grösstenteils von der Pilotenschule der Luftwaffe über-
nommen. 

9 Geschichte des Flieger-Gebirgsschiessplatzes Axalp-Ebenfluh 

Die folgenden Meilensteine aus der Geschichte des Fliegerschiessplatzes Axalp-Ebenfluh ob 
Brienz (BE) sind im Text auf dieser Website noch nicht komplett. Weitere Informationen wer-
den sporadisch ergänzt. 
Als wichtigste Quelle für den folgenden Text diente das 27-seitige Dokument Geschichte des 
Flieger-Schiessplatzes Axalp-Ebenfluh vom Januar 1990 von Oberst Viktor Hug (1907-
1998), damals Hptm, Chef Militärflugplatz Meiringen-Unterbach und 1. Schiessleiter Flieger-
schiessplatz Axalp-Ebenfluh, das beim Dokumentationsdienst der Luftwaffe in Bern und in 
der Bibliothek am Guisanplatz (bis 26.10.2007 Eidgenössischen Militärbibliothek EMB) als 
Dossier 502 867, KFLF/Dok D archiviert ist. 

 
General Henri Guisan (1874-1960) stellt am 15. Juli 1942, also mitten im Zweiten Welt-
krieg, anlässlich einer Übung im Gebiet der Schwägalp fest, dass die Flieger ihre Bomben 
mit grosser Streuung grösstenteils ausserhalb der Ziele verwerfen. Oberst Magron, Beauf-
tragetr Kdo Flieger- und Flabtruppen für die Schiessausbildung der Flz Besatzungen be-
gründet dies mit der fehlenden Ausbildung der Flieger. Der General erteilt den folgenden 
Befehl: "Alle Besatzungen von Kampfflugzeugen sind im Waffeneinsatz zur Unterstützung 
der Erdtruppen im Gebirge auszubilden. Mit der Ausbildung ist umgehend zu beginnen. Der 
kriegsgenügende Ausbildungsstand der Flieger ist baldmöglichst, spätestens bis Ende März 
1943 zu erreichen und dem OBA zu melden". 
Oberst Magron orientiert den Kdt FF Truppen im Beisein des Stabschefs am 16.07.1942 und 
ersucht um Auftrag, einen Fliegergebirgsschiessplatz zu rekognoszieren und Vorabklärun-
gen administrativ, technisch und fliegerisch an die Hand zu nehmen. Noch im gleichen Mo-
nat erfolgt die Suchaktion nach einem geeigneten Gelände aus der Luft mit einer K+W C-35. 
Am 31.07.1942 wurde das Gebiet südlich der Axalp im Raum Lütschenalp-Brau-Tschingel-
Oltschiburg-Bühlen-Wandelhorn-Schwarzenbetg-Wildgerst-Schwarzhorn-Gerstenhorn-
Ebenfluh-Lütschental auf seine Eignung fliegerisch durchexistiert und als beste Lösung beur-
teilt, umsomehr als der Schiessplatz in unmittelbarer Nähe des durch ein Armeeflugparkde-
tachement belegten Militärflugplatzes Meiringen liegt. Am nächsten Morgen, 01.08.1942, 
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werden die am Vortag festgelegten Zieldarstellungen als erster Versuch durch den Schiessof 
auf C-35, ohne Waffeneinsatz fliegerisch-taktisch durchexerziert und anschliessend die 
Übungen im Kanoneneinzelschuss wiederholt. 
August 1942: Obwohl der Fliegerschiessplatz Ebenfluh vollumfänglich im Eidgenössischen 
Natur- und Wildschutzbezirk Faulhorn liegt, wird im Hinblick auf die derzeitige militärische 
Lage der Schweiz vom Eidg. Amt für Jagd-, Fischerei- und Gewässerschutz die Bewilligung 
zur Benützung erteilt. 
Vom 8. - 11.09.1942 wird ein erstes Versuchsschiessen durch sechs Piloten und zwei Be-
obachter des Ueberwachungsgeschwaders (UeG), mit zwei Flugzeugen C-35 und drei Mo-
rane D-3800 durchgeführt. Es bestätigt die bisherigen Abklärungen bezüglich Eignung des 
Geländes für die zielgerechte Ausbildung der Flugzeugbesatzungen als auch bezüglich der 
Anforderungen an die Sicherheit. 
Sonntag, 04.10.1942: Vorbereitung der Organisation und der Befehlsausgabe für den Aufbau 
des Schiessplatzes. Am Montag, 05.10.1942 treffen die von den Fliegertruppen angeforder-
ten Detachemente und Transportmittel planmässig in Brienz ein. In der Nacht vom Dienstag 
auf Mittwoch ist um 2400 Uhr die Bereitschaft der provisorischen Infrastruktur für den Beginn 
des Schiessbetriebs erstellt. 

 
Am Mittwoch 7. Oktober 1942, beginnt die Ausbildung der Flugzeugbesatzungen im 
Erdkampfeinsatz im Gebirge auf der Axalp. 
Erster Einsatz: Fl Kp 20 mit Flugzeugen Morane D-3801: 8 Piloten in 4 Patrouillen fliegen 
Stufe 1a, Übungen 1-4, pro Pilot 2 Flüge mit insgesamt 12 Zielanflügen, total 96 Zielanflüge, 
auf zwei verschiedene Ziellagen, als Angewöhnung an die Zielerfassung im coupierten Ge-
lände, Anflug und Wegflug in der Geländekulisse als Deckung. 
Vom 8. - 10.10.1942 exerzieren die Piloten der Fl Kp 18 - 21 (Fl Abt 7) die Grundlagenübun-
gen Stufe 1a durch, schiessen mit MG und Kanonen und erfüllen die Bedingungen. 
 

Die erste Ausbildungsperiode dauert vom 07.10.1942 - 30.04.1943. 
An 97 Schiesstagen üben 186 Piloten der 18 Fliegerkompanien (bzw Staffeln). Damit ist der 
Auftrag des Generals vom Juli 1942 erfüllt. 
 

Zweite Schiessperiode: 18.10.1943 - 05.05.1944. 
Vom März bis Mai 1944 wird der Einsatz eines Flugzeuges vom Typ Fieseler Fi 156 Storch 
bezüglich Möglichkeit von Landung und Start auf Schneefeldern im Gebirge, für Transporte 
von Personal und Material zwischen Flugbasis und Schiess KP zu militärischen Zwecken 
und zur raschen Hilfeleistung bei Notlagen und Unfällen im Gebirge getestet. Nach erfolgrei-
chem Abschluss werden zwei Störche von der DMP Dienststelle Meiringen für den Einsatz 
im Schiessbetrieb ausgerüstet. 
 

Dritte Schiessperiode: 09.10.1944 - 05.05.1945. 
Am 09.10.1944 kann das Schiessdetachement das neu erstellte Berghaus KP Ebenfluh als 
Unterkunft in Betrieb nehmen. Ab 27.10.1944 dient es auch als KP des Schiessleiters. 
 
08.05.1945: Kriegsende, anschliessend Entlassung der Armee aus dem aktiven Dienst. 
Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs wird der bewährte Fl Spl Axalp-Ebenfluh weiterhin 
zur Ausbildung der Flz Besatzungen im Gebirgseinsatz beibehalten - bis in die heutige Zeit. 
Im Sommer 1945 wird östlich des KP II beim Hinterhorn, durch Planie der Geröllhalde und 
Aufschüttungen, der Bau einer Sommerpiste von 15 x 250 m für die Landung mit Fieseler Fi 
156 Storch und Bücker Flugzeuge begonnen. Im September 1946 erfolgen die ersten Lan-
dungen auf dieser Sommerpiste mit dem Storch und mit Bücker Bü 131 Jungmeister durch 
Hptm Viktor Hug. 
Dezember 1949: Erster Schiessflug eines Düsen-Jagdflugzeugen vom Typ De Havilland 
D.H.100 Vampire. 
Erste ausländische Gäste beim Fliegerschiessen auf der Axalp sind am 17. und 18.02.1950 
der britische Generalfeldmarschall Montgomery und der britische Generalluftmarschall Lord 
Tedder. 
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Als Premiere nehmen am 11./12.10.2006 erstmals zwei ausländische Kampfflugzeuge an 
der Schiessdemonstration teil. Es handelt sich um Dassault Mirage F1CR der französischen 
Luftstreitkräfte Armée de l'Air. Möglich wurde dies durch den Pilotenaustausch zwischen 
Frankreich und der Schweiz für Training und Ausbildung. So flog an diesem Anlass ein 
Schweizer Pilot eine der beiden Mirages F1, ein französischer Pilot die Schweizer F/A-18 
Hornet 

10 Als «Bambini» noch «Campari» tankten 

1998 fand mit dem «Bambini-
Code» ein Kapitel Schweizer Mili-
tärfluggeschichte fast unbemerkt 
sein Ende.  
Die Entstehung des «Bambini-
Codes» geht auf den Zweiten Welt-
krieg zurück, als noch legendäre Ma-
schinen wie die Morane D-3800 oder 
die Messerschmitt Me-109 den 
Schweizer Luftraum überwachten. 
Die lautstarken Motoren und die be-
scheidene Qualität des Funkverkehrs 
erforderten eine gut verständliche 
Funksprache, die Missverständnisse 
möglichst ausschloss. Das Ergebnis 
war der «Bambini-Code», ein Voka-
bular von über 500 Wörtern aus vor-

wiegend lateinisch stämmigen Sprachen, mit denen sich Piloten und Bodenmannschaften 
trotz Lärm und Rauschen im Kopfhörer verständigen konnten. 
 

Klarheit war die Devise 

Anders als beim «Navajo-Code», den die US Marines im Zweiten Weltkrieg verwendeten, 
ging es beim «Bambini-Code» nicht um Verschlüsselung, sondern im Gegenteil um best-
mögliche Klarheit. Entsprechend wurden Worte verwendet, die laut Reglement über den 
Flugfunk «aufgrund ihrer Klangprägnanz» gut zu verstehen waren. Viele Begriffe haben ei-
nen italienischen Klang, da sich am damaligen Kurzwellenfunk Vokale am besten übertragen 
liessen. Bei anderen Ausdrücken liessen die Schöpfer dieser «fünften Landessprache» ihrer 
Fantasie freien Lauf – und bewiesen auch ihren Sinn für Humor. 
So wurden eigene Flugzeuge sinnfällig als «Angeli» (Engel) bezeichnet, fremde, feindliche 
dagegen als «Diaboli» (Teufel), Jagdflugzeuge waren «Bibi» und Transportflugzeuge «Ca-
mion». Mit «Bambini» ging ein Aufruf «an alle». In gleich bildhafter Weise wurden die Him-
melsrichtungen mit «Norwega» (Norden), «Atlanta» (Westen), «Sudan» (Süden) und «Mek-
ka» (Osten) angegeben, während der Flugplatz schlicht «Campo» hiess. Schlimm war es, 
wenn ein Pilot «Parterre» und «Salat» in sein Mikrofon rief, da er die Minimalflughöhe er-
reicht und die Übersicht verloren hatte. Mit «Vitamine» forderte er danach wohl Verstärkung 
an, und wenn das nichts nützte, so war er wohl bald einmal «in Beresina» (auf dem Rück-
zug). Wer meint, dass sich die Piloten mit «ritorno Casino» und «Campari» nach einem Flug 
zur Erholung einen Aperitif im Spielcasino genehmigen wollten, irrt, denn damit waren die 
Heimkehr zur Basis und das Nachfüllen von Flugbenzin gemeint. 
  

Abbildung 66: Die Piloten der Vampires unterhielten sich 
noch im «Bambini-Code». Unterdessen sind Flugzeug und 
Sprache Geschichte geworden. 
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«Nobis capito» 

Dies alles ist im Äther seit einigen Jahren nicht mehr zu hören. Laut einem Artikel von Dölf 
Barben im «Berner Bund» vom 6. März 1999 zeichnete sich das Ende des «Bambini-Codes» 
schon länger ab. Es begann mit dem Auslandtraining der Jet-Piloten auf Stützpunkten, auf 
denen auch Luftwaffen anderer Länder eingemietet waren und mit denen man sich auch 
verständigen musste. Ein grösserer Teil fiel ausserdem weg, als 1994 der Hawker Hunter 
ausgemustert und der Erdkampf eingestellt wurde. Auch beim Pilotenaustausch mit den USA 
im Zusammenhang mit der Einführung des Boeing F/A-18 Hornet wäre der «Bambini-Code» 
kaum sinnvoll gewesen: Die Amerikaner hätten schlicht «nobis capito» (nichts verstanden). 
Im Zeichen der internationalen Interoperabilität, das heisst der Zusammenarbeit mit anderen 
Ländern, wird daher heute auch in der Schweizer Luftwaffe durchgehend die englische takti-
sche «Voice» als Funksprache verwendet. Der «Bambini-Code» ist durch den in der Nato 
gebräuchlichen «Brevity Code» ersetzt worden, weil gemeinsames Trainieren die gleiche 
Sprache voraussetzt. Aus dem fast schon poetischen «ritorno Casino» wurde das formelle 
«RTB» (return to base). Trotzdem ist der «Bambini-Code» noch nicht ausgestorben. Denn 
dieses typisch «schweizerische Urgewächs», wie es Jürg Nussbaum, Chef Kommunikation 
Luftwaffe, im «Bund» genannt hat, ist durch jahrelanges Training in den Pilotenköpfen förm-
lich hartgelötet. Allerdings wird der Code nicht mehr am Funk, sondern als Geheimsprache 
auf Sportplätzen oder in Bars benutzt. Seis nun eine steile Flanke nach «lili» (links) oder «re-
ra» (rechts) oder eine hübsche junge Dame, die «nase» (vorne) oder «stabilo» (hinten) am 
Tisch vorbeigeht – der «Bambini-Code» wird lange weiterleben. 
 
Quelle: Dieser Artikel stammt aus der Truppenzeitung VISTA, Ausgabe Nr. 55 vom Novem-
ber 2002. Autor war Lorenz Baumer. VISTA gibt es nicht mehr. 
 

Weitere «Bambini-Code» Beispiele: 

Start, Landung, Fliegen: Wartevolte = Circus, Geradeausflug zur Landung = Finale, Mel-
dung = Aviso, Anfrage = Domanda, Notruf = Maider (eigentlich mayday), Flughöhe = Altezza, 
Standort = Positione, steigen = Montara, Treibstoff = Campari, Aufforderung zur Landung = 
Timonella. 
Aufklärung: Fotografische Aufklärung = Foto, Schrägaufnahmen = Pisa, Senkrechtaufnah-
men = Lotos, Massstab = Scala.  
Truppen: Panzer = Elefant, Pontoniere = Gondola, Infanterie = Mosquito, Radfahrer = Peda-
le, Flab = Tambour.  

11 Die Geschichte der Fallschirmgrenadiere 

 
Die Fallschirmaufklärer Kompagnie 17 (Fsch Aufkl Kp 17) von heute ist aus der Fernspäh 
Kompagnie 17 (Fernsph Kp 17) welche selbst aus der legendären Fallschirmgrenadier Kp 
17 entstanden ist, hervorgegangen. Diese drei Bezeichnungen der einzigen Fallschirmtrup-
pe der Schweizer Armee lösten sich im Laufe der Zeiten ab. Alle aber standen sie für die 
selbe Einheit, welche im Laufe der Jahre, wie ihre Bezeichnungen, auch ihr Einsatzkonzept 
änderte. Die «17» war und ist aber in jeder Bezeichnung enthalten. Es verwundert daher 
nicht, dass die «Paras» sich untereinander «17er» nennen. 
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Die Vorgeschichte 
So richtig ins Rampenlicht der Medien traten die «Paras» im 
Herbst 1964 während der Manöver des 4. Armeekorps. 28 zivile 
Fallschirmspringer (militarisiert) verschiedener Waffengattungen 
und militärischen Graden aus der ganzen Schweiz versammelten 
sich auf dem Militärflugplatz in Dübendorf, um die Aktionen der 
kommenden Tage vorzubereiten. Jeder brachte seinen privaten 
Fallschirm mit inkl Springerstiefel, da zu diesem Zeitpunkt die Ar-
mee noch über keine solchen Ausrüstungsgegenstände verfügte. 
Als Manövereinsätze waren geplant zwei Absprünge aus der Jun-

kers Ju 52 («Tante Ju») sowie ein Einsatz aus einem gemischten Verband aus Dornier Do 
27 und Helikoptern. Der 1. Einsatz fand an der Weinlandbrücke, auf dem nördlichen Thuru-
fer, statt und wurde vom Chef EMD verfolgt. Auftrag: Eroberung des Brückenkopfes; Der 
Gegner wurde überrascht und innert kurzer Zeit wurde die Brücke in Besitz genommen! 2 
Tage später war der Raum um die Thurbrücke bei Gütighausen das Ziel der hochmotivierten 
Fallschirmspringer, der Auftrag war derselbe. Auch hier waren die «Paras» erfolgreich. Der 
3. Einsatz war eine «Commando-Aktion» gegen einen «feindlichen KP» im Raum Schaff-
hausen. Der überraschte Gegner wurde überwältigt und der KP eingenommen, obwohl noch 
während des taktischen Anfluges der Einsatzkommandant die hintersten beiden Helikopter 
vom Typ Sud-Aviation SE-3130 Alouette II an eine echte Unfallstelle befahl. Dort leisteten 
die Fallschirmler den Schwerverletzten eines Artillerie-Munitionstransportes erfolgreich erste 
Hilfe. 
Dank dem Können und der Begeisterung der ad hoc militärischen Fallschirmspringer konnte 
diese Premiere als Erfolg betrachtet werden. Weitere erfolgreiche Manövereinsätze ziviler 
Springer erfolgten 1966. 
 
Aufstellung der Fallschirm Grenadier Kp 17 
In der Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung vom 21. Februar 1968 über 
die Organisation des Heeres wurde zur Aufstellung der Fallschirm Grenadier Kp 17 unter 
anderem aufgeführt: 
«(...) der Luftweg ist jedoch oft die einzige Möglichkeit, um im Kriege kleinere, aber entschei-
dende Aktionen durchzuführen (...) Vorläufig soll nur eine und nach Vorliegen günstiger Er-
fahrungen, später allenfalls eine zweite Fallschirmgrenadier Kompagnie gebildet werden. Es 
handelt sich nicht darum, grössere Verbände dieser Art aufzustellen.» 
Der Verzicht, grössere Verbände aufzustellen, weist auch auf den Charakter der Truppe hin, 
nämlich: Klein, im Verdeckten arbeitend, effektiv. Die zweite Kompagnie ist bis zum heutigen 
Tag nicht realisiert worden, obwohl eine grössere Anzahl Fallschirmaufklärer nötig wäre, um 
den Nachrichtenbedürfnissen der Armee im Operativen Raum nachzukommen. 
Die Botschaft des Bundesrates hatte für die einzuführenden Fallschirmsoldaten zwei Haupt-
aufgaben vorgesehen, nämlich: 1. Die Aufklärung (die sogenannten Fernspähaufträge, das 
heisst Nachrichtenbeschaffung im Feindgebiet) und den Kampf (Jagdkrieg-Aktionen im 
Feindgebiet das heisst Sabotage wichtiger Objekte). Die Fallschirm Grenadier Kp 17 wurde 
am 1. Januar 1969 geboren. 
 
Die Fallschirm Grenadier Kp 17 

Die Fallschirmgrenadiere, heute die Fallschirmaufklärer, werden 
den sogenannten «Commando Einheiten» zugeordnet. Sie ope-
rieren in Trupps von 4 - 5 Mann, völlig autonom, wenn möglich 
unsichtbar, hinter den feindlichen Linien ohne direkte Unterstüt-
zung des eigenen Verbandes analog ausländischer «Special Ope-
ration Forces». Ein Vorkurs (VK) der Fallschirmgrenadiere vor 
dem eigentlichen Umschulungskurs (UK) fand im Herbst 1968 in 

Locarno statt. Aus diesem Kurs gingen die Kader für den kommenden UK (1969) hervor. Es 
nahmen vier Instruktoren und drei Milizoffiziere daran teil. Die Instruktoren (2 Of, 2 Uof) hat-
ten vorgängig schon Kurse bei ausländischen Fallschirmeinheiten bestanden. 

 

Abbildung 67: Fallschirm-
grenadiere. 

Abbildung 68: Fallschirm-
grenadiere. 
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Im Frühjahr 1969 fand bei den Grenadierschulen in Losone ein 7-
wöchiger UK für Fallschirmgrenadiere statt. Für diesen Kurs wur-
den bereits 1967 Wehrmänner aus allen Waffengattungen ange-
schrieben, die das zivile Fallschirmspringerbrevet besassen und 
mindestens, nach bestandenem UK, noch 4 WK zu leisten hatten. 
Viele Anmeldungen gingen ein. Die Anwärter mussten sich im 

fliegerärztlichen Institut in Dübendorf einer 2-tägigen fliegermedi-
zinischen und psychologischen Eignungsprüfung unterziehen. 48 
Anwärter gingen aus diesen Untersuchungen positiv hervor, wel-

che im April 1969 im erwähnten UK im Tessin einrückten. Es wurden je zur Hälfte Jagdkrie-
ger und Fernspäher ausgebildet. Dieser Dienst war wahrlich kein Zuckerschlecken. Das aus 
dem VK hervorgegangene Kader schliff die Anwärter im wahrsten Sinne des Wortes, konn-
ten doch nach Ende dieser 7-wöchigen harten Ausbildung nur gerade 22 Wehrmänner das 
begehrte und wohlverdiente Fallschirm-Grenadier-Brevet entgegennehmen. Die Brevetie-
rung fand im Schlosshof des «Castel Grande» in Bellinzona statt. Der Grundstein der Fsch 
Gren Kp 17 war gelegt. 
Ebenfalls 1969 wurde der erste eigentliche Truppendienst, ein TK (Trainingskurs), der jun-
gen Einheit durchgeführt. Das Ausbildungsprogramm dieses TK umfasste Sport, Schiessen, 
fremde Waffen, sowie als Hauptteil des Kurses die Sprungausbildung mit Waffen und Lasten 
bei Tag und bei Nacht (Erhaltung und Steigerung des fallschirmtechnischen Niveaus). Dieser 
1. Kurs fand auf dem Flugplatz Sitterdorf in der Ostschweiz im August bei schönstem Wetter 
statt. Der TK ist übrigens (auch heute noch) ein Teil der alljährlich zu leistenden Truppen-
dienste der «Paras». 

Von Januar bis Juni 1970 fanden die erste Fallschirmgrenadier 
UOS sowie RS in Losone statt. Bis 1977 wurde die Ausbildung 
der Fallschirmgrenadiere unter dem Kdo der Abteilung für Infante-
rie durchgeführt dh, UOS und RS bei den Grenadierschulen in 
Losone, ab 1972 in Isone. Die Offiziers Aspiranten wurden in die 
Infanterie OS aufgeboten mit Abverdienen wieder in einer Fall-
schirmgrenadier RS. 
1978 erfolgte der Übertritt der Fallschirmgrenadier Schulen zu den 
Fliegertruppen. Die Fallschirmgrenadier Kp 17 selbst war von An-
fang an den Fliegertruppen unterstellt. 

 
Wie schon oben erwähnt wurden im UK 69 die Sparten «Jagd-
krieg» und «Fernspäh» ausgebildet. Die Hauptaufgabe der Jagd-
krieger bestand in der Sabotage von für den Gegner wichtigen 
Objekten wie Hochspannungsmasten/Leitungen, Brücken, Tra-
fostationen, Druckleitungen von Wasserkraftwerken, KP, Truppen- 
Material- Munitionstransporte etc., Blockierung/ Unbrauchbarma-
chung von wichtigen Verkehrswegen wie Bahnlinien und Stras-
senverbindungen, eventuell Entführung wichtiger Persönlichkei-
ten. Die Jagdkrieger waren berüchtigt für ihre nicht gerade zim-
perlichen Methoden im Einsatz. 
Die Hauptaufgabe der Fernspäher (und heute der Fallschirmauf-
klärer) ist die Nachrichtenbeschaffung im gegnerischen Gebiet. 
Sie sind mit den modernsten Kommunikationsmitteln ausgerüstet. 

Da die Ausbildung zum Jagdkrieger sehr aufwendig ist und die Bedürfnisse der Armee eher 
auf dem Beschaffen von Nachrichten liegt, wurden ab 1976 nur noch Fernspäher ausgebil-
det. Die Jagkrieger blieben bis zu ihrem altersmässigen Ausscheiden in der Kompagnie 17 
und machten weiterhin bei spektakulären Commando-Aktionen in Manövern von sich reden. 
Um das hohe Ausbildungsniveau zu halten und ständig zu verbessern leisten die «Paras» 
pro Jahr 5 Wochen obligatorischen Militärdienst: 1 WK von 3 Wochen, 1 TK (Trainingskurs) 
von 1 Woche, 6 Tage IT (individuelles Training) über das Jahr verteilt. Im TK und IT liegt das 
Schwergewicht beim Sprungdienst, im TK vor allem auf dem Nachtsprung (Ziel der 
Sprungausbildung schon in der RS sind Absprünge mit Waffe und Last bei Nacht in unbe-

Abbildung 69: Grenadier-
schule in Losone. 

Abbildung 70: Ausbildung 
Fallschirmgrenadiere. 

Abbildung 71: Ausbildung 
Fallschirmgrenadiere. 
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kanntes Gelände). Viele Fallschirmler leisten zusätzlich freiwillig Militärdienst zu Gunsten der 
ausserdienstlichen Tätigkeit (diverse Wettkämpfe im In-und Ausland). 
 
Armee legt Sondereinheiten zusammen 
Der Chef des Eidg. Departements für Verteidigung, Bevölkerungsschutz und Sport (VBS), 
Bundesrat Ueli Maurer, hatte gestützt auf Empfehlungen des Inspektorats VBS und in Be-
rücksichtigung von Beschlüssen der Armeeführung am 22. April 2010 entschieden, im Be-
reich Sondereinheiten verschiedene Optimierungen vorzunehmen. Konkret ging es darum, 
Leistungen zu bündeln, Synergien zu nutzen, Schnittstellen zu reduzieren und Doppelspurig-
keiten zu beseitigen. Aufgrund der Synergiegewinne müssen die jährlichen Gesamtkosten 
des Kommandos Spezialkräfte der Armee gegenüber der heutigen Lösung gesenkt werden. 
Die vollständige Umsetzung erfolgte bis Ende 2011. 
Zusammengelegt wurden die Aufklärungs- und Grenadierformationen der Armee (Grena-
dierkommando 1, Armeeaufklärungsdetachement 10 [AAD 10], Kommando Grenadierschu-
len und Kurse, Kommando Fallschirmaufklärer Schulen und Kurse 83, die Grenadierbataillo-
ne und die Fallschirmaufklärer Kompanie 17) mit Elementen der Besonderen Dienste der 
Militärischen Sicherheit. 
 

Literatur 
Sehr viel mehr über die Geschichte der Fallschirmgrenadiere / Fernspäher / Fallschirmauf-
klärer finden Sie hier in dem im Jahr 2011 erschienenes Buch von Kaj-Gunnar Sievert «Die 
17er – Die Fallschirmaufklärer der Schweizer Armee» und in der Dokumentation «Vom 
Himmel gefallen / Tombé du ciel / Caduto dal cielo – Die Geschichte der Fallschirmgrenadie-
re / Fernspäher 1969 - 1994». 

12 Flugzeugmuseen der Schweizer Luftwaffe 

12.1 AIR FORCE CENTER – FLIEGER FLAB MUSEUM Dübendorf 

In dem in Dübendorf bei Zürich beheimateten AIR FORCE CEN-
TER finden Sie das FLIEGER FLAB MUSEUM, die JU-AIR, das 
Luftwaffen Info Zentrum, den Verein der Freunde der Schweizeri-
schen Luftwaffe (VFL), die STIFTUNG MHMLW (Stiftung Museum 

und historisches Material der Luftwaffe) und vieles mehr. 
Im FLIEGER FLAB MUSEUM, das am 9. Juni 1978 in zwei alten Hangars aus dem ersten 
Weltkrieg erstmals der Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden konnte, ist die Geschichte 
der Schweizer Militärfliegerei und Fliegerabwehr zum Greifen nahe! Am 2. Juli 1988 konnte 
bereits der wesentlich grössere und idealere Schalenbau eingeweiht werden. Das Museum 
der Luftwaffe, im Volksmund stets «Fliegermuseum» genannt, wurde anfangs der 2000er 
Jahre nochmals um einen respektablen Neubau erweitert. Am 27. April 2002 wurde das stark 
erweiterte Museum aus Anlass der Generalversammlung des Vereins der Freunde der Luft-
waffe (VFL) schliesslich offiziell eröffnet. 

Am 14. April 2012 wurde ein F-5E Tiger II in Pat-
rouille-Suisse-Farben als neuer Gate Guard im 
FLIEGER FLAB MUSEUM eingeweiht. 
Seit 30 Jahren grüsste ein De Havilland D.H.100 
Vampire Mk 6 mit der Kennung J-1126 auf einem 
Sockel die Besucher des Flieger-Flab-Museums in 
Dübendorf (ZH) beim Eingang. Da die Witterung 
dem Holzflieger zu gesetzt hatte, wurde er im Früh-
ling 2012 von einem «moderneren» Kampfjet abge-
löst: einem Northrop F-5E Tiger II in vollen Patrouil-
le-Suisse-Farben. Allerdings ist der betreffende F-

5E J-3096 nie bei der Patrouille Suisse geflogen, sondern er wurde nach einem Landeunfall 
vom 10. Oktober 2000 in Meiringen als Übungsobjekt für Kriegsreparaturen, kurz K-rep (oder 
ABDR, Aircraft Battle Damage Repair) und für Besucherbesichtigungen verwendet.  
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Der «Vämpi» wurde am 5. März 2012 von acht Mitgliedern vom «Fokker TEAM» vom Stän-
der genommen. Am nächsten Tag kam ein Lastwagen mit Tiefgang-Anhänger und SZ-
Kennzeichen, lud die demontierten Teile des J-1126 auf und fuhr mit unbekanntem Ziel da-
von.  
Das Fokker TEAM (Foto) hat unter der Leitung von Heinrich Saladin den Tiger im Februar 
und März 2012 für seine neue Aufgabe aufbereitet und ihn mit Klebefolien in die Patrouille-
Suisse-Farben versetzt. Die F-5E erhielt ausserdem die neue militärische Kennung J-3013, 
wobei 30 für 30 Jahre JU-AIR steht und die 13 für das Flugplatz Kommando 13 in Meiringen. 
Die Maschine und deren Montage waren sorgfältig vorbereitet worden. Auch ohne Triebwerk, 
Bewaffnung, Fahrwerk oder Schleudersitz wiegt der F-5E noch über drei Tonnen, der drei-
eckige Träger weitere 800 Kilogramm. 

Die Einweihung des neuen «Gate Guards» des Flieger-Flab-Museums erfolgt an der Gene-
ralversammlung des Vereins der Freunde der Schweizerischen Luftwaffe (VFL) am 14. April 
2012. 

 
Heute können Sie an über 40 Flugzeugen und Helikoptern sehen, wie schnell sich die Tech-
nik vom hölzernen Doppeldecker bis zum Abfangjäger mit doppelter Schallgeschwindigkeit 
gewandelt hat. 

Wenn Sie zwischen den Maschinen stehen, im Cockpit eines Pilatus P-3 Flugsimulators, 
einer Boeing-737 oder eines Mirage III Simulators (MIRSIM) sitzen, dann ist die Zeit wieder 
nah, in der jeder Flug ein aufregendes Abenteuer war. Seit Mitte 2010 ist der neue Mirage-
III-DS-Simulator im FLIEGER FLAB MUSEUM in Betrieb. Für 320 Franken pro Stunde kann 
jedermann einen Mirage-Flug über der virtuellen Schweiz erleben. Touch-and-go in Sion 



    
 

67/110 

 
 

 

gefällig oder ein Gefechtsanflug auf die Axalp? Das Simulator-Team des Museums macht es 
möglich. 
Seit 1983 ermöglicht Ihnen ausserdem die JU-AIR einmalige Flugerlebnisse an Bord der vier 
Junkers Ju 52/3m Oldtimer Flugzeuge, sei es bei einem Rund- oder Charterflug oder anläss-
lich von Erlebnisreisen.  

12.2 Musée de l'Aviation Militaire de Payerne 

Der Name des am 25. April 2003 eröffneten Militär-
flugzeugmuseum «Clin d'Ailes» in Payerne (VD) 
könnte etwa mit «Flügelzwinkern» (in Anlehnung an 
«Clin d'oeil» für Augenzwinkern) übersetzt werden.  
In den Jahren 2014/15 wurde das Museum ver-
grössert. Die Ausstellungsfläche ist heute mehr als 
doppelt so gross wie ursprünglich 2003. 
Ausgestellt sind die Flugzeuge DH-100 Mk 6 Vam-

pire (J-1156 und J-1157), DH-115 Mk 55 Vampire-Trainer, DH-112 Mk 1 Venom, Hunter Mk 
58 (J-4078), Hunter-Trainer Mk 68 T (J-4203), Mirage IIIS (J-2301), Mirage IIIRS (R-2117) 
und Mirage IIIDS (J-2012) und die Helikopter Sud-Aviation SE-3130 Alouette II (V-43) und 
Sud-Aviation SE-3160 Alouette III mit der Kennung V-282 (Stand 2012). Zum Bestand des 
Museums gehört ausserdem ein Pilatus PC-7/CH Turbo-Trainer (A-908). 
 

 
Abbildung 72: Das vergrösserte Museum Clin d'Ailes heute (2015). 

Als besondere Attraktion kann man 
ab Payerne mit einer Dassault Mirage 

IIIDS mitfliegen.  
Früher waren auch Flüge mit dem 
Hunter möglich, aber der Doppelsit-
zer J-4203 führte am 03.10.2014 sei-
nen letzten Flug aus. Der von Claude 
Nicollier gesteuerte Hunter wird seit-
her im Museum Clin d'Ailes ausge-
stellt. 
Weitere Informationen finden Sie auf 
der Website des Museums. 

 

Informationen zur Gründungszeit und Projektphase finden Sie im folgenden Interview vom 
Frühjahr 2001: 

  Interview mit Claude Nicollier und Fernand Carrel 

Quelle: LUFTWAFFENZEITUNG, Nummer 21 - März 2001 
 
Ein dynamisches Museum in Payerne 
In Payerne soll bald ein Museum für Jet-Militärflugzeuge aus der zweiten Hälfte des 20. 
Jahrhunderts entstehen. Dies dank der Anstrengungen eines Teams um NASA-Astronaut 
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Claude Nicollier, Präsident des Stiftungsrats, und Fernand Carrel, unserem ehemaligen 
Kommandanten. Sie erläuterten ihr Projekt anlässlich eines Besuches in Payerne. 
Wir treffen um 9 Uhr in Payerne ein. Der Nebel ist stockdick, die Ruhe gespenstisch. 
A.Korpskommandant Fernand Carrel wartet bereits beim Kaffee. Ein paar Minuten später 
stösst Claude Nicollier dazu. Er erzählt uns, dass er kürzlich bei der «Amicale romande des 
joueurs de cor des Alpes» in Gryon VD aufgetreten sei. Für ihn sei es wichtig, auch in kleine 
Dörfer zu gehen. Und er hat den Alphornbläsern den Wunsch erfüllt, ein Musikstück in den 
Weltraum mitzunehmen. Eine sehr sympathische Geste, die typisch ist für Claude Nicollier. 
Im «Salle de séjour» stellen sich Claude Nicollier und Fernand Carrel unseren Fragen. 
 

Claude Nicollier, welches ist die Motivation eines Ast-
ronauten für die Geschichte? 
Claude Nicollier: Das Hauptziel unseres Projekts ist 
der Erhalt eines kulturellen Erbes. Wir haben in der 
Geschichte unserer Luftwaffe verschiedene Epochen 
gehabt, aber eine war besonders interessant - dies 
aus materieller Sicht, wegen der Anzahl Flugzeuge, 
aber auch in Bezug auf den Enthusiasmus, der in den 
Miliz- und Profistaffeln herrschte. Es ist die Zeit von 
ca. 1950 bis Ende des letzten Jahrhunderts. Wir be-
sassen bis zu 300 Kampfflugzeuge, die damals sehr 
modern waren - den Vampire, Venom, Hunter und 

Mirage, dann den Tiger und Hornet. Eine derartige Vielfalt war aussergewöhnlich und wird es 
künftig sicher nicht mehr geben. Wir wollen dieses Erbe durch die Konservierung des Mate-
rials und zugehöriger Ausrüstungen bewahren und diesen Zeitabschnitt in der Geschichte 
unserer Verteidigungsmittel durch Konferenzen, geführte Besuche, Übungen am Simulator 
und vielleicht Flugvorführungen wieder aufleben lassen. 
Fernand Carrel: Darf ich in diesem Zusammenhang darauf hinweisen, dass wir mit der Be-
schaffung des Vampire während einigen Jahren die einzige Luftwaffe in Europa waren, die 
nur mit Jet-Kampfflugzeugen ausgerüstet war. Und zu Beginn der Mirage-Ära waren wir zu-
sammen mit Frankreich ebenfalls die Einzigen auf unserem Kontinent, die über einen Allwet-
ter-Abfangjäger verfügten, der in verschiedenen Rollen eingesetzt werden konnte. 
 
Wer hat das Projekt lanciert? 
Claude Nicollier: Es ist die Vereinigung der Fliegerstaffel 5 («Association Cinquième Escad-
rille»), eine frühere Milizeinheit, die 1994 mit der Stilllegung unserer Hunter aufgelöst wurde. 
Die «5» war eine Hunter-Milizstaffel aus der Romandie, in die ich 1972 eingeteilt wurde. Die 
Angehörigen, mit denen ich diese Jahre in der Staffel verbracht habe, gehören zu meinen 
besten Freunden. Viele von ihnen verfolgen meine Weltraumabenteuer hautnah und sind im 
Kennedy Space Center mit der Staffelfahne dabei, um die Starts zu meinen entfernten Rei-
sen ins All mit viel Enthusiasmus zu unterstützen. Ich war in den 35 Jahren meiner berufli-
chen und militärischen Tätigkeit äusserst privilegiert, mitten unter so aktiven und enthusiasti-
schen Menschen zu leben. Die Staffel ist für mich eine unendliche Fundgrube an Erlebnissen 
im Rahmen einer soliden Freundschaft. 
 
Die Luftwaffe bedeutet demnach für Sie eine Art Verankerung mit der Schweiz... 
Claude Nicollier: Wäre ich nicht Militärpilot gewesen, hätte ich nicht Astronaut werden kön-
nen, das ist ganz klar. Ich verdanke der Luftwaffe sehr viel, besonders auch Fernand Carrel, 
der mich in meiner Tätigkeit als Astronaut wie in der Möglichkeit, trotz Auslandaufenthalt wei-
terhin Militärpilot bleiben zu dürfen, immer unterstützt hat. 1980 bin ich mit meiner Familie 
nach Houston gezügelt. Ich bin weiter Hunter geflogen, und dann - bis zu meinem 55. Alters-
jahr Ende 1999 - Tiger. Heute fliege ich noch PC-9. Militärpilot zu bleiben, trägt für mich dazu 
bei, einen engen Kontakt mit der Schweiz zu behalten, mit einer sinnvollen Tätigkeit und im 
Dienste von Werten, die zu verteidigen uns am Herzen liegt. 
Fernand Carrel: Ich schicke dir die Blumen zurück. Die Luftwaffe ist natürlich auch stolz, 
dich in ihren Reihen zu haben. 

Abbildung 73: Claude Nicollier und 
Fernand Carrel. 
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Claude Nicollier: Die Ausbildung zum Militärpiloten und das operationelle Training waren 
1977 bei meiner Selektion zum europäischen Astronauten essentiell, ebenfalls für den Erhalt 
meiner operationellen Fähigkeit, essentiell für den Piloten wie für den Astronauten. In einem 
Militärflugzeug wie in einem Raumschiff geschieht alles sehr schnell. Man muss entscheiden, 
dann richtig handeln, diszipliniert und methodisch. Auf einem komplexen Flugzeug zugelas-
sen zu bleiben, insbesondere auf einem Düsenflugzeug, ist Teil der Erwartungen an einen 
Astronauten. Unser Milizsystem hat mir parallel eine Ausbildung und Tätigkeit als Astrophy-
siker und als Pilot erlaubt. Dies hat mir auch ermöglicht, 1988 in eine Testpilotenschule in 
England aufgenommen zu werden. Diese Ausbildung war entscheidend für meine astronau-
tische Tätigkeit. 
 
Kommen wir zum Museum zurück. Die Vereinigung der Staffel 5 kann sicher nicht alles 
selbst an die Hand nehmen? 
Claude Nicollier: Sie wird durch «Espace passion» unterstützt - eine Vereinigung, die 
soeben die 400-Mitglieder-Marke übertroffen hat und die sich die Unterstützung dieses Pro-
jekts zum Ziel gesetzt hat, zum Beispiel für die Instandstellung der Flugzeuge. Dann, wenn 
das Projekt einmal realisiert ist, wird «Espace passion» die weitere Verantwortung für die 
Unterhaltsarbeiten übernehmen. Vielleicht können einige Flugzeuge flugtüchtig gemacht 
werden. Es ist dies kein vorrangiges Ziel, aber eine Möglichkeit, und es ist klar, dass 
«Espace passion» an vorderster Front für den Unterhalt des fliegenden Materials einbezo-
gen würde. 
 
Was würden Sie all jenen sagen, vor allem in der Deutschschweiz, die befürchten, dass 
Payerne eine Konkurrenz für Dübendorf werden könnte? 
Fernand Carrel: Diese Frage ist mir oft gestellt worden. Als Erstes möchte ich betonen, dass 
wir zusammen und mit der Unterstützung der Museumsverantwortlichen in Dübendorf arbei-
ten. Andererseits haben wir auch das Einverständnis und die Unterstützung des Komman-
danten Luftwaffe. Auf nationaler Stufe kann Payerne nur eine Ergänzung zu Dübendorf sein. 
Auf regionaler Ebene ist die Legitimation grösser. Es gibt das Problem der Distanz zu Dü-
bendorf. Wenn ein Familienvater aus Genf oder Sitten seiner Frau und seinen beiden Kin-
dern Flugzeuge zeigen will, wird er schnell einmal 350 bis 400 Franken für die Fahrkarten 
zahlen müssen. Dies ist für die Mehrheit der Familien nicht möglich. Unsere Initiative wird 
übrigens von den Nachbargemeinden begrüsst. Man darf nicht vergessen, dass der Flug-
platz ein wichtiger wirtschaftlicher Faktor in der Region ist. Er ist der grösste Arbeitgeber. 
 
Welches werden die wichtigsten Unterschiede zwischen den beiden Museen sein?  
Fernand Carrel: Im Gegensatz zum Luftwaffenmuseum in Dübendorf wird das Museum in 
Payerne ausschliesslich dem «Jet Age» gewidmet sein. Es wird also nur Düsenluftfahrzeuge 
enthalten. Ein anderes Charakteristikum des Payerner Museums liegt in einem dynami-
schen, umfassenden Besuchskonzept, das die «Flight line», einen oberirdischen Unterstand 
(U 20), den F/A-18-Simulator und das Museum selbst mit dem interaktiven Teil beinhalten 
wird. Die Organisation und Durchführung dieser Besuche wäre eine willkommene Unterstüt-
zung für den Chef des Betriebes Payerne. Sie beanspruchen heute 0,7 Mannjahre. Eine 
Auslagerung würde ihn also beträchtlich entlasten. 
 
Gibt es in Payerne so viele Besucher/innen?  
Fernand Carrel: Allein für den F/A-18-Simulator gab es letztes Jahr mehr als 5'000. Und es 
muss daran erinnert werden, dass man im Sommer in diesem sehr touristischen Teil der 
Schweiz - mit den beiden grössten Süsswasser-Bootshäfen in Europa, Chevroux und Portal-
ban, dazu die Campingplätze - das Gefühl hat, dass all diese Leute auf den Flugplatz strö-
men, sobald es zu regnen beginnt. Es sind schnell einmal 400 bis 500 Menschen, die nur 
vorbeikommen, um die Flugzeuge starten und landen zu sehen. Dies ist unsere potentielle 
Kundschaft. 
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Die Gründung eines Museums ist eine anspruchsvolle Angelegenheit. Wie haben Sie sich 
organisiert? 
Fernand Carrel: In Anbetracht der Dimension des Projekts hat die «5» dem Stiftungsrat des 
Museums Platz gemacht. Es war übrigens eine Bedingung des Generalsekretariats VBS, um 
das Erbbaurecht für den Bau des Museums zu gewähren. Heute besitzt die Stiftung dieses 
Recht und ist Besitzerin der Flugzeuge. Seit meiner Pensionierung vertritt Divisionär Pierre-
André Winteregg die Luftwaffe im Stiftungsrat. 
Claude Nicollier: Wir haben das Glück, im Komitee des Stiftungsrats einen ausserordentlich 
motivierten Anwalt zu haben, Robert Briner, der Pilot in der «5» war. Er kümmert sich um alle 
rechtlichen Aspekte. Er leistet einen immensen Dienst. 
Fernand Carrel: Wir haben ein anderes Glück. Jean-Paul Cruchon, auch ein Ehemaliger der 
«5», ein Ingenieur, macht alle Planungsarbeiten mit seinem Büro und der ehrenamtlichen 
Kooperation eines Architekten. Als wir unser Projekt der PRO AERO mit Blick auf eine Sub-
vention vorgestellt haben, lösten wir ein gewisses Erstaunen aus, als wir ihnen erklärten, 
dass uns das Projekt bisher keinen einzigen Rappen gekostet hat. Selbst die Farbprospekte 
wurden gratis durch die ETHL gedruckt dank Philippe Bujard, einem ehemaligen Piloten der 
Staffel 4! 
Claude Nicollier: Dies ist ein Aspekt des Reichtums unseres Milizsystems in dieser Staffel. 
Die verschiedenen Berufsgattungen waren vertreten und die entsprechenden Talente wer-
den jetzt zugunsten unseres Projekts eingesetzt. 
 
Wann soll das geplante Museum eröffnet werden?  
Fernand Carrel: Wir hatten auf ein zeitliches Zusammenfallen mit der Eröffnung der Expo 
02 gehofft. Aber das Datum ist an das Sponsoring geknüpft. Wir möchten erst starten, wenn 
wir sicher sind, das Unternehmen ohne Risiken finanzieren zu können. Im Moment schätzen 
wir, dass wir einige Monate Verspätung haben werden. 
 
Sie sind also noch auf der Suche nach grösseren Geldgebern?  
Fernand Carrel: Wir benötigen 1,5 Millionen Franken, um mit dem Bau beginnen zu können. 
Wir haben soeben die psychologische Schwelle von einer Million überschritten dank grösse-
rer Spenden von McDonald’s, Aéroport International de Genève, Loterie Romande, Nestlé, 
Swisscontrol, Breitling, aber auch RUAG, Aero-Club der Schweiz, Métraux Services usw. Im 
übrigen (mit einem Augenzwinkern zu Claude Nicollier) hat die «Amicale» der «4» (Red: Car-
rel's ehemalige Staffel) mehr gespendet als die «5»! 
 
Ein modernes Museum braucht vor allem Animation. Gibt es da schon konkrete Pläne?  
Fernand Carrel: Es wird einen Veranstaltungsraum, einen Konferenzraum, eine Cafeteria 
und vor allem funktionstüchtige Flugsimulatoren geben: der Mirage-IIIS- und der Schiesssi-
mulator AS-30 Noras. Da werden Sie weit und breit nichts Exklusiveres finden! 
Claude Nicollier: Ich werde dem Museum eine Anzahl Gegenstände übergeben, die ich auf 
meine Weltraummissionen mitgenommen habe. Es wird auch ein interaktives System geben 
im Bereich der Erforschung des Weltraums. Das faszinierende Weltraumabenteuer, das ich 
das Privileg hatte zu erleben, deckt etwa die Hälfte der Periode von 1950 bis 1999 ab. Es 
wird in diesem Projekt ein «Espace Nicollier» geben, das aber noch definiert werden muss. 
 
Claude Nicollier, anlässlich Ihrer ersten Weltraummission im Jahre 1992 hat der ehemalige 
Bundespräsident Adolf Ogi zum ersten Mal sein berühmtes «Freude herrscht» öffentlich 
ausgerufen. Wann werden wir die grosse Freude haben, Sie wieder abfliegen zu sehen?  
Claude Nicollier: Die NASA hat mich informiert, dass sie die Absicht habe, mich wieder in 
eineinhalb bis zwei Jahren einzusetzen, voraussichtlich im Rahmen der Montage der Interna-
tionalen Raumstation. Es wird dies mein fünfter Flug sein und ich freue mich darauf. Meldung 
an die «5»: Haltet die Fahne bereit! 
 
Interview: Anne-Marie Renati & Hansjürg Klossner 
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Baubeginn 
Der von Claude Nicollier präsidierte Stiftungsrat hat die nötigen Mittel zusammen. Veran-
schlagte Kosten für das neue Museum: 1,62 Millionen Franken. 

• Das Geld stammt von privaten Geldgebern und der Gemeinde Payerne. 

• Das Ausstellungsgut steht bereits zur Verfügung. 

• Baubeginn ist der 6. November 2001. Die Arbeiten sollen bis Ende Juni 2002 abgeschlos-
sen werden. Die offizielle Grundsteinlegung ist für Mitte Dezember vorgesehen. 

 
Mitglied werden 
Um Mitglied von «ESPACE PASSION» zu werden, wenden Sie sich an: 
Musée de l’Aviation Militaire de Payerne 
c/o OFEFA Aérodrome militaire 
1530 Payerne 
Email: ofefa.payerne@lw.admin.ch 
 
Wenn Sie das Museum unterstützen wollen, überweisen Sie Ihre Spende an: Fondation du 
Musée de l’Aviation Militaire de Payerne CCP 17-54690-5 
Ihre Spende berechtigt Sie zu:  

• Eintrag im Goldenen Spenderbuch ab CHF 100.- 

• Gratiseintrittsbillette ab CHF 100.- 

• Gratiseintrittskarte(n) auf Lebenszeit ab CHF 500.- 
 

  Flight Sim Center im Museum «Clin d'Ailes» 

An den «Spezialtagen Simulation» vom Samstag, 
31. März und Sonntag, 1. April 2012 wurde im Mili-
tärflugzeugmuseum «Clin d'Ailes» in Payerne (VD) 
das neue Flight Sim Center (FSC) eingeweiht. 
Am Premierentag des neuen Flugsimulators, am 
31. März 2012, flog der frühere Chef der Armee und 

Militärpilot, Christophe Keckeis, zusammen mit Michael Leuthold, Berufspilot auf dem Militär-
flugplatz Payerne, in einem virtuellen Flug mit zwei Pilatus PC-7 von Sion nach Payerne. 
Im Laufe des Jahres 2012 wird noch an diesem neuen Simulator gearbeitet, 2013 soll er 
dann voll einsatzfähig sein und den Besuchern zur Verfügung stehen. Die virtuellen Flüge 
mit dem Simulator können aber schon jetzt über die Website www.fscenter.ch online gebucht 
werden.  

12.3 Fliegermuseum Altenrhein (FMA) – «the flying museum» 

Das Fliegermuseum Altenrhein (SG) ist Menschen 
und Maschinen gewidmet, die Geschichte an den 
Himmel schrieben. Es liegt direkt beim internationa-
len Flugplatz St.Gallen-Altenrhein. Das Museum 
zeigt die Entwicklung des Flugplatzes St.Gallen-
Altenrhein, der Firma Dornier, der FFA, die Fliegerei 
in der Ostschweiz und die Geschichte der Schwei-

zer Luftwaffe. 
Als besondere Attraktion kann man ab Altenrhein (an einzelnen Daten auch ab Bern, St. 
Stephan oder Sion) mit einem Hawker Hunter T Mk 68 oder auch mit einem De Havilland 
DH-115 Vampire mitfliegen. 

12.4 Weitere Museen in der Schweiz 

In den folgenden Museen sind ebenfalls Flugzeuge der Luftwaffe, Waffen und Material der 
Fliegerabwehr (Flab) oder sonstiges Armeematerial ausgestellt: 
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• Verein Schweizer Armeemuseum 

• Verkehrshaus der Schweiz 

• www.militaer-museum.ch 

• www.festungsmuseum.ch 

• www.militaermuseumwildegg.ch 

• www.kleinluetzelbunker.ch 

13 Chronik des Militärflugplatzes Emmen 

13.1 1924 – 1939 

1924 
Am 6. September stellt der Stadtrat von Luzern die Schaffung eines Zivilflugplatzes als Pro-
grammpunkt der Luzerner Verkehrs- und Wirtschaftspolitik auf. 
 
1926 
Das Eidg. Luftamt überweist dem Stadtrat ein Gutachten über den Anschluss Luzerns an 
den Flugverkehr. 

 

 
1928 
Das Eidg. Eisenbahndepartement teilt der Eidg. Flugplatzdirektion Dübendorf mit, dass das 
Eidg. Luftamt als Ersatz für Luzern einen neuen Landungsplatz suche. Die Stadt Luzern 
scheine zur Zeit nicht an die Erstellung eines neuen Flugplatzes zu denken, möchte aber 

geeignetes Terrain sicherstellen. In Frage käme das 
Gelände westlich der Strasse Emmen - Waldibrü-
cke. Aus finanziellen Gründen und wegen der be-
ginnenden Wirtschaftskrise scheitert das Vorhaben. 
 
1930 
Das Fliegerwaffenkommando berichtet über die 
Besichtigung des projektierten Flugplatzes Haslifeld 
Emmen und zieht Vergleiche mit dem ebenfalls 
vorgesehenen Flugplatz Buochs. 
 
 

 
1934 
Das Luftamt legt dem Stadtrat zwei Projektvarianten mit Plänen für einen Zollflugplatz 1. 
Klasse auf dem Emmerfeld vor. Auch der Aeroclub Luzern plant, auf dem Haslifeld einen 

Abbildung 74: Fokker CV-E, 1927. 

Abbildung 75: Emmen Haslifeld, 1934. 
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zivilen Flugplatz zu erstellen. Er schliesst mit den Landbesitzern provisorische Kaufverträge 
ab, muss aber auf die Realisierung dieses Vorhabens aus finanziellen Gründen verzichten. 
 
1935 
Auf Wunsch des Stadtrates unterzieht das Luftamt das Gelände südlich von Inwil nochmals 
einer Expertise, kommt aber wiederum zu einem ablehnenden Entscheid, weil die Planie und 
die Drainage ausserordentlich hohe Kosten verursachen würden und ein grosses Stück Wald 
gefällt werden müsste. 
 
1936 
Die Direktion für Militärflugplätze (DMP) schlägt dem Chef des Militärflugdienstes vor, auf 
dem projektierten Flugplatz Haslifeld eine Halle für die Flugzeugfabrikation vorzusehen. Im 
Hinblick auf die Verlegung des Unterwerkes Rathausen unterbreitet das Luftamt dem Stadt-
rat Luzern ein neues Projekt für die Schaffung eines Zollflugplatzes nach Kategorie A1 der 
Normen des Luftamtes, auf welchem alle zugelassenen grossen Verkehrsflugzeuge (DC-2) 
bei normalen Verhältnissen starten und landen könnten. Es muss mit rund 3 Millionen Fran-
ken gerechnet werden. Diesen Betrag kann die Stadt Luzern angesichts der schlechten Wirt-
schaftslage und des prekären Standes des städtischen Finanzhaushaltes unmöglich aufbrin-
gen. Auf die Realisierung des Projektes muss verzichtet werden. Durch die erfolgreich ge-
zeichnete Wehranleihe kann der dringend nötige Ausbau der Flugwaffe vorangetrieben wer-
den. Zusätzliche Flugplätze erweisen sich als absolut notwendig, da die beiden Trainings-
flugplätze Dübendorf und Thun überlastet sind. 

 

 
1937 
Im Frühjahr werden vom EMD mit den Grundbesitzern Kaufverhandlungen aufgenommen. 
Die Gegner rücken mit dem Gegenprojekt Schiltwald auf, das aber vom EMD bereits abge-
lehnt worden ist. Der Chef der Abteilung für Flugwesen und Fliegerabwehr beantragt die 
Schaffung eines ständigen Militärflugplatzes mit Flugzeugfabrik, zugleich auch Zivilflugplatz 
für Stadt und Kanton Luzern. Die Gemeinde Emmen erblickt im Bau des Flugplatzes eine 
Möglichkeit zur Bekämpfung der weltweit grossen Arbeitslosigkeit. Als Befürworter des Pro-
jektes tritt der Gemeindeammann hervor, Sprecher der Flugplatzgegner ist ein Lehrer. Der 
Gemeinderat Emmen spricht sich am 18. Februar einstimmig für die Erstellung des Militär-
flugplatzes aus. Das EMD ist der Ansicht, dass sich die Gemeinde Emmen in Anbetracht der 
sich für sie ergebenden Vorteile finanziell ebenfalls beteiligen soll. Es findet eine Konferenz 
zwischen der Stadt Luzern und dem EMD statt. Die Stadt Luzern hat schon früher geplant, 
einen Zivilflugplatz zu erstellen. Sie fragt das EMD an, ob dieses bereit sei, der Stadt Luzern 
unter gewissen Bedingungen das Recht zur Mitbenützung des Platzes für die technische 
Einrichtung und den Betrieb eines saisonmässigen Zivilflugverkehrs einzuräumen. Das EMD 
erklärt sich dazu grundsätzlich bereit. Die Kriegstechnische Abteilung (KTA) des EMD beab-
sichtigt in Emmen den Bau einer Flugzeugmontagehalle. 

Abbildung 76: Bücker Bü-131, 1936. 
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1938 
Die Gemeindeversammlung Emmen beschliesst mit 1373 JA gegen 173 NEIN einen Beitrag 
von Fr. 200'000.- an den Bau des Flugplatzes. Mit Beschluss des Bundesrates vom 17.5.38 
wird das EMD beauftragt, in Emmen einen Militärflugplatz zu errichten. Der Augraben wird 
auf einer Länge von 1‘600 Metern eingedeckt. Die KTA wünscht, dass für den Lizenzbau der 
Flugzeuge Morane in Emmen eine provisorische Flugzeug-Montagehalle erstellt wird. Aus-
führung von Planiearbeiten. Bau der Flugzeughalle 1. 
 
1939 
Der Hotelier-Verein der Stadt Luzern verpflichtet sich, während 30 Jahren der Stadt Luzern 
jährlich Fr. 20’000.- zu bezahlen zum Zweck der Errichtung eines Zivilflugplatzes Luzern-
Emmenfeld. Mit den Centralschweizerischen Kraftwerken wird eine Vereinbarung betr. Ver-
legung resp. Verkabelung von Hoch- und Niederspannungsleitungen auf dem Flugplatz ab-
geschlossen. Die DMP beantragt dem EMD die Genehmigung der Vereinbarung mit der 
Gemeinde Emmen betr. Ausbau der "Kolbenstrasse". Diese Strasse müsse als Verbindung 
vom nördlichen Teil des Flugplatzes nach dem Dorf Emmen gebaut werden. Erst nach dem 
Bau dieser Strasse könne die quer über den Flugplatz verlaufende Strasse Neuhüsern-Hasli 
gesperrt werden. Diese bilde eine Gefährdung des Flugbetriebes. Am 7. Juli 1939 um 11.30 
Uhr erfolgt die erste Landung auf dem neuen Flugfeld in Emmen durch den Direktor der 
DMP, Herr Oberstleutnant Burkhard. Er wird von Gemeindeammann Brunner, verschiedenen 
Gemeinderäten und Nationalrat Stöcklin begrüsst und zur ersten Landung beglückwünscht. 
Infolge der Mobilmachung wird die Fertigstellung der Flugzeughalle 1 und des Dienstgebäu-
des verzögert. Nur mit grosser Mühe gelingt es, die Dispensierung vom Aktivdienst der un-
bedingt benötigten Fachleute zu erreichen. Der bauleitende Architekt stellt fest: "Seit der 
Mobilisation ist die Situation in Emmen so, dass sämtliche an diesem Neubau beteiligten 
Firmen mit der Wegnahme ihrer Arbeiter und zum Teil ihrer Prinzipalschaft betroffen sind. 
Zum anderen haben wir Transportstörungen in der Materialzufuhr. Die Schweizer Maurer 
wurden sozusagen restlos in den Militärdienst einberufen. Durch Intervention ist es mir ge-
lungen, heute Morgen 2 Mann zu erhalten, um überhaupt den Fassadenputz beim Dienstge-
bäude fertig machen zu können." Das Mädchenheim Sonnenhof in Gerliswil wird auf seine 
Eignung als Kaserne für die FF Truppe untersucht. Neben diesem Gebäude müsste aber 
noch ein Neubau für weitere 270 Betten erstellt werden. Das ganze Projekt käme auf ca. 1,5 
Millionen Franken zu stehen. Auf den Kauf des Mädchenheims wird verzichtet. 
  

Abbildung 77: C-35, 1937. 
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13.2 1940 – 1959 

1940 
Von der Société de la Viscose Suisse SA in Emmenbrücke wird 
durch den Bund für die Unterbringung von Truppen das Gebäude 
"Mädchenheim Sonnenhof" in Gerliswil vom 1. Januar 1940 bis 
28. Februar 1942 gemietet. Am 11. Juli wird das Einzugsgebiet 
des Rothbaches von einem schweren Gewitter mit Hagelschlag 
und ausserordentlichen Niederschlägen heimgesucht. Diese ver-
ursachen an einigen Stellen Überschwemmungen des Rothba-
ches. Das Wasser dringt in das Kesselhaus der Heizung in der 
Halle 1 ein. Bau der Flugzeughallen 2 und 3. Das Flugzeug D-

3800 Morane wird an die Truppe übergeben. Bau der Flab-Kaserne. Bau der Hartbelagpiste 
600 m und der Querpiste 600 m. 
 
1941 
Der Gemeinderat Emmen verlangt vom Bundesrat erneut den Ausbau der Kolbenstrasse. 
Angesichts der ergebnislos verlaufenen Verhandlungen verlangt das Kommando Armeeflug-

park beim Präsidenten der Eidg. Schätzungskom-
mission die Einleitung des Enteignungsverfahrens 
betr. diese Wegrechte. Der Gemeinderat beharrt 
auf dem Strassenausbau. Das Kommando Armee-
flugpark verlangt die Überweisung des Geschäftes 
an den Bundesrat. Dem widersetzt sich die Ge-
meinde mit dem Begehren, die Schätzungskom-
mission habe sich für die Behandlung der gestellten 
Anträge als zuständig zu erklären. Erwerb von 
11'041 m2 Land für den Bau einer Flugzeugmonta-

gehalle der KTA durch den Bund im Enteignungsverfahren. Die Flab-Kaserne wird fertigge-
stellt. Bau des Unterrichtsgebäudes, der Geschützhalle bei der Flab-Kaserne sowie der Mo-
torfahrzeughalle. Bau verschiedener Baracken bei der Flab-Kaserne. Bau der Flugzeug-
Einschiessanlage. Das Flugzeug D-3801 Morane wird bei der Truppe eingesetzt. 
 
1942 
Bau des Startpavillons, des Lagerschuppens 1 (hinter Garage), der Schiessanlage für be-
wegliche Ziele und der Flugzeughalle 4. Verlängerung der Hartbelagspiste auf 700 Meter. 
Am 19. Mai beschliesst der Bundesrat die Schaffung des Flugzeugwerkes Emmen als selb-
ständigen Regiebetrieb. Am 18. Juni erklärt sich die Eidg. Schätzungskommission zur Be-
handlung des Ersatzbegehrens der Gemeinde Emmen betr. die Kolbenstrasse als nicht zu-
ständig und stellt die Akten dem Bundesrat zu. Die Gemeinde Emmen erhebt gegen dieses 
Vorgehen Einspruch, welcher aber vom Bundesgericht abgewiesen wird. Ankauf des Ter-
rains für die Geschützhalle, für die Kasernenstrasse und für die Gewehrschiessanlage. Das 
Flugzeug C-3603-1 wird eingeführt. 
 
1943 

Bau der Gewehrschiessanlage 300 Meter (Militär-
schiessstand Hüslenmoos). Bau von Luftschutzan-
lagen in Rohrform für je 20 Mann. Abbruch der 
ehemaligen Liegenschaft Hasli und der Scheune. 
 
1944 
Bau der Handgranatenwurfanlage im Rothbachto-
bel. Exerzierplatz und die Kurzschiessanlage wer-
den gebaut. Das Flugzeug Messerschmitt ME-109 
G-2 GUSTAV wird eingeführt. 

 

Abbildung 78: Flugzeug 
Halle 1, 1941. 

Abbildung 79: C-3603, 1942. 

Abbildung 80: Messerschmitt Me-109e. 
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Abbildung 81: Betriebsleiter 

Robert Scheitlin, 1944. 

Abbildung 82: 1. Augustfeier Hptm Scheitlin, 

1945. 

1945 
Am 22. Juni und am 19. Oktober finden Besprechungen zwischen dem Direktor DMP und 
Vertretern der Stadt Luzern über die Benützung des Militärflugplatzes Emmen durch Zivil-
flugzeuge statt. Die Herren aus Luzern orientieren über ein neues Projekt, bei welchem die 
Normalpiste um 300 m und die Querpiste um ca. 200 m verlängert werden sollen. 
 
1946 

Einige Pumpen der Tankanlagen auf dem Flugplatz funktionie-
ren sehr unzuverlässig oder zum Teil zeitweise überhaupt 
nicht. Der Direktor DMP muss deshalb die Direktion der Eidg. 
Bauten bitten "der Instandstellung der Pumpenanlagen auf 
dem Platz Emmen die volle Aufmerksamkeit zu schenken und 
die baldige störungsfreie Inbetriebnahme der Anlage zu er-
möglichen". Die "ATLAS"-Verwaltungen-Genossenschaft be-
absichtigt, die Liegenschaft "Feldhüsli" zu erwerben, um in-
dustriellen und gewerblichen Unternehmungen Terrain zur 
Verfügung stellen zu können. Die DMP unternimmt Schritte 
bei den Bewilligungsbehörden, um dieses Geschäft zu verhin-
dern. Am 19. Oktober und am 12. November finden Konferen-
zen von Vertretern der DMP und der KTA mit der Flugplatz-
kommission Zentralschweiz statt betreffend die Mitbenützung 
des Flugplatzes Emmen für die Zivilaviatik. Am 30. November 

schlägt der Chef AlF dem EMD vor, dass eine Mitbenutzung 
des Flugplatzes durch die Zivilluftfahrt in Betracht gezogen 

werden könnte, wenn die Stadt und der Kanton 
Luzern 1 Million Franken an die Erstellungskosten 
des Flugplatzes und jährlich mindestens 20'000.- 
Franken an die Unterhaltskosten des Flugplatzes 
leisten würden. Das Flugzeug C-3603-1 SCHLEPP 
sowie das Flugzeug C-3604, Aufklärer und Erd-
kämpfer, werden bei der Truppe eingeführt. Pisten-
verlängerung auf 1100 Meter. Bau des Feuerwehr-
lokals bei Flugzeughalle 1. 

 
1947 
Erweiterung des Exerzierplatzes bei der Kaserne. Am 27. Juni findet eine weitere Bespre-
chung zwischen der DMP und der Flugplatzkommission Zentralschweiz betreffend die zivile 
Mitbenutzung des Flugplatzes Emmen statt. Einführung der ersten Pilatus P2-05 Flugzeuge. 
 
1948 
Der Stadtrat Luzern richtet ein Gesuch um Mitbenützung des Flugplatzes Emmen für den 
Sportflugbetrieb der Sektion Luzern des Ae.C.S. an das EMD. Das Gesuch wird vom EMD 

abgelehnt. Am 28. Februar fällt der Entscheid der 
Eidg. Schätzungskommission betr. die Wegrechte 
an der Kolbenstrasse. Die Einspracheforderungen 
der Gemeinde Emmen werden abgewiesen, die 
Entschädigungsansprüche privater Einsprecher 
werden teilweise gutgeheissen. Der Entscheid der 
Schatzungskommission wird an das Bundesgericht 
weitergezogen. Einige Jahre später wird die Flug-
piste über die Kolbenstrasse hinaus verlängert. Die 

Grundstücke südwestlich der Kolbenstrasse werden 
dann durch den Bund erworben. Bau eines Gebäudes für die Wache und die Spedition. Bau 
Abbildung 83: P-51 Mustang, 1948. 
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des Abstellplatzes bei der Flugzeughalle 1 sowie 
der Garage hinter Halle 1. Planiearbeiten beim 
Feldhüsli. Die als Occasionen gekauften P-51D 
MUSTANG von Deutschland werden in die 
Schweiz überflogen. Die Maschinen stammen aus 
Beständen der USAF in Europa. 
 
1949 
Die Handgranaten-Wurfanlage in Rothbachtobel 
wird aufgehoben, da diese den Sicherheitsanforde-
rungen nicht genügt. Bau des Kontrollturmes auf 
Halle 1 mit VHF-Funkanlage. Erstellung einer 

Treibstoff-Fernleitung vom Industriegeleise des Eidg. Flugzeugwerkes zu den 2 Tanks à 
100’000 l vor der Halle 4. Am 1. Juli Absturz beim Landen mit N-20 Gleiter des F+W. Pilot: 
Hptm Mathes K.T.A. Am 28./29. August internationaler Schweizer Rundflug für Zivilflugzeuge 
(30 Flz gelandet). Wartung durch den Aero-Club Luzern. Im Mai werden die ersten De Havil-
land DH-100 Mk. 6 VAMPIRE übernommen und als Ersatz für die überalterten Me-109E und 
D-3800/01 den Fliegerstaffeln abgegeben. Einführung des neuen PILATUS P2-06 Flugzeu-
ges sowie 40 AT-16 aus Surplus-Beständen der kanadischen Luftwaffe. 

 

 
 
 

 
1950 
Der Chef der Betriebsgruppe Emmen, Hptm Robert Scheitlin scheidet aus dem Bundes-
dienst aus. Neuer Betriebsgruppenchef wird Hptm Ernst Widmer. 
 
1951 
Rückgabe der im Jahr 1948 an den Armeemotorfahrzeugpark AMP abgetretenen Motorfahr-
zeughalle bei der Kaserne an die DMP. Bau der Rollstrasse ab Pistenende bis zur Halle 4. 
Verlängerung der Piste um 400 Meter in südwestlicher Richtung auf eine Länge von 1500 
Meter. Bau einer Rollstrasse zum Flugzeugwerk. Bau des Flugzeugbereitstellungsplatzes bei 
der Halle 4. Am 25./26, August findet ein nationales Flugmeeting statt. Am 25. August tou-
chiert Oblt Mändli einen 12 Meter hohen Baum 350 Meter vor dem Pistenanfang. Das Flug-
zeug wird zwar beschädigt, aber ein Absturz kann vermieden werden. Das Flugzeugwerk 
Emmen führt Versuchsflüge mit der Arbalette durch. Bau der Akku-Ladestation für Elektro-
fahrzeuge als Anbau an Halle 3. Verlegung der Rohrleitung zu den Tankanlagen und Verlän-
gerung des Industriegeleises beim Flugzeugwerk. 
 
1952 
Am 16. April Brand der Scheune Halten. Ursache: Blitzschlag. Am 25. Juni richtet die Flug-
platzkommission Luzern eine Eingabe an das EMD, worin sie um Prüfung bittet, ob der Mili-
tärflugplatz für den zivilen Linien- und Lufttaxiverkehr sowie die Touristik- und Exportfliegerei 
zugelassen werden könne. Erstellung einer optischen Signalanlage an der Rüeggisinger- 
und an der Kolbenstrasse. Am 26. September findet in Bern eine Besprechung zwischen 

Abbildung 84: Flugbetrieb Halle 1, 1949. 

Abbildung 86: Betriebsleiter 
Ernst Widmer, 1950. 

Abbildung 85: Flugbetrieb mit Jet, 1950. 
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Bundesrat Kobelt, Chef EMD und Vertretern der Flugplatzkommission Luzern betreffend die 
allfällige zivile Mitbenützung des Flugplatzes Emmen statt. Bau des Munitionsmagazins, spä-
ter Explosivstoffmagazin im Hüslenwald. 

 

 
1953 

Erwerb von 87'774 m2 Land für die Flugplatzerwei-
terung. Das Flugzeug DH-112 Mk 1 VENOM wie 
auch die ersten DH-115 VAMPIRE TRAINER wer-
den bei der Truppe eingeführt. 
 
1954 
Bei der Kaserne werden Geschützplätze erstellt. Es 
wird eine Munitionsbaracke aus Betonelementen 
gebaut. 

 
 

1955 
Bau des Abstellplatzes bei den Hallen 1 und 2. Kurvenerweiterung der Rollstrasse 0st bei 
Halle 4. Bau des Bremsplatzes bei Halle 4. Bau eines Feuerwehr-Gerätehauses bei Halle 1. 
Bau eines Garage-Anbaues Halle 3 für Zisternenwagen. 
 
1956 
Der Betriebsgruppenchef Herr Ernst Widmer verlässt Emmen und wird Betriebsgruppenchef 
in Interlaken. Sein Nachfolger wird Herr George Rappo. Bau der Unterkunft Fliegerdörfli. Er-
stellen eines Flugzeug-Bereitstellungsplatzes bei Halle 4. Bau eines Garage-Anbaus Halle 4 
für Zisternenwagen. Das Flugzeug DH-112 Mk 4 Venom wird bei der Truppe eingeführt. Die 

projektierte Pistenverlängerung auf 2500 Meter bedingt neben 
dem Erwerb des hierzu erforderlichen Bodens den Abschluss von 
Servitutsverträgen für die Freihaltung der Ein- und Ausflugzone. 
Kaufrechtsvertrag vom 2.10.56 über die Liegenschaft "Chridehüs-
li" (Sechsfamilienhaus). Diese Liegenschaft wird später abgebro-
chen. Die Erhöhung der Mannschaftsbestände der Flab RS, die 
Inbetriebnahme neuer Radargeräte und die damit verbundene 
Erweiterung der Kasernenbauten erfordert eine Ausdehnung des 
Kasernenareals. 
 
1957 
Die relativ wenigen Starts und Landungen sind auf Bauarbeiten 
(Pistenverlängerung) zurückzuführen. 1957 finden keine TK’s 
statt. Auch die Fliegerschule 1b/57 ist nur während ca. 2 Wochen 
hier. Während der Bauarbeiten vom April bis November wird das 

Abbildung 87: Hiller 360, 1952. 

Abbildung 88: DH-112 Venom, 1953. 

Abbildung 89: Betriebsleiter 
Georges Rappo, 1956. 
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individuelle Training nach Buochs verlegt. Verlängerung der Piste 1 in südwestlicher (600 m) 
und in nordöstlicher Richtung (400 m) auf eine Länge von 2‘500 Meter. Erstellen einer Roll-
strasse ab Querpiste 2 bis zum neuen Pistenende Südwest. Teilweise Eindeckung des Rot-
hbaches. Durch die Pistenverlängerung kommt die seinerzeit durch den Bund erstellte Er-
satzstrasse von Neuhüsern bis zur Seetalstrasse wiederum in das Pistengebiet zu liegen 
und muss erneut verlegt werden. Erstellung der Nachtflugbeleuchtung. Der Zentralschweize-
rische Milchverband Luzern beschwert sich darüber, dass die Milchtransporte nach der 
Weichkäserei durch die Lichtsignalanlage sowie durch die infolge Bauarbeiten bedingte 
Sperrung der Rüeggisingerstrasse behindert werde und verlangt Schadenersatz. Dieses 
Begehren wird von der DMP abgewiesen. Verlängerung der Jaucheverteilleitung um 300 
Meter. 

 

 
1958 
Der Gemeinderat Emmen beschwert sich am darüber, dass Fussgänger und Fahrzeuglenker 
auf der Kirchfeldstrasse wegen des Flugbetriebes lange Wartezeiten in Kauf nehmen müs-
sen und verlangt, dass eine andere Lösung, zum Beispiel in Form einer Unterführung ge-
sucht werden müsse. Im März wird die Liegenschaft "Chriedehüsli" abgebrochen. Bau der 
Nachtflugbeleuchtung. Fertigstellung des Fliegerdörfli bei Halle 4. Bei einem Unwetter mit 
starkem Hagel und Sturmwind bis zu 150 km/h werden u.a. 58 im Freien stationierte Flug-
zeuge beschädigt. Die Helikopter vom Typ ALOUETTE II, das neue Kampfflugzeug HUN-
TER MK 58 sowie der PILATUS P-3-05 werden eingeführt. 
 
1959 
Erwerb der Liegenschaft "Neuheim" mit Wohnhaus und Scheune. Die Scheune wird abge-
brochen. Abbruch des Schützenstandes und des Scheibenstandes der Flobert-
Schützengesellschaft Emmen. Erstellung der neuen Barrieren- und Signalanlagen an der 
Kirchfeld-, Kolben und Rüeggisingerstrasse. Bau des Barackenlagers bei der Flab-Kaserne. 
Bau von 3 Radar-Ausbildungsbaracken. Einbau eines Jet-Trainers in der Halle 1. 

13.3 1960 – 1979 

1960 
Infolge eines Pneudefektes bricht am 4. Januar ein Hunter-Flugzeug nach dem Aufsetzen 
nach rechts aus. Der Pilot kann die Richtung im letzten Moment ändern und so eine Kollision 
mit der GCA-Anflugkontroll-Anlage vermeiden. Die Firma Meyer AG, Eisenbau, besitzt vor 
dem Pistenkopf Ost ein grosses Grundstück und beabsichtigt, dort eine Industrieanlage zu 
erstellen. Diese Überbauung kann aus Flugsicherheitsgründen nicht gestattet werden. Die 
Gemeinde Emmen hat grosses Interesse daran, dass dieses Unternehmen in der Gemeinde 
bleiben kann. Der Bund tritt schliesslich der Firma Meyer AG neben dem Flugzeugwerk ein 
Grundstück von 50'000 m2 tauschweise ab. Das Tobel bei der Kaserne wird auf einer Länge 
von 235 Metern aufgefüllt und der Bach auf 200 Metern eingedolt. Baubeginn des neuen 
Kontrollturmes bei der Halle 1. Erwerb von 27'898 m2 Land für den Bau der Pistenauffang-
partie West. Im November finden Demonstrationsflüge mit MIRAGE- und DRAKEN-
Flugzeugen statt. Im Zusammenhang mit der Pistenverlängerung muss ein Teilstück der Rü-
eggisingerstrasse und die Wegverbindung nach Rottertswil aufgehoben werden. 

Abbildung 90: P-1604, 1957. 
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1961 
Der Neubau des Kontrollturms verläuft planmässig. Verlegung der Rüeggisingerstrasse von 
der Halle 1 bis zur Seetalstrasse. Erstellung einer Lagerhalle. Aufnahme von Verhandlungen 
mit dem Kanton und der Gemeinde Emmen betr. Verlegung der Rüeggisingerstrasse von der 
Halle 4 bis Neuhüsern und Korrektur des Rothbaches. 
 
1962 
Fertigstellung des Kontrollturm-Neubaus. Reparaturarbeiten an der Piste. Anlässlich einer 
Versammlung über die Emmener Zonenplanung verlangt ein Lehrer, dass der Flugplatz ver-
schwinden müsse. Weitere Schritte werden aber nicht unternommen. Ein Brand zerstört die 
Scheune Holzhof. Von den 30 Stück Vieh, das vorübergehend in Notställen untergebracht 
werden muss, werden 25 Stück während ca. einem Monat in der der DMP gehörenden 
Scheune Unterhüslen untergebracht. Am 21. August führt eine DC-3 (HB-IRC) der Swissair 
anlässlich eines Elterntages der Fliegerschule ab dem Flugplatz Emmen einige Rundflüge 
durch. Abbruch der Liegenschaft Unterhüslen. Die Gesamtsanierung des Waffenplatzes 
Emmen wird aktuell. 

1963 
Der Betriebsgruppenchef Herr George Rappo verlässt Emmen 
und wird Betriebsgruppenchef in Payerne. Sein Nachfolger wird 
Herr Pius Schürch. Erwerb der Grundstücke für die Flablenkwaf-
fen-Schulstellung. Bauanfang der Lenkwaffen-Schulstellung. An 
die Hallen 2 und 3 werden Anbauten erstellt. Bau der neuen  
Rothbachbrücke bei Halle 1. Die Abmachungen mit Kanton, Ge-
meinde und SBB sind soweit getroffen, dass das neue Teilstück 
der Rüeggisingerstrasse in östlichen Einfluggebiet im Frühjahr in 
Betrieb genommen werden kann. 
 
1964 
Das Flugzeug MIRAGE wird bei der Truppe eingeführt. Am 15. 
März ereignet sich an einem Flugzeug HUNTER ein Brandfall. Bei 
einem Standlauf ereignet sich plötzlich im Triebwerk eine Explosi-
on und unter dem Flugzeug bricht Feuer aus. Das Flugzeug wird 

völlig zerstört. Der Bund räumt der Einwohnergemeinde Emmen Baurechte ein für den Bau 
des Schützenhauses, des 50 Meter-Schiessstandes, des 300 Meter-Scheibenstandes mit 
Kugelfang. Bau der All American Aerazur-Flugzeugfanganlagen. Die Gemeinde Emmen op-
poniert anfänglich gegen die Verlegung der Anlage auf die Westseite der Kirchfeldstrasse, 
da sie dieses Vorgehen als Pistenverlängerung betrachtet, erklärt sich aber schliesslich mit 
dem Bau einverstanden. Mit der Gemeinde Emmen wird eine Einigung über Massnahmen 
zur Vermeidung übermässigen Fluglärms erzielt. Am 19.10.65 wird ein 13-Punkteprogramm 
zur Verminderung des Fluglärms aufgestellt. Baubeginn der Flablenkwaffen-Basiswerkstatt 
Halle 1 und des Bürogebäudes. Übernahme der Lwf Stellung Bettwil (AG). 
 
1965 

Das Flugzeug MIRAGE wird bei der Truppe eingeführt. Am 15. 
März ereignet sich an einem Flugzeug HUNTER ein Brandfall. Bei 
einem Standlauf ereignet sich plötzlich im Triebwerk eine Explosi-
on und unter dem Flugzeug bricht Feuer aus. Das Flugzeug wird 
völlig zerstört. Der Bund räumt der Einwohnergemeinde Emmen 
Baurechte ein für den Bau des Schützenhauses, des 50 Meter-
Schiessstandes, des 300 Meter-Scheibenstandes mit Kugelfang. 
Bau der All American Aerazur-Flugzeugfanganlagen. Die Ge-
meinde Emmen opponiert anfänglich gegen die Verlegung der 
Anlage auf die Westseite der Kirchfeldstrasse, da sie dieses Vor-
gehen als Pistenverlängerung betrachtet, erklärt sich aber 
schliesslich mit dem Bau einverstanden. Mit der Gemeinde Em-

men wird eine Einigung über Mass-
nahmen zur Vermeidung übermässigen 

Abbildung 91: Betriebsleiter 
Pius Schürch, 1963. 

Abbildung 92: Lenkwaffe 

BL-64 Bloodhound, 1964. 
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Fluglärms erzielt. Am 19.10.65 wird ein 13-Punkteprogramm zur Verminderung des Flug-
lärms aufgestellt. Baubeginn der Flablenkwaffen-Basiswerkstatt Halle 1 und des Bürogebäu-
des. Übernahme der Lwf Stellung Bettwil (AG). 
 
1966 

Bau der Flablenkwaffen-Basiswerkstatt mit Hallen 2 und 3. Ver-
grösserung des Sportplatzes bei der Kaserne Emmen. Aufhebung 
des alten Sportplatzes bei der Halle 4, da dort die Lenkwaffen-
Basiswerkstatt erstellt wird. Die 0rtsgruppe Emmen des Landes-
rings der Unabhängigen richtet eine Lärmbeschwerde wegen 
Überschallknall an die Gemeinde Emmen. Die Beschwerde wird 
zur Beantwortung an die DMP weitergeleitet. Übernahme der Lwf 
Stellung Menzingen (ZG). 

 
1967 

Am 27. Februar findet eine Besprechung des Direktors DMP mit 
Vertretern des Verkehrsbüros Luzern statt betreffend Charterflüge 
nach der Zentralschweiz. Vorgesehen wäre alle 2 Wochen ein 
Flug durch die Balair. Bau eines Parkplatzes für Personenautos 
im Kasernenareal. Inbetriebnahme der erweiterten Bereitstel-
lungsplätze der Hallen 2 und 3. Übernahme der Lenkwaffenstel-
lung Torny-le-Grand (FR). Bezug der neuen Lenkwaffen-
Explosivstoffstelle. Die ersten PILATUS PORTER PC-6/H2M wer-
den der Truppe übergeben. 

 
1968 
Neugestaltung der Einfahrt zu Halle 1. Fertigstellung der Gebäude der Flablenkwaffen-
Basiswerkstatt mit Halle 1, Halle 2, Bürogebäude, Feuerwehrlokal und Einstellhalle. Die 
Flugzeughalle 3 kann wieder als Flugzeughalle genutzt werden. Die Genfer Bedarfsflugge-
sellschaft SATA richtet eine Anfrage an das EMD betreffend die Bewilligung von Charterflü-
gen nach dem Flugplatz Emmen. Das Gesuch wird abgewiesen. Am 23. April landet ein eng-
lischer Senkrechtstarter HAWKER SIDDELEY HARRIER, welcher am 24. April beim Ver-
kehrshaus in Luzern einen Demonstrationsflug durchführt. Zwischen dem 5. und dem 25. 
September wird das Haus Bucher durch die Luftschutzkompanie 1/19 abgebrochen. Am 28. 
November übergibt der Bund die von ihm erstellte Strasse Neuhüsern-Seetalstrasse unent-
geltlich an die Gemeinde Emmen. Gleichzeitig wird auch die vom Bund erstellte Rothbach-
brücke an die Gemeinde übergeben. Übernahme der Lenkwaffenstellung Schmidrüti (ZH). 
 
1969 
Am 3. Januar besichtigt der Gemeinderat Emmen die Lenkwaffen-Basiswerkstatt und die 
Schulstellung. Offizielle Bauübergabe durch das Amt für Bundesbauten (AFB) an die Abtei-
lung für Militärflugplatze (AMF): 3.12.1969. Bau eines Munitionsmagazins. Übernahme der 
Lenkwaffenstellung Laupersdorf (SO). Vom 19. - 21. Juni wird vom Uof Verein Emmen eine 
Waffenschau durchgeführt. 
 
1970 
Über die Verlegung der Seetalbahn auf die nördliche Seite des Flugplatzes wird von den 
SBB ein entsprechendes Projekt unterbreitet. Die Interessen des Bundes werden vor allem 
im Bereiche des östlichen Ein- und Ausfluges (Industriegeleise) und in Mittlerhüslen (Sicher-
stellung des Zuganges zu den rückwärts gelegenen militärischen Anlagen) berührt. Erstellen 
eines Bürogebäudes an den Kontrollturm. Als Ersatz für die C-3603 SCHLEPP werden 20 C-
3603 Flugzeuge im F+W Emmen umgebaut und mit einer Turbine ausgerüstet. 
 
1971 
Verlängerung einer Flugzeugrichtbahn und Bau von zwei neuen Flugzeugrichtbahnen. Am 4. 
Mai landet ein englisches RAF-Transportflugzeug LOCKHEED C-130 HERCULES und über-
führt Flablenkwaffen für ein Kontrollschiessen nach England. Erstellung der Zentralheizung 

Abbildung 93: Pilatus Porter. 

Abbildung 94: Neue Basis-
werkstatt, 1968. 
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Fliegerdörfli. Verlängerung einer Flugzeug-Richtbahn und Bau von 2 neuen Flugzeug-
Richtbahnen. 
 
1972 
Das französische Kampfflugzeug MILAN und das amerikanische Kampfflugzeug CORSAIR 
werden in Emmen erprobt. Am 8. Juni lösen sich beim Entladen eines an Boden stehenden 
HUNTER-Flugzeuges Schüsse in Richtung auf das Kinderheim Rathausen. In einem Haus 
neben dem Kinderheim wird eine Frau an den Beinen verletzt. An einem anderen Haus wird 
glücklicherweise nur geringer Sachschaden angerichtet. Einbau von 4 ASU-
Mannschaftsunterständen. 5. Oktober: Defilee und Waffenschau der FF Trp. 
 
1973 
Erstellung von Handball- und Basketballfeldern bei der Kaserne. Bau eines Werkstattgebäu-
des (BW Halle 4) und einer EMD-Telefonzentrale bei der Basiswerkstatt. Eine von über 100 
Lehrern unterzeichnete Lärmreklamation ist am 26.9.73 Gegenstand einer Aussprache mit 
dem Gemeinderat Emmen und einer Delegation der Lehrer. Die Lehrer lassen sich über die 
bereits getroffenen Massnahmen zur Lärmverminderung überzeugen, erwarten jedoch von 
der Gemeindebehörde schalldämpfende bauliche Massnahmen sowohl bei neuen, wie auch 
bei bestehenden Schulhäusern. 12./14. Juni: Besuch der Kriegsschule der schwedischen 
Luftwaffe (90 Teilnehmer + 15 Flz). Umzug der Spenglerei von der Halle 1 in das neue 
Werkstattgebäude. Verschiebung des Betriebsmagazins von der Halle 1 in die Lwf Basis-
werkstatt. Die Lwf Stellung ZG wird mit einer Kaserne erweitert und die Flab Lwf RS dorthin 
verlegt. 
 
1974 

Bau der Mehrzweckhalle und der Hindernisbahn bei der Kaserne. Erstel-
lung der Flugplatzumzäunung, Teilstück zwischen Kirchfeld- und Kol-
benstrasse. 29. Juni: „60 Jahre Fliegertruppe“ und „Tag der offenen Tür“. 
Am 8. August landet ein amerikanisches USAF-Transportflugzeug C-130 
HERCULES mit Boden- und Ersatzmaterial für die TIGER-
Kampfflugzeuge. Zwei landen nach der Überquerung des Atlantik am 12. 
August in Emmen. Nach erfolgter Absolvierung ei-
nes Versuchsprogramms fliegen die beiden Flug-
zeuge am 30. September nach Ramstein D. Am 20. 

August holt ein RAF-Transportflugzeug HERKULES Flablenkwaffen für 
ein Kontrollschiessen ab. Das Projekt für die Verlegung der Seetalbahn 
wird dem Kanton Luzern, der Gemeinde Emmen und der AMF zur Ver-
nehmlassung unterbreitet. 
 
1975 

Am 14. August wird der erste von 8 HUNTER-
Doppelsitzern von der Truppe übernommen. An 21. 
August bringt ein RAF-Transportflugzeug HER-
CULES Flablenkwaffenmaterial aus England zu-
rück. Am 15. Dezember wird die neue Telefonzent-
rale für alle EMD-Betriebe auf dem Platz Emmen in 
Betrieb genommen. 
 
1976 
Bau des Lärmschutzes für die Aggregate der 35 
mm Flab-Kanonen und der Feuerleitgeräte. Aus 
Anlass des Jubiläums "75 Jahre Aero-Club der 

Schweiz" wird am 4.9.76 ein Flugmeeting durchgeführt. Erstellung der CISM-Hindernisbahn 
bei der Mehrzweckhalle. Am 22./23. Juli holt ein RAF-Transportflugzeug HERCULES 
Flablenkwaffen ab. Einbau von Brandmeldeanlagen in den Flugzeughallen. Verbreiterung 
des Flugzeugabstellplatzes bei der Halle 1. 

Abbildung 96: 60 
Jahre Fliegertrup-
pen, 1974. 

Abbildung 95: Eva-

luation F-5, 1974. 

Abbildung 97: Vampire, Venom, Hunter. 
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1977 

Bau der Simulator-Baracke in der Schulstellung. Ende Juli besuchen 2 Nordatlas-
Transportflugzeuge und 18 Schulflugzeuge vom Typ Jodel D-140 der französischen Luftwaf-
fe den Flugplatz Emmen. Verlegung der Funk- und Elektrowerkstatt von der Halle 1 in die 
Lwf Basiswerkstatt. 
 
1978 
Die Abteilung für Militärflugplätze (AMF) wird umbenannt in Bundesamt für Militärflugplätze 
(BAMF). Am 17. Juli holt ein RAF-Transportflugzeug Flablenkwaffen ab. Von Schweden 
werden Occasions-Lenkwaffen übernommen. Am 17. August werden die Teilnehmer eines 
internationalen Symposiums über Cockpit- und Flugsicherungsprobleme, welches im Ver-
kehrshaus Luzern durchgeführt wird, mit 3 JU-52 Flugzeugen von Kloten nach Emmen ge-
flogen. Unter den Fluggästen befindet sich auch der amerikanische Astronaut Charles Con-
rad. Am 22. August landet erstmals ein amerikanisches Transportflugzeug Lockheed GA-
LAXY mit TIGER-Kampfflugzeugen an Bord in Emmen. Am 29. August findet der Erstflug 
eines durch das Flugzeugwerk endmontierten TIGER-Kampfflugzeuges statt. Am 21. Sep-
tember landet ein amerikanisches Transportflugzeug Lockheed GALAXY mit TIGER-
Kampfflugzeugen an Bord. 3. Landung am 18. Oktober. Fertigstellung der Flz Abstellplätze 2 
und 4 sowie Einbau von Schiesswällen und Munitionsmagazinen für die Sicherung der Flug-
zeug-Munitionierungsplätze. Baubeginn Verlängerung der AGF-Halle Baudienst für die Ver-
legung der Schreinerei. Die Anlage P41F wird als Kriegswerkstatt für die BL-64 eingerichtet. 
Baubeginn Einsatz KP und U77. 
 
1979 
Fertigstellung des Flugplatz-Einsatz-KP und der U77. Bau der Garagewerkstatt mit Einstell-
halle. Bezug der neuen Schreinerei. Baubeginn der neuen Garagenwerkstatt mit Einstellhal-
le. Das Flz VENOM J-1704 wird für das RAF-Museum in England umgerüstet. Überflug am 
12. Juni durch Adj Uof Otth. Anlässlich „40 Jahre AVIA-Flab“ wird am 30. Juni auf dem Areal 
des Wpl eine Waffenschau durchgeführt. 

13.4 1980 – 1994 

1980 
Bezug der neuen Garagenwerkstatt. Inbetriebnahme der neuen Heizung in der Flz Halle 1 im 
Öl/Kohlebetrieb. Auf dem Fliegerschiessplatz Lanzigen/Wasserfallen wird ein Kontrollturm 
erstellt. Evaluation eines leichten Transport-Helikopters. AS-332 SUPER PUMA und UH-60A 
BLACK HAWK vom 28.2. - 28.3.80. Besuch der italienischen Fliegerschule aus Latina, 
17./18. Juli. Besuch eines deutschen JABOG am 16. September. 
 
1981 
Die Felddivision 8 führt am 27. März in Emmen ein Defilee durch. Baubeginn „Gewässer-
schutzmassnahmen EMD-Betriebe Emmen“. Die EMD Betriebe BAMF, F+W, KMV Elo Be-

Abbildung 98: Lieferung 1. F-5 mit Galaxy, 
1978. 

Abbildung 99: Galaxy, 1978. 
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trieb und AMP beteiligen sich an der Gewerbeausstellung ega 1981. Inbetriebnahme der 
Lichtsignalanlage bei der Kreuzung Rollweg Halle 2/3 mit der Rüeggisingerstrasse. 
 
1982 

Baubeginn des Projektes „Ausbau und Sanierung 
Waffenplatz Emmen“. Im Zusammenhang mit die-
sem Projekt war vorgesehen, die Kurzschiessanla-
ge vom Kasernenareal ins Hüslenmoos zu verlegen 
und den dortigen 300 m Stand minimal zu sanieren. 
Als die Gemeinden Rothenburg und Eschenbach, 
auf Anregung des Gemeinderates Emmen, an uns 
gelangten mit der Anfrage, sich an diesem Projekt 
beteiligen zu können, wurde im Einvernehmen mit 
der DMV beschlossen, eine gemeinsame Schiess-
anlage zu planen. Die Erstellungskosten (ohne 
Kurzschiessanlage der Trp) sollen vom Bund und 
den beiden Gemeinden übernommen werden. 

 
1983 
Fertigstellung des Einsatz-KP. An den Gemeindeabstimmungen in Eschenbach und Rothen-
burg wird der Beteiligung an einer gemeinsamen Schiessanlage zugestimmt. Das Projekt 
wird bereinigt und mit dem Bau kann begonnen werden. Am 6. September findet eine Be-
sichtigung unseres Betriebes von ca. 600 Oberstufenschülern der Gemeinde Emmen statt. 
Diese Veranstaltung soll künftig alle 2 Jahre wiederholt werden. Die neue Tankanlage wird 
am 23. November offiziell in Betrieb genommen. Sanierung des Kontrollturms sowie der Pis-
ten- und Anflugbefeuerung. Das Flugzeugwerk Emmen feiert „40 Jahre F+W“. Am 7. No-
vember Baubeginn der Verbindungsstrasse Kaserne Emmen - Rapierausbildungsanlage. 
 
1984 
Erstellung der Ausbildungsbauten für RAPIER. Am 12. April findet das Aufrichtefest für Neu-
bauten Wpl Emmen und des Rapier-Ausbildungsgebäudes statt. Durchführung von Gewäs-
serschutzmassnahmen. Das Simulatorgebäude und B+F-Magazin auf dem Waffenplatz wird 
in Betrieb genommen. Im März findet das Aufrichtefest Schiessanlage Hüslenmoos statt. Die 
Einweihung und Übernahme ist am 20. Oktober. Erstmals seit seiner Einführung im Jahre 
1964 wird das Flab-Lenkwaffen-System BL-64 der Presse vorgestellt. Unsere Bemühungen 
um die Kampfkrafterhaltung des Systems findet seinen Niederschlag in zahlreichen aner-
kennenden Presseartikeln. Eine Standesinitiative der POCH Luzern, welche die Aufhebung 
des Militärflugplatzes Emmen verlangt, wird im Grossen Rat aufgrund der Diskussion abge-
schrieben. Im November Übergabe des RAPIER-Gebäudes an die Truppe. Am 20. Juli ver-
lassen die 3 letzten VENOMS Emmen. Am 20 September findet eine eindrückliche Flugvor-
führung mit einem Prototypen F-20 TIGERSHARK statt. 
 
1985 
Sanierung der bestehenden Mannschaftskaserne 1, der Of Kaserne und Realisierung der 
Gewässerschutzmassnahmen. Am 25. Januar kann das LOX-Gebäude bei der Flz Halle 4 
übernommen werden. Am 27.März Übernahme des letzten Flugzeuges TIGER F-5 E durch 
die Truppe. Beginn Sanierung der Pachtliegenschaft Mittlerhüslen. Ausführung von Wärme-
schutzmassnahmen an Gebäuden. Im Juni wird mit dem Bau des Richtplatzes Eriswil be-
gonnen. Am 28. August werden wiederum 3 Lwf zu Schiessen nach England verschoben. 
Übernahme der Einstellhalle TIGER-Bodenmaterial bei der Flz Halle 4. 
 
1986 
Die Sanierungsarbeiten an der Flab-Kaserne 1, der Offizierskaserne und dem Instruktoren-
gebäude sind abgeschlossen. Vom 14. März bis 22 April werden die Schulflugzeuge ALPHA 
JET und HAWK ab dem Flugplatz Emmen erprobt. Folgende Erweiterungsbauten im Kaser-
nenareal sind fertiggestellt. 3./4. Oktober: Einweihung des Waffenplatzes Emmen und Jubi-

Abbildung 100: Letzter Venom-TK in Em-
men, 1983. 
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läumsfeier „50 Jahre Flab auf dem Wpl Emmen“. Im September besucht uns die französi-
sche und im Oktober die schwedische Of Schule der Luftwaffe. 
 
1987 

Die Anlage Inwil wird im Rohbau fertiggestellt. Bau-
beginn Anbau EKF-Werkstatt an Halle 2 der Basis-
werkstatt. Baubeginn des Projektes „Sicherheits-
konzept Flpl Emmen“ mit der Insel-Umzäunung der 
Flz Halle 4. Zwei ab Emmen gestartete TIGER kol-
lidieren im Bündnerland und stürzen ab. In Dag-
mersellen musste ein HUNTER geborgen werden. 
Am 21 Juli stürzt ein HUNTER am Pistenende Wal-
dibrücke ab. 

 
1988 

Am 16. Juni richtet ein Unwetter über dem Flugplatz Emmen Schäden am Fliegerdörfli und 
an der Halle 4 an und verursacht eine Überschwemmung der Flugplatzanlagen. Man spricht 
von einem „Jahrhundert-Unwetter“. Sachschaden Fr. 750’000.-. Der Anbau für die EKF-
Werkstatt kann termingerecht bezogen werden. Für das Fliegermuseum in Dübendorf wurde 
das Flz N-20 restauriert. Die EMD-Betriebe BAMF, F+W, KMV Elo Betrieb und AMP präsen-
tieren sich an der Emmer Gewerbeausstellung ega 88. 

 
1989 
Am 3. Januar wird mit dem Bau des HAWK-
Simulatorgebäudes begonnen. Am 15. August Bau-
beginn Anbau Bürotrakt Basiswerkstatt. Besuch von 
360 Oberstufenschüler von Emmen und Eschen-
bach. Das BAMF Emmen wird 50 Jahre alt. 
 
1990 
Am 13. März stürzt das Flz VAMPIRE J-1131 im 
Quartier Rüeggisingen (Nelkenstrasse) ab. Mit viel 
Glück gibt es keine Personenschäden, nur kleinere 
Schäden an einem Wohnhaus. In der Woche 18 
können die ersten 2 HAWK-Schulflugzeuge über-
nommen werden. Am 12. Juni wird die VAMPIRE-
Flotte offiziell verabschiedet, der HAWK-Simulator 
an die Truppe übergeben. Am 23./23. Juni wird ein 
„Tag der offenen Tür“ durchgeführt. Im Juli beginnt 
die 1. Pilotenschule auf HAWK. Der neue Bürotrakt 
BW kann provisorisch bezogen werden. Abbruch 
der grossen Baracke bei der Flz Halle 4 und Bau-
beginn des Staffelgebäudes. 
 
1991 
Am 21. September Durchführung des Armeetages 

anlässlich der Feier „700 Jahre Eidgenossenschaft“ auf dem Flugplatz Emmen. Inbetrieb-
nahme des Staffelgebäudes. Beginn und Abschluss der Sanierung des Bürotraktes BW. Sa-
nierung des Kontrollturmes mit Ersatz der Kontrollturmkanzel. Truppenversuche ADS-90 
abgeschlossen und Schlussbericht erstellt. 430 Oberstufenschüler der Gemeinden Emmen 
und Rothenburg sind ein Teil der 2151 Besucher unseres Flugplatzes 1991. 
 
1992 
Am 25. März findet eine letzte Besprechung mit der British Aerospace (BAe) betreffend Un-
terstützung im BL-64 Sektor statt. Es ist keine weitere Unterstützung mehr möglich. Am 30. 
Juni Inbetriebnahme der ILS Anlage. 13. - 15. Juli: Einsatz des Feuerwehr-Pionierzuges (20 

Abbildung 101: Autobahnlandung Alpnach, 
1988. 

Abbildung 103: Hawk-Simulator, 1990. 

Abbildung 102: 1. Pilotenschule auf Hawk 
Mk66, 1990. 
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Mann) in der Berggemeinde Flühli als Pilotversuch und Goodwill-
Aktion. Es werden Sanierungen an Wasserläufen, bei Strassen 
und an Hängen durchgeführt. Echo sehr positiv.  
Am 28.10.92: Einweihung der Ausbildungsgebäude für FF-
Schulen auf dem Flugplatz und Waffenplatz Emmen mit: 

• Simulatorgebäude 1 (HAWK) Bauprogramm 1988, 1. 
Etappe  

• Kommando- und Lehrtrakt für Pil S Bauprogramm 1988, 1. Etappe  
(sanierter Diensttrakt Flz Halle 1) 

• Anbau Bürotrakt Basiswerkstatt Bauprogramm 1988, 1. Etappe  

• Staffelgebäude Flz Halle 4 Bauprogramm 1989, 2. Etappe  

• Anbau OK Wpl Emmen für Ukft Pil S Bauprogramm 1989, 2. Etappe  

• Lehrgebäude Flt Gt 75 (noch in Bau) Bauprogramm 1989, 2. Etappe  

• Simulatorgebäude 2 (SUPER PUMA) Bauprogramm 1990 
 
1993 

Am 8. Januar: Anlieferung und Montagebeginn des Flugsimulators 
SUPER PUMA, 13. April: Beginn der Pilotenausbildung. Abgabe 
an die Truppe: 1. Oktober. Der Fliegerschiessplatz in Sempach 
wird aufgehoben. Dieses Jahr besuchten uns die Oberstufenschü-
ler von Emmen, Eschenbach und Rothenburg. Grosse Umstruktu-
rierungen, verbunden mit Stellenabbau, spielen sich im Eidg. Mili-
tärdepartement ab. Von diesen Massnahmen sind auch die 
BAMF-Betriebe betroffen. So hat der Betrieb Emmen seinen Per-
sonalbestand vom 1.1.94 um 19 MitarbeiterInnen oder 6,1% zu 
senken. 
 
1994 
Am 26. und 27. August Unterstützung und Arbeiten für die AIR-94 
in Buochs. Am 16. Dezember ist der letzte HUNTER-

Flugbetriebstag mit 50 Einsätzen. Neuinstallation und Inbetrieb-
nahme der Trp Ukft Aarburg und somit Ausserbetriebnahme der 

Trp Ukft Olten. Auf dem Waffenplatz 
können die umgebauten Einstellhallen 
1-5 als Kanonen-Simulationsräume der 
Truppe übergeben werden. Mit dem 
Bau der seit Jahren geplanten Verle-
gung der Seetalbahn wird auf dem 
Bundesareal im Herbst begonnen. Als 
erstes wird ein Sondierstollen für den 
Hüslen-Tunnel gebaut. Das Jahr war 
wieder geprägt durch Erhebungen im 
Zusammenhang mit der Umstrukturie-
rung des EMD. Es zeichnet sich ab, 
dass es das Bundesamt für Militärflug-
plätze in der heutigen Form nicht mehr 
geben wird. Eine Aufteilung des BAMF 
in andere Struktureinheiten ist zu erwar-

ten. Die Ungewissheit betreffend zukünftigen Arbeitsplätzen belastet das Personal und das 
Arbeitsklima spürbar. Definitive Entscheide werden 1995 gefällt. 
  

Abbildung 105: Super Puma-

Simulator, 1994. 

Abbildung 104: Air94 Buochs, start ab Emmen, 1994. 
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13.5 1995 – 2009 

1995 
Auf dem Waffenplatz können die umgebauten Einstellhallen 6 - 11 
als Kanonen-Simulationsräume und die MWD Werkstatt der Trup-
pe übergeben werden. Unser langjähriger Betriebsleiter Pius 
Schürch verlässt uns altershalber Ende April. Sein Nachfolger 
wird Leo Furrer (Foto links), bisheriger Betriebsleiter in Alpnach. 
Der Neubau der Loge Flz Halle 1 kann bezogen werden. Das 
Feuerwehrlokal Halle 1, der Kugelbunker sowie das bisherige 
Wachgebäude werden abgerissen. Der Eingang zur Halle 1 wird 
neu gestaltet und die Freiplastik näher zum Eingang versetzt.  
Das BAMF wird auf den 01.01.1996 aufgeteilt und in die Luftwaffe 
und die Gruppe Rüstung integriert. Die künftigen Organisationen 
werden neu strukturiert, was andere Abläufe bedingt und auch 
zum Teil neue Standorte zur Folge hat. 

 

1996 
Durch die Umstrukturierung mit EMD 95 wurde auf den 1.1. die 
Aufteilung in Materialkompetenzzentren MKZ (bei uns vorwiegend 
in die „Schweizerische Unternehmung für Flugzeuge und Syste-
me“ SF, vorher Flugzeugwerk Emmen und Teile des BAMF) und 
Dezentrale Service-Einheit DSE (neu Bundesamt für Betriebe der 
Luftwaffe, BABLW) vollzogen. Auf den 1.1. werden dem BABLW 

Betrieb Emmen zusätzlich die Dienststellen Alpnach, Buochs und 
Pilatus zugewiesen, während einige MitarbeiterInnen in andere 
Organisationen eingeteilt werden. Die Avionikwerkstatt in Alpnach 

wird aufgelöst und aufgeteilt auf die Flugzeughallen und die SF (Heute RUAG). Inbetrieb-
nahme der Kabelfanganlage KAFA 22 und des militärischen Wetterinformationssystems MI-
WIS in Emmen. Am 21.03. findet in Dübendorf das Kick-Off-Meeting zur Einführung des in-
dustriellen EDV-Systems SAP statt. Am 3.10. findet auf dem Flugplatz Emmen der Erstflug 
eines F/A-18 statt. 

 
1997 
Der 23. Oktober ist ein entscheidender Tag für das Lenkwaffen-
System BL-64. Es wird festgelegt, dass dieses System liquidiert 
wird und ab dem Jahre 2001 nicht mehr im Betrieb sein soll. Nun 
beginnen schwierige Zeiten in denen überlegt und entschieden 
werden muss, wo und wann welche MA der Abteilung BL-64 ver-

setzt, pensioniert oder umgeschult werden können. Unsere Dien-
stelle Alpnach muss oder darf an vielen Ereignissen verschiedene 

Menschen und Organisationen mit den Helikoptern Super Puma und Alouette III unterstüt-
zen. In Buochs beginnen die Verhandlungen mit der Korporation betreffs Landerwerb für den 
Bau einen Tagesstandort Aufklärungsdrohnensystem ADS 95. Erste Diskussionen und Ver-
handlungen über eine zivile Mitbenützung des Militärflugplatz Buochs finden statt. Die GR 
macht erste Rollversuche mit 12 F/A-18, inklusive Auffangversuch in die Kabelfanganlage 
(KAFA). 
 
1998 
Für alle Mitarbeiter der Lenkwaffen-Stellungen können gute Weiterbeschäftigungslösungen 
im Betrieb Emmen gefunden werden. Im März und April findet der der letzte WK des Flab 
Lwf Rgt 7 (BL-64) statt. Am 02. April wird dieses Regiment offiziell verabschiedet. Der neue 
Streckenabschnitt Emmen-Waldibrücke der Seetalbahn wird am 23. Mai in Betrieb genom-
men. Die Hauptpiste des Flugplatz Alpnach wird auf 1'500 Meter verkürzt. In Buochs gehen 
die Diskussionen um eine zivile Mitbenützung des Flugplatzes weiter. Die Opponenten rei-
chen gegen eine zivile Öffnung Beschwerde beim Bund ein. 

Abbildung 106: Die PS auf 

der Axalp mit F-5, 1995. 

Abbildung 107: F/A-18 Ka-
belfangversuche, 1997. 



    
 

88/110 

 
 

 

1999 
Das Jahr 1999 wird geprägt von zahlreichen Eins-
ätzen zugunsten von schweren Lawinenniedergän-
gen und dem Kosovo-Konflikt (Operation ALBA). 
Am 07. Juli feiern wir 60 Jahre Flugplatz Emmen. 
Der Sturm "Lothar" richtet im ganzen Betrieb Em-
men erheblichen Schaden an. Im August beginnt 
der erste BABLW-Lehrling seine Ausbildung in Alp-
nach. Der Tagesstandort ADS 95 in Buochs kann 
mit einer kleinen Verspätung fertiggestellt werden. 
Die Flugzeuge Mirage IIIS werden liquidiert und bis 
Ende diese Jahres werden 28 Flugzeuge zur Liqui-
dation in Buochs bereitstehen. Am 22. Oktober fin-

det die offizielle Verabschiedung der Mirage IIIS-Flotte in Buochs statt. Auf der Dienststelle 
Pilatus beginnt das Projekt Schutz MRS. Der Kdt Luftwaffe KKdt Fernand Carrel wird am 19. 
November in Emmen verabschiedet. Sein Nachfolger wird Divisionär Hansruedi Fehrlin. 
 
2000 

Die LT Abt 7 hat neu ihren Stützpunkt in Emmen. 
Der Betrieb Emmen wird am 25. Februar mit dem 
gesamten BABLW zusammen ISO zertifiziert. Das 
Aufklärungsdrohnensystem ADS 95 erhält am 31. 
März die sanierte ehemalige Flugzeughalle 3 und 
hat damit ein modernes und praktische Zuhause. 
Ausserdem wird ein Startplatz mit Unterstand in 
Emmen errichtet. Die neuen Flugzeug-
Bereitstellungsboxen Halle 6 werden am 31. Juli 

dem Flugbetrieb übergeben.  
Leo Furrer, unser Betriebsleiter übergibt die Leitung 

des Betriebes Emmen an Peter Rohrer per 01. Dezember. Auf dem Flugplatz Alpnach wird 
das Vorhaben "Natur, Landschaft und Armee" NLA abgeschlossen. Der militärische Trai-
ningsflugbetrieb auf dem Flugplatz Buochs wird Mitte Jahr eingestellt. In Sachen zivile Mit-
benützung Flugplatz Buochs hat der Schutzverband beim Bundesgericht Beschwerde einge-
reicht. 
 
2001 

Der erste neue Transporthelikopter TH-98 COUGAR T-333 trifft am 16. 
Februar aus dem Herstellerwerk in Frankreich auf dem Flugplatz Alp-
nach ein. Am 01. März wird der Waffenplatz Emmen 60jährig. Zu diesem 
Jubiläum wird eine Lenkwaffe BL-64 Bloodhound im Kasernenareal als 
bleibende Erinnerung aufgestellt. Am 28. März wird der neue Zuschau-
erplatz Emmen mit dem PATROUILLE SUISSE-Monument und dem 
Hunter-Flugzeug J-4070 eingeweiht. Zur Swiss Air Force Competition 
(ehemals AVIA-Meisterschaften) treffen sich am 31. August und am 01. 
September rund 12'000 begeisterte Zuschauer auf dem Flugplatz Em-
men. Am 10. Dezember werden die ersten 4 Aufklärungsdrohnensyste-
me ADS-95 durch den Rüstungschef Dr. Markwalder dem Kommandan-
ten der Luftwaffe, Korpskommandant Hansruedi Fehrlin, offiziell überge-
ben. 

 
2002 
Am 12. bis 14. April findet in der Gemeinde Emmen eine Gewerbeausstellung statt. Die EGA 
02. Auch der BABLW Betrieb Emmen beteiligt sich an dieser Ausstellung mit einem Stand. 
Am 04. Mai feiern der Sportklub Flugplatz Emmen und die Personalmusik Betrieb Emmen 
das 50 bzw. 35jährige Bestehen. Der Film „Super Puma Simulator“ gewinnt am 35. Internati-
onalen Film and Video Festival in Kalifornien die Silbermedaille. Der erste Polymechaniker-
Lehrling des Betriebes Emmen, Michael Wymann beginnt am 01. September den zweiten 

Abbildung 108: Neue ADS-Halle 3, 2000. 

Abbildung 109: Flugzeugbereitstellungsbo-

xen, 2000. 

Abbildung 110: Be-
triebsleiter Peter 
Rohrer, 2001. 
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Teil seiner Ausbildung in Emmen. Alle 12 neuen 
Cougar TH-98 werden der Luftwaffe am Freitag, 27. 
September auf dem Flugplatz Alpnach von der 
Gruppe Rüstung übergeben. Zum ersten Mal in der 
Geschichte der Schweizer Luftwaffe nimmt ein Su-
per Puma der Schweiz an einer offiziellen UNO-
Mission statt. Am Dienstag, 08. Oktober startet vom 
Flugplatz Alpnach aus ein Super Puma nach Topli-
cane im Kosovo. Im Rahmen der Armee/Luftwaffe 

XXI werden Entscheide Getroffen, welche für die 
Zukunft der BABLW Betriebe entscheidend sind. 
Auch der Betrieb Emmen muss sich diesen Neue-
rungen stellen. 
 
2003 
Am 25. März feiern wir 10 Jahre Patrouille Suisse 
Home Base Emmen. Im Glutofen von Buochs findet 
am Wochenende vom 21./22. Juni seit Jahren erst-
mals wieder ein „Strassen-Rundstreckenrennen“ in 
der Schweiz statt. An beiden Tagen fahren rund 180 
Piloten vor begeisterten 8'000 Zuschauern um 
Schweizer-Meisterschaftspunkte. 
Gegen 25'000 Flieger- und Flabfans finden sich am 

Samstag, 30. August 2003 auf dem Gelände des Flugplatz Emmen anlässlich der SAC 
(Swiss Air Force Competition) ein. Und dies trotz regnerischem Wetter. Vom nostalgischen 
Wright-Flyer bis zur modernen F/A-18 Hornet können die Besucherinnen und Besucher alle 
Flugzeuge der Schweizer Luftwaffe bestaunen und fliegen sehen. Auch Flab-Kanonen wer-
den gezeigt.  
Auf dem Flugplatz Alpnach wird ausgebaut. Eine neue Truppenunterkunft Chilcherli und ei-
nen Neubau eines Gebäudes mit Büros, Einsatzzentrale und Personalrestaurant ist geplant. 
Die Bauarbeiten sollen 2005/2006 erfolgen.  
Die Heli-Flugbetriebshalle in Alpnach wird erweitert. Im Oktober beginnen die Arbeiten. 10 
Jahre Super Puma-Simulator in Emmen. Anlässlich einer gelungenen Feier erinnern sich 
viele aktive und ehemalige Simler an die letzten 10 Jahre in Emmen. Im Zusammenhang mit 
Armee XXI wird Ende Oktober in der Kaserne Emmen der Mobilmachungsplatz 211 aufge-
löst. 
 
2004 
Armee XXI tritt in Kraft. Wir heissen neu Betriebe Luftwaffe, Betrieb Zentralschweiz  
(BLW BZ). 
In fast unveränderter Organisation beginnen wir im neuen Jahr unsere Arbeit. Wiederum liegt 
eine ungewisse Zukunft vor uns, was uns aber nicht hindert mit vollem Elan unsere Aufga-
ben zu erfüllen. Der Personalbestand sinkt weiter und die Aufgaben für die verbleibenden 
Mitarbeiter scheinen oft unlösbar. 
Am 20. Januar feiert der Flugplatz Alpnach sein 40jähriges Bestehen. Im April wird die ehe-
malige Bloodhound-Dienststelle Bettwil wieder vom Betrieb Zentralschweiz übernommen. 

Von Mai bis Juni dreht ein Filmteam auf dem Flugplatz Emmen 
einen Spielfilm. "Anjas Engel". Auch einige unserer Flugbetriebs-
mitarbeiter werden als Statisten eingespannt. Zwischen dem 20. 
und 23. August findet auf der Allmend in Luzern das Eidgenössi-
sche Schwing- und Älplerfest statt. Das Hornussen wird auf dem 
Gelände des Militärflugplatzes Emmen durchgeführt.  
Verschiedene Mirage-Flugzeuge werden am 26. November auf 
dem Flugplatz Buochs an private Interessenten versteigert.  
Am 06. Dezember wird das Stationierungskonzept des VBS vor-
gestellt. Dieses zeigt auf, welche Flugplätze der Luftwaffe in Zu-

kunft weiterbetrieben, und welche in naher Zukunft aufgehoben werden. Der Militärflugplatz 

Abbildung 111: Übergabe Cougar-Flotte in 

Alpnach, 2002. 

Abbildung 112: Neue Jet-Flugzeug Halle 4, 
2002. 

Abbildung 113: Versteige-
rung Mirage-Flugzeuge, 

2004. 
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Emmen soll weiterhin genutzt werden. Dafür wird auf die Dienststelle Alpnach verzichtet 
(dieser Entscheid wird später rückgängig gemacht). 
 
2005 

Nach der verheerenden Flutkatastrophe in Indonesien, beschliesst der 
Bundesrat, mit drei Super Pumas Hilfsflüge vor Ort durchzuführen. Die 
Super Pumas werden in Alpnach vorbereitet und anschliessend mit ei-
nem Antonov-Transportflugzeug von Kloten nach Medan geflogen. Allei-
ne in den ersten zwei Einsatzwochen bis zum 28. Januar erbringen die 
drei Schweizer Armeehelikopter über 137 Flugstunden, transportieren 
93,7 Tonnen Hilfsgüter und 528 Passagiere. Bei den Hilfsgütern handelt 
es sich vornehmlich um Zelte, Decken, Küchenartikel und Medikamente. 
Auf dem Flugplatz Buochs findet vom 26. bis 29. Mai die Gewerbeaus-

stellung "iheimisch" statt. Der Betrieb Zentralschweiz nimmt mit einem Stand daran teil und 
stellt Infrastrukturen zur Verfügung. 

Sehr starke Regenfälle im August führen dazu, dass in vielen Gebieten 
der Schweiz Hochwasser und Erdrutsche entstehen. Die Spitze wird in 
den Tagen zwischen dem 21. und 24. August erreicht. Auch der Betrieb 
Zentralschweiz bleibt nicht verschont. Während auf dem Flugplatz Em-
men lediglich Heizung und Telefonzentrale vom Wasser betroffen sind, 
werden die Dienststellen Buochs und Alpnach zu einem Grossteil über-
schwemmt. Dank dem unermüdlichen Einsatz unserer Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeitern können die Flugplätze Buochs und Alpnach schon nach 
einigen Tagen wieder zu 100% genutzt werden. Von Buochs aus wird 

über mehrere Tage eine Luftbrücke mit Armeehelikoptern zur Gemeinde Engelberg betrie-
ben. Engelberg ist von der Umwelt abgeschnitten, da Strasse und Schiene weggespült wur-
den. 
Die Swiss Airforce Competition wird wegen des oben erwähnten Hochwassers auf das Jahr 
2006 verschoben. Stattdessen werden die Helikopter und Mittel der Luftwaffe zu Gunsten 
der Aufräum- und Rettungsarbeiten der Unwetter eingesetzt. 
Der Präsident der Stiftung Pro Aero, Hansruedi Fehrlin, übergibt der Luftwaffe am 31. Okto-
ber auf dem Militärflugplatz Alpnach den Anerkennungspreis 2005. Dies für die ausseror-
dentlichen Einsätze der Schweizer Luftwaffe nach dem Tsunami in Sumatra im Januar. 
 
2006 
Per 01. Januar wird aus Betriebe der Luftwaffe neu Flugplatzkommando Emmen (Flpl Kdo 
EMM). Gleichzeitig mit dem neuen Namen wird das Flpl Kdo dem Einsatz Luftwaffe unter-
stellt. 
Der Militärflugplatz Dübendorf, ehemals Betrieb Dübendorf, wird dem Flpl Kdo EMM als 
Dienststelle angegliedert. Ebenso die Aussenstellen Erstfeld, Stoos, Merishausen und Rüthi, 
welche bis zu diesem Zeitpunkt Dienststellen des Betriebes Dübendorf waren. 
Erster Flugplatzkommandant des Flpl Kdo EMM wird Oberst Peter Rohrer. Er war bis dahin 
schon der Betriebsleiter des BLW Betriebes Zentralschweiz. 
Mitarbeitende, welche in der Logistik (Infrastruktur, Instandhaltung, Materialwesen usw.) tätig 
waren, wechseln in die Logistikbasis der Armee (LBA) mit ihren Aussenstellen auf den Mili-
tärflugplätzen. Die Aussenstelle auf dem Militärflugplatz Emmen wird von Paul Barmettler 
geleitet, welcher im Grade eines Majors neu auch Kommandant des Waffenplatzes Emmen 
wird. 
SPORTday der Gemeinde Emmen am Muttertags-Sonntag vom 14. Mai auf dem Gelände 
des Militärflugplatzes Emmen. Bei perfektem Frühlingswetter begeistern rund 20 Vereine und 
Organisationen der Gemeinde Emmen die zahlreichen Besucherinnen und Besucher. Dabei 
schätzen die Organisatoren und das Publikum die optimale Infrastruktur des Flugplatzkom-
mandos Emmen. 
Am 05. August findet auf dem Gelände des Flugplatz Dübendorf das grösste, je in der 
Schweiz veranstaltete Open Air Rockkonzert statt. Die Rolling Stones begeistern ihre Fans. 
Vom 01. bis 03. September findet die Swiss Airforce Competition (SAC) statt. Rund 25'000 
Fliegerfans staunen ob der gekonnten Flugmanöver der Kunstflugstaffeln Patrouille Suisse 

Abbildung 114: Su-
per Puma wird nach 
Sumatra transpor-
tiert, 2005. 

Abbildung 115: 
Überfluteter Flug-
platz Alpnach, Au-
gust 2005. 
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und PC-7-Team. Aber auch die Vorführungen von F/A-18, Super Puma, Porter, Drohne 
ADS-95 und PC-9 vermögen zu Begeistern. Daneben fand natür-
lich auch eine statische Ausstellung mit allen Mitteln der Luftwaffe 
statt. 
Am Samstag, 16. September findet auf dem Militärflugplatz Em-
men die Meisterschaft für Diensthunde statt. Rund 100 Hundebe-
sitzer aus der ganzen Schweiz und dem Fürstentum Lichtenstein 

treten mit ihren Hunden an, um in verschiedenen Sparten wie 
Schutzhund, Spürhund, Diensthelfer usw., den Besten zu küren. 
 

 
2007 
Die ehemalige Betriebsfeuerwehr in ihrer alten Struktur existiert nicht mehr. Die Führung der 
Feuerwehr wurde an die LBA delegiert. 
Anfang März beginnen umfangreiche Umbau- und Sanierungsarbeiten in der Malerei. 
Vom 23. April bis 11. Mai fand der letzte Wiederholungskurs des Lufttransportgeschwaders 7 
statt. Anschliessend wurde das Geschwader im Rahmen der Streitkräftereduktion aufgelöst 
und teilweise in das Flugzeugkommando 7 überführt. 
Vom 07. bis 14. Juli finden die F3B-Modellsegelflug-Weltmeisterschaften auf dem Gelände 
des Militärflugplatzes Emmen statt. 
 
2008 
Wie schon in den letzten Jahren müssen wir uns mit einer Neuorganisation beschäftigen. Die 
Dienststellen Alpnach und Dübendorf werden nicht mehr unserem Kommando unterstellt 
sein. Neu wird das Flugplatzkommando 2 mit den Flugplätzen Alpnach und Dübendorf ge-
schaffen. Die Stabsleistungen werden weiterhin durch das Flugplatzkommando Emmen ab-
gedeckt. 
KKdt Knutti lädt im April seine Offiziere zum Jahresrapport nach Emmen ein. Beinahe 1'000 
Offiziere profitierten von der zentralen geografischen Lage und erleben einen interessanten 
Tag in Emmen. 
Die Schweizer Luftwaffe darf im Mai die ersten sechs PC-21 in Betrieb nehmen. Die Piloten-
schule der Luftwaffe bildet die ersten Luftwaffen Piloten am neuen System JEPAS PC-21 
aus. Mit der Beschaffung dieses neuen Flugzeugsystems wird erstmals ein Flugzeugherstel-
ler in den bisher der Luftwaffe vorbehaltenen Unterhaltsbereich A eingebunden. 
Projekt TTE (Tiger-Teil-Ersatz): Luft- und Bodenerprobungen in Emmen: Am 24. Juli um 
11.58 Uhr landen auf dem Militärflugplatz Emmen zwei Flugzeuge des Typs Saab Gripen. 
Mit dem Eintreffen des schwedischen Gripen beginnt die Flug- und Bodenerprobung für den 
TTE in der Schweiz. Die Doppelsitzer werden während rund einem Monat in der Schweiz 
stationiert sein. 
An den Fussballspielen der EURO 08 dürfen aber nicht nur die Fussballspieler ihr Können 
unter Beweis stellen. Auch militärische Drohnen des Typs «Ranger» der Luftwaffe sind im 
Einsatz und erfüllen ihren Auftrag zur Zufriedenheit aller Beteiligten. Als fliegendes Element 
wird an der EURO 08 das Aufklärungsdrohnensystem (ADS-95) subsidiär zum Einsatz ge-
bracht. 
Projekt TTE (Tiger-Teil-Ersatz): Luft- und Bodenerprobungen in Emmen: Am 09. Oktober um 
11:25 Uhr landen auf dem Militärflugplatz Emmen zwei Flugzeuge des Typs Rafale. Mit dem 
Eintreffen des französischen Rafale startet die zweite Serie Flug- und Bodenerprobung für 
den TTE in der Schweiz. Die Doppelsitzer werden im genau gleichen Rahmen wie die Gripen 
getestet (siehe Juli). Der Kommandant Luftwaffe a.i., Divisionär Markus Gygax, hat sich im 
Rahmen eines Demonstrationsfluges durch einen französischen Piloten einen persönlichen 
Eindruck über den Rafale verschafft. Ein solcher Flug erfolgte ebenfalls mit dem Gripen und 
ist auch mit dem Eurofighter vorgesehen. 
Filmpremiere des neuesten James Bond-Kinofilmes in der Schweiz: "Quantum Of Solace". 
Durch starkes Engagement der politischen Behörden wird Luzern bzw. Emmen zum James 
Bond Mekka. Auf dem Militärflugplatz Emmen landet am 3. November ein Flugzeug des 
Typs Airbus A 319 in spezieller Business-Ausführung von Berlin her kommend. Am Folgetag 

Abbildung 116: Swiss Air-
force Competition SAC, 
September 2006. 
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startet das Flugzeug mit den Filmstars und dem Schweizer Regisseur Marc Forster zur 
nächsten Premiere in Rom. 
Projekt TTE (Tiger-Teil-Ersatz): Luft- und Bodenerprobungen in Emmen: Die Erprobung des 
dritten Kandidaten für den Tiger-Teilersatz (TTE) beginnt am Montag, 10. November, in Em-
men planmässig. Die Doppelsitzer werden im genau gleichen Rahmen wie die anderen Kan-
didaten getestet (siehe Juli oder Oktober). Die geplanten Flugversuche mit allen Typen wer-
den am 05.Dezember abgeschlossen. Am 10. Dezember wird das letzte Material der Armee 
zurückgegeben und das Flpl Kdo Emmen kann seinen Beitrag zum Gelingen des Projektes 
mit viel Lob und Anerkennung abschliessen. 
 
2009 
Nach längerem Unterbruch fliegen ab dem Militärflugplatz Emmen wieder Piloten das IT (In-
dividuelles Training) mit Jets. 
Ein neues Video, in dem unser Flugplatzkommando vorgestellt wird, kann realisiert werden. 
Der Regisseur, Sebastian Kenney, und sein Team drehen im Februar. Dabei gilt es auch, 
übergeordnete und in-terne Herausforderungen zu meistern: Wettersituation im Februar 
(Schneefälle, Kälte, Eis), Verfügbarkeit der Mitarbeitenden (kurzfristige Programm- und 
Drehumstellungen), Pilotenmangel (als Darsteller neben den normalen Einsätzen), umfang-
reiche Aufbauarbeiten, Anlagen in Betrieb, die keine Filmmöglichkeiten boten. Der Film wird 
am 28. Mai abgenommen und eine tolle Videoproduktion über 'Das Flugplatzkommando im 
Herzen der Schweiz' wird Ende Jahr in vier Sprachen (D, F, I, E) zur Verfügung stehen. 
Am 27. März findet der Kick-Off Anlass des Schweizer Clusters Aviatik auf dem Militärflug-
platz in Emmen statt. 
Im April beginnen die Vorarbeiten für den Bau des EC635-Simulators. Heizleitungen werden 
verlegt, Parkplätze ausserhalb der Umzäunung angelegt, die Passerelle zwischen PC21-Sim 
und Puma-Sim entfernt usw. 
Erstmals unter der Führung von Korpskommandant Markus Gygax findet am Dienstag, 21. 
April, in Emmen der jährliche Informationsrapport für die militärischen Kader der Luftwaffe 
statt. Als Redner treten Bundesrat Ueli Maurer, Chef des Eidgenössischen Departements für 
Verteidigung Bevölkerungsschutz und Sport (VBS), der Luzerner Finanzdirektor Marcel 
Schwerzmann (parteilos), Nationalrat Thomas Hurter (SVP/SH) sowie die Höheren Stabsof-
fiziere der Luftwaffe auf. 
Am 04. Mai findet der Spatenstich zur Lärmsanierung der Schiessanlage Hüslenmoos statt. 
Beteiligte Gemeinden, Vertreter der Baufirma, Delegierte der armasuisse und der Flugplatz-
kommandant Peter Rohrer starten gemeinsam dieses aufwändige Bauprogramm. 
Der offizielle Spatenstich zum Neubau des EC635-Simulators erfolgt am 09. Juni. 
Während 5 Wochen im Juni/Juli bleibt Militärflugplatz für jeglichen Flugverkehr geschlossen. 
Umfangreiche Bauarbeiten machen diese lange Pause des Flugbetriebes nötig. Neben den 
üblichen Unterhaltsarbeiten an der Piste, den Rollwegen und Anlagen werden dieses Jahr 
auch andere Bauprojekte umgesetzt. STANAG wird realisiert. Das heisst, die Markierungen 
und Hinweistafeln auf dem gesamten Flugplatzareal werden auf einen international definier-
ten Standard gebracht. Eine neue Flugzeug-Auffangvorrichtung wird installiert. Die gesamte 
Pistenbefeuerung wird erneuert. 
Auch wird schon seit Frühjahr die Tankanlage auf Unterbefüllung umgebaut bzw. umgerüs-
tet. 
Am Dienstag, 07. Juli feiern wir unser Jubiläum "70 Jahre Militärflugplatz Emmen". 

14 Die Geschichte des Flugplatzes Payerne 

14.1 1910 – 1919: Ernest Failloubaz 

Am Flugplatzkommando Payerne steht ein Denkmal für Ernest Failloubaz, den Inhaber der 
ersten Schweizer Pilotenlizenz. Errichtet wurde dieses Denkmal 1960 anlässlich des vier-
zigsten Jubiläums des ersten Schweizer Flugs von Stadt zu Stadt (Avenches-Payerne), den 
Failloubaz am 23. September 1910 machte. 
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Ernest Failloubaz wurde am 27. Juli 1892 in Avenches geboren. 
Als Luftfahrtenthusiast der ersten Stunde, den man auch das flie-
gende Kind von Avenches nannte, schrieb er die ersten Kapitel 
der schweizerischen Luftfahrt. 
1910 war das Jahr der grossen Triumphe und der Anfänge des 
Abenteuers Luftfahrt in der Schweiz. Alles begann in Avenches 
am 10. Mai 1910. An diesem Tag gelang Failloubaz der erste Flug 

mit einem von René Grandjean aus Bellerive (VD) am Vully kon-
struierten schweizerischen Flugzeug. Schlag auf Schlag kaufte 

Failloubaz "La Demoiselle" von Santos-Dumont und dann eine Blériot. 
Am 28. September machte Ernest Failloubaz den 
ersten Flug zwischen zwei schweizerischen Städ-
ten. Er startete in Avenches am Steuerknüppel sei-
ner Blériot und landete nach einem 6-minütigen 
Flug um 17 Uhr 32 am Rande von Payerne auf ei-
nem Feld, wo 27 Jahre später die erste Fliegerka-
serne von Payerne gebaut werden sollte, die heuti-
ge Kaserne der Fliegerabwehr. 
Zum Gedenken an das 90ste Jubiläum dieses ers-
ten Fluges von Stadt zu Stadt hat der Philatelie-

Club von Payerne einen nummerierten Umschlag in 
einer limitierten Auflage von 500 Exemplaren aufge-
legt. Nachdem sie am 28. September 2000 in 
Payerne abgestempelt wurden, stiegen diese Um-
schläge in einer alten Piper Super Club der Luftwaf-
fe, die von dem pensionierten Brigadier Alfred 
Ramseyer geflogen wurde, in die Lüfte auf. 
Der Start fand im Pferdesportzentrum von Aven-
ches statt, in der Nähe des Ortes, wo Failloubaz 
gestartet war. Nach wenigen Flugminuten landete 
die Piper auf dem Flugplatzkommando Payerne und 
wiederholte damit die damalige Meisterleistung von 
Ernest Failloubaz. 
Am 1. Oktober 1910 wurde der Flugplatz von Aven-

ches eingeweiht und eine Pilotenschule gegründet, und der Tag darauf war das Datum des 
ersten Flugtages in der Schweiz. Einige Tage später erhielt Failloubaz auf den Flugtagen 
von Bern vom Bundesrat die Pilotenlizenz Nr. 1. 
Der erste Waadtländer Flugtag fand am 23. Oktober 1910 auf dem Flugfeld von Payerne 
statt. Zu diesem Anlass machte Ernest Failloubaz zwei Rundflüge um den Platz. 
Am 18. Juni 1911 überquerte René Grandjean den Neuenburgersee zwischen Colombier 
(NE) und. Portalban (FR). 

Die letzten Tage von Ernest Failloubaz 

In seiner Begeisterung für die Geschwindigkeit ver-
geudet er sein Vermögen und sein Leben. Bereits 
von Krankheit gezeichnet, wird Ernest Failloubaz zu 
Beginn des ersten Weltkriegs nicht als Militärpilot 
rekrutiert. Er stirbt 1919 vergessen und verarmt im 
Alter von 27 Jahren. 
  

Abbildung 117: Failloubaz-

Denkmal. 

Abbildung 118: Landung in Payerne. 

Abbildung 119: Umschlag des Philatelie-
Clubs von Payerne. 

Abbildung 120: Der Flugplatz von Avenches. 
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14.2 1920 – 1930: Die Anfänge des Militärflugplatzes von Payerne 

1921 schliesst die Eidgenossenschaft einen Pacht-
vertrag mit der Gemeinde Payerne ab, um einen 
Landeplatz einzurichten. Im selben Jahr wird der 
frühere Hangar Failloubaz, der 1919 von Avenches 
gekauft wurde, nach Payerne verlegt. Die ersten 
Nivellierarbeiten werden ausgeführt, und es wird ein 
Tank gebaut.1923 wird ein zweiter Hangar aus Dü-
bendorf geholt und ergänzt die Anlagen. Diese bei-
den Gebäude stehen heute noch in der Nähe von 
Halle 1. 
1929 wird ein neuer Pachtvertrag zwischen der 
Gemeinde Payerne und der Schweizerischen Eid-
genossenschaft abgeschlossen. Das Baurecht wird 
ausgeweitet, um den Bau einer Schiessanlage für 
Flugzeugmaschinengewehre, von ein bis zwei 
Treibstofftanks sowie von Gebäuden für die Truppe 
zu ermöglichen. 
Auf Betreiben von Hauptmann Magron werden ab 
1926 auf dem Neuenburgersee Schiessübungen 
mit Flugzeugen durchgeführt, und 1927 werden die 
Regierungsräte der angrenzenden Kantone Waadt, 
Freiburg und Neuenburg zu einer Schiessvorfüh-
rung in Forel eingeladen. Die erforderlichen Ge-
nehmigungen für die Einrichtung eines dauerhaften 
Schiessplatzes zwischen Chevroux und Estavayer-
le-Lac werden 1928 von den Behörden erteilt. Die-
ser Schiessplatz wird auch heute noch genutzt und 
ist Teil des Naturschutzgebietes „Grande Cariçaie“, 
wo Tausende von Vögeln nisten, die sich vom Lärm 
des Schiessens und der Triebwerke kaum stören 
lassen. 
  

Abbildung 121: Der Militärflugplatz von 
Payerne am 16. Oktober 1926. 

Abbildung 122: Hauptmann Magron. 
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14.3 1935 – 1939: Das Herannahen des zweiten Weltkriegs 

Im Jahr 1935 schenkt die Gemeinde Payerne der 
Eidgenossenschaft ohne Gegenleistung ein Gelän-
de von 350'000 m2 (35 ha) für die Einrichtung eines 
Flugplatzes und den Bau einer Fliegerkaserne in 
der Stadt (heutige Kaserne der Fliegerabwehr) - ein 
Vorgang der in der Geschichte des Militärdeparte-
ments einzigartig ist. Darüber hinaus verpflichtete 
sich die Gemeinde, auf ihre Kosten die erforderli-
chen Rodungsarbeiten, das Nivellieren des Gelän-
des sowie die Bereitstellung der Wasserversorgung 
und die Instandhaltung der Zufahrtsstrassen zu 
übernehmen. 

Unter dem Druck der politischen Ereignisse, die den 
Krieg erahnen lassen, werden der Militärflugplatz 
und der Waffenplatz erweitert.  
Im Jahr 1936 wird die erste Flugzeughalle (Halle 1) 
gebaut, und es wird eine Treibstoffanlage für 50'000 
l in Betrieb genommen. Halle 2 wird im Jahr 1938 
errichtet. 
1937 folgte die Erstellung der Fliegerkaserne 
Payerne. 
 

 
 

14.4 1939 – 1945: Der zweite Weltkrieg 

Im Rahmen der allgemeinen Mobilmachung am 2. 
September 1939 richten sich die Fl Kp 15 mit 6 Ma-
schinen vom Typ Messerschmitt Me-109D sowie 
die Lst Kp 51 auf dem Gelände ein. 
Am 3. Januar 1940 nimmt die erste Rekrutenschule 
in der Kaserne der Fliegerabwehr ihren Betrieb auf. 
Im selben Jahr wird die befestigte Piste von 600 m 
Länge gebaut. 
 
 
 
 
Während der Luftkämpfe im Mai und Juni 1940 wird 
die Fl Kp 7 mit ihren Messerschmitt Me-109E in 
Payerne stationiert und löst die Fl Kp 15 ab. Weite-
re Standorte der Me 109 sind Thun mit der Fl Kp 6, 
Biel-Bözingen und Olten mit der Fl Kp 15 und Em-
men mit den Alarmpatrouillen in Dübendorf, Olten 
und Mollis mit der Fl Kp 21. 
1941 werden die heutige Fliegerkaserne und die 
heutige Halle 5 in Betrieb genommen. 

 
  

Abbildung 123: Halle 2. 

Abbildung 124: Fliegerkaserne. 

Abbildung 125: Messerschmitt Me-109E in 
Payerne. 

Abbildung 126: 1940 - Bau der Fliegerkaser-
ne. 
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1943 werden Halle 4 und der Schiessstand in der Gemeinde Morens (FR) gebaut. Im selben 
Jahr steigt das Personal auf 201 Personen. 
Zwischen dem 25. April und dem 12. September 1944 landen 12 viermotorige amerikanische 
Bomber auf dem Flugplatz: 5 Boeing B-17 Flying Fortress (fliegende Festung) und 7 Conso-
lidated B-24 Liberator. 

14.5 1946 – 1960: Die Nachkriegszeit und das Aufkommen der Düsenflug-
zeuge 

Ab dem Ende des 2. Weltkriegs und bis in die 60er 
Jahre vollzieht sich am Flugplatz Payerne die Um-
stellung von propellergetriebenen Kampfflugzeugen 
auf Maschinen mit Strahltriebwerken. Die Flieger-
truppen kaufen ihre ersten vier De Havilland DH-
100 Mk1 „Vampire“ im Jahr 1946. Die Piste wird 
nach und nach verlängert, um den Flugdienst mit 
Kampfjets zu ermöglichen. 
1947 wird die befestigte Piste auf 900 m verlängert. 
Ab 1948 sind in Payerne die berühmten Jäger 
„Mustang“ P-51-D stationiert. Diese Maschinen 
wurden für 4'000.- US-Dollar pro Stück gebraucht 
aus Überbeständen der US-Armee in Europa ge-

kauft. Die Mustang wurde 1957 ausser Dienst gestellt. 
  

Abbildung 128: D-3801 Morane-Saulnier MS-
506 C-1 vor Halle 1. 

Abbildung 127: D-3801 Morane-Saulnier MS-
506 C-1 vor Halle 1. 

Abbildung 130: Der Flugplatz von Payerne 

1943. 

Abbildung 129: B-17, die fliegende Festung 

in Payerne. 

Abbildung 131: 1948 - eine Mustang P-51 D 
vor Halle 1. 
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1951 bricht mit der Anschaffung von 103 De Havil-
land DH-100 Mk 6 "Vampire" wirklich die Ära des 
Jets an. 
1954 folgt dann die Einführung von 250 De Havil-
land DH-112 Mk1 "Venom", die 1956 um eine zwei-
te Tranche von 100 DH-112 Venom ergänzt wer-
den. 
Um diesem Generationswechsel Rechnung zu tra-
gen, wird die Piste 1951 auf 1'500 m verlängert und 
1953 Halle 3 gebaut. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
Nach der Einführung der Hawker F Mk 58 „Hunter“ 
im Jahr 1958 erfolgt die Verlängerung der Piste auf 
2'700 m. Am 1. August wird die Petite Glâne in ihr 
neues Bett umgeleitet, das angelegt wurde, um 
diese Baumassnahme zu ermöglichen. 
1960 wird eine Pipeline zwischen dem SBB Bahn-
hof Payerne und dem Flugplatz verlegt, um die 
Versorgung der Flugzeuge mit Kerosin sicherzustel-
len. Die Zahl der Beschäftigten beläuft sich auf 164 
Personen.  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Abbildung 132: Payerne 1951. 

Abbildung 134: Vampire DH-100 beim Start 
auf der Piste in Payerne. 

Abbildung 133: 1951 - Durchquerung von 
Rueyres-les-Prés. 

Abbildung 135: 1954 - Schiessvorführung in 
Forel für Kaiser Haile Selassie von Äthiopi-
en. 

Abbildung 136: Schiessvorführung mit Na-
palm auf dem Flugplatz von Payerne. 
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14.6 1961 – 1977: Der kalte Krieg – die Einführung der Mirage IIIS 

Der kalte Krieg und der „Sechstagekrieg“ sollen das 
Leben am Flugplatz in der Broye und seine Infra-
struktur erheblich verändern. 
1966 sorgt die geplante Einführung des neuen 
Kampfflugzeugs Mirage IIIS für fieberhafte Aktivitä-
ten in Payerne. Die Berufspiloten des Überwa-
chungsgeschwaders, die die Mirage IIIS fliegen 
sollen, werden von Dübendorf nach Payerne ver-
setzt. 
 
Der Flugdienst mit der Mirage IIIS wird im Jahr 
1967 von den Fliegerstaffeln 16 und 17 in Payerne 
aufgenommen. Auch der Flugsimulator SIMIR wird 
in Betrieb genommen, um den Piloten den Umstieg 
zu ermöglichen. 
Anfang Mai desselben Jahres beginnt die erste 
Ausbildung von Mechanikerlehrlingen auf dem 
Flugplatz, es sind vier. 
 
 
 
Noch im selben Jahr werden zwei Feuereinheiten 
des Fliegerabwehr-Lenkwaffensystems BL-64 
Bloodhound an der Stellung Torny in Betrieb ge-
nommen. Wenngleich die Raketen von überall gut 
sichtbar sind, sind der Standort und die Systeme als 
"GEHEIM" eingestuft. 
Von 1970 bis 1975 läuft der Bau von armierten Ge-
wölben für Flugzeuge, um einen Kriegsstützpunkt 
zu schaffen. In diesem Zeitraum werden auch aktiv 
Grundstücke rund um den Flugplatz erworben. 
1972 wird das Überwachungsgeschwader 18 defini-
tiv in Payerne stationiert. Im selben Jahr wird das 
neue Gebäude der Flugsicherheit mit dem Kontroll-
turm eingeweiht. Ausserdem wird das erste Quad-
radar in Betrieb genommen, mit dem der Instrumen-
tenanflug möglich wird. 
In den neuen Räumlichkeiten von Halle 4 finden 
1975 die Flugzeugreparaturdienste und in einem 
Nebengebäude die Avionikwerkstatt Platz. Die Piste 
wird um 350 m verlängert. 
Am Jahresende beläuft sich der Personalbestand 
auf 259 Personen, zu denen noch 29 Lehrlinge und 
13 Mitarbeiter an der Stellung der Fliegerabwehr-
Lenkwaffen in Torny hinzukommen. 
Mehrere an den Flugplatz angrenzende Gemeinden 

fordern 1976 eine finanzielle Entschädigung, die zum Teil mit dem Fluglärm begründet wird. 
Es werden bestimmte Arbeiten durchgeführt: Schallisolierung des College von Montet, der 
Ersatz von zwei Niveauübergängen der SBB durch eine Unterführung in Frasses (durch den 
Lärm der Flugzeuge konnte man die akustischen Warnsignale nicht hören) und die Verbes-
serung der Strassen in Aumont. 
Im selben Jahr wird der neue Kontrollturm in Betrieb genommen, der die Anlagen von Halle 2 
ersetzt. 

Abbildung 137: Start von zwei Mirage IIIS auf 
Piste 05. 

Abbildung 138: Flightline der Mirage IIIS. 

Abbildung 139: Fliegerabwehrrakete BL-64 

Bloodhound. 

Abbildung 140: Hawker F Mk 58 "Hunter" vor 
den Kirchen von Morens und Bussy. 
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14.7 1978 – 1990: Die Fortsetzung des kalten Krieges – die Einführung des 
F-5 Tiger 

 
Am 24. Januar 1978 landet in Payerne der erste in 
der Schweiz gebaute Northrop F-5 Tiger II. Die Pilo-
ten der Fliegerstaffel 18 steigen auf dieses neue 
Kampfflugzeug um. Für das neue Flugzeug F-5 
Tiger sind verschiedene Anpassungen erforderlich. 
 
 
 
 
 

1978 werden die zwölf Boxen zum Parkieren und 
Vorbereiten der Mirage IIIS in Betrieb genommen. 
1981 werden die ersten Dämmerungs- und Nacht-
flüge mit dem Tiger F-5 gemacht. Die Luftwaffe re-
agiert auf die Entwicklung des Luftkampfs und auf 
die Bedeutung von Nachtoperationen. 
 
 
 
 
Am 12. Juni 1982 wird der Flugdienst der Venom 
DH-112 von Payerne aus eingestellt, und die Roll-
bahn Süd wird verbreitert, um eine Reservepiste zu 
schaffen 
Im Jahr 1987 wird der Grundstein für die Renovie-
rungs- und Erweiterungsarbeiten der Fliegerab-
wehrkaserne in der Stadt Payerne gelegt. Die Arbei-
ten dauern bis 1993, als das STINGER-Gebäude 
eingeweiht wird. Ihre Kosten belaufen sich auf 
50'000'000.- Franken. 
Im selben Jahr lehnt das damalige Eidgenössische 

Militärdepartement eine Anfrage des Regierungsrats des Kantons Waadt bezüglich der all-
gemeinen zivilen Nutzung des Flugplatzes von Payerne im Hinblick auf die spätere Schlies-
sung des Flugplatzes Blécherette ab. Die in dieser Frage vorgetragenen Argumente sind 
eine Steigerung des Fluglärms, die militärische Flugsicherheit sowie zusätzliche Risiken und 
Probleme im Zusammenhang mit der Sicherheit des Luftraums. 
Im Mai 1988 werden Vergleichstests mit den Flugzeugen F-16 und F/A-18 durchgeführt. 

14.8 1991 – 2007: Das Flugplatzkommando und die F/A-18 Hornet 

Ab 1990 soll sich der Status des Militärflugplatzes 
von Payerne von einer „Jägerbasis“ zum „Flug-
platzkommando“ wandeln, was auf den Auf-
schwung des Lufttransports mit der Einführung der 
Helikopter vom Typ Super Puma und der Transport-
flugzeuge mit Strahlantrieb vom Typ Learjet und 
Falcon zurückzuführen ist. 
1991 ist das Jahr des 50-jährigen Bestehens des 
Überwachungsgeschwaders, das im zweiten Welt-
krieg auf Befehl von General Guisan geschaffen 
wurde. In Payerne findet ein grosser Flugtag statt, 
auf dem mehrere Patrouillen vertreten sind, darun-

Abbildung 141: F-5E Tiger bei der Landung. 

Abbildung 142: Eine Mirage IIIS rollt aus 
einer Box. 

Abbildung 143: Venom DH-112 beim Start 
vor Halle 1. 

Abbildung 144: 1991 Thunderbird in Payer-
ne. 
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ter die Thunderbird der USAF und die Red Arrows der RAF, die Patrouille de France der 
französischen Luftstreitkräfte und die Frecce Tricolori der italienischen Luftwaffe. 

1992 wird mit dem Inkrafttreten des Gesetzes über 
den Schutz von Moorlandschaften in Höhenlagen 
der Schiessplatz für Flugzeuge in Gibloux ge-
schlossen. Im selben Jahr endet der Flugbetrieb der 
Mirage IIIS mit dem Raketentriebwerk SEPR. 
1993 ist das Jahr eines markanten Wandels in der 
Entwicklung des Flugplatzkommandos Payerne. Am 
6. Juni dieses Jahres akzeptiert und unterstützt das 
Schweizer Volk im Rahmen einer Referendumsab-
stimmung die Anschaffung der F/A-18 Hornet als 
neues Kampfflugzeug. Welche Erleichterung, dass 
die Initiative gegen den Kauf abgelehnt wurde und 
dass die benachbarten Gemeinden des Flugplatzes 
sich mit einer durchschnittlichen Ablehnung von 
71,4% ganz entschieden für die F/A-18 ausspra-
chen. Im Landesdurchschnitt lag die Ablehnung bei 
57,2% und in den Kantonen Waadt und Freiburg bei 
52,7%. 
Daraufhin wird ein Bauprogramm für über 100 Milli-
onen Franken eingeleitet, um die Einführung der 
F/A-18 in Payerne vorzubereiten.  
Bei diesen zwischen 1995 und 1997 erstellten Bau-
ten handelt es sich vor allem um den Flugsimulator 
für die Hornet, die Boxen im Norden, die Fangseil-

anlage für Notlandungen, die Sanierung der Hallen 4 und 5 und die Anpassungen der Befes-
tigungsanlagen des Flugplatzes allgemein.  
1993 wird auch der Super Puma in Payerne eingeführt. 
Im selben Jahr findet ausserdem die Einweihung der neuen Fliegerabwehrkaserne nach ih-
rer Renovierung und Vergrösserung statt. Payerne wird zur Hochburg der Ausbildung am 
Fliegerabwehr-Lenkwaffensystem „STINGER“. 
1995 reichen die Nationalräte Jacques Martin und Pierre Savary beim Bundesparlament ein 
Postulat für die Öffnung des Militärflugplatzes für die zivile Nutzung ein. 
Von 1995 bis 1997 werden Renovierungs- und Vergrösserungsarbeiten an der Fliegerkaser-
ne für einen Betrag von 34'000'000.- Franken durchgeführt.  

Das Ereignis des Jahres 1997 ist der Beginn des 
operativen Flugdienstes der F/A-18 HORNET. Aus-
serdem werden in diesem Jahr auch der Flugsimu-
lator für die F/A-18 und das Instrumentenlandesys-
tem (ILS) für Piste 23 in Betrieb genommen. 
Die Fliegerkaserne wird mit modernen Räumlichkei-
ten, die dem aktuellen Bedarf entsprechen, wieder 
der Truppe übergeben. 
Im Juni 1998 wird zwischen der Regionalen Ge-
meinschaft der Broye (COmmunauté REgionale de 
la Broye, COREB) und dem VBS ein erster Vertrag 
mit einer Laufzeit von zwei Jahren über die Öffnung 
des Flugplatzes von Payerne für die Zivilluftfahrt 

unterzeichnet. Er gewährt ein Kontingent von 800 Flugbewegungen für Geschäfts- und 
Transportflüge. Im Jahr 2000 wird dieser Vertrag unbefristet verlängert. 
Mit der Ausserbetriebnahme des SIMIR (Mirage-Simulator) nach 60'000 Betriebsstunden 
wird ein Kapitel Geschichte abgeschlossen. Für ihn hatte es eine Garantie für 20'000 Be-
triebsstunden gegeben. Ein weiteres markantes Ereignis dieses Jahres war die Demontage 
des Fliegerabwehr-Lenkwaffensystems BL-64. 
Im Frühjahr 1998 wird das neue Lärmbelastungskataster des Militärflugplatzes den Behör-
den vorgelegt. Es sieht 20'000 Kampfjetbewegungen vor, darunter 7'700 mit der F/A-18. 

Abbildung 145: F/A-18 Hornet. 

Abbildung 146: Hornet vor den Boxen. 
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Am 7. April 1999 beginnt von Payerne aus die Ope-
ration "ALBA", die erste grosse humanitäre Hilfsak-
tion der Luftwaffe mit dem Einsatz von 3 Super Pu-
ma auf dem Flugplatz von Tirana in Albanien. Das 
Personal wird mehrfach abgelöst.  
Am 31. Dezember geht mit dem Abschied von der 
Mirage IIIS, die ausser Dienst gestellt wird, ein be-
wegendes Kapitel in der Geschichte des Flugplat-
zes zu Ende. 
Im Rahmen der Öffnung für die Zivilluftfahrt landet 
im Jahr 2002 das grösste Flugzeug, das je das 
Flugplatzkommando angeflogen hat: eine Iljuschin 
76, die Ausrüstung für ein Freiburger Unternehmen 
holt. 
Das Jahr 2003 ist von zwei grossen politischen Er-
eignissen geprägt. 
Nach dem Beschluss des Bundesrates, den Luft-
raum während des WEF 2003 in Davos zu sperren, 
setzt das Flugplatzkommando zum ersten Mal mit 
Kriegsraketen vom Typ AMRAAM und SIDEWIN-
DER bewaffnete F/A-18 für Aufgaben der Luftpolizei 
ein. Der Flugplatz ist rund um die Uhr operationell. 
In der Nacht halten sich zwei Hornets im Alarmzu-
stand zum Starten bereit. 
Im Juni 2003 findet in Evian auf Einladung des 
französischen Präsidenten Jacques Chirac der G8-
Gipfel der Staats- und Regierungschefs statt. Im 
Einvernehmen zwischen der französischen und 
schweizerischen Regierung wird der Luftraum in 
einem Umkreis von 10 km um die Stadt Evian ge-
sperrt. Ein französisches Detachement von Mirage 
2000 und TUCANO ist in Payerne stationiert. Die 
Verfügbarkeit der Mittel der Luftwaffe ist rund um 
die Uhr gewährleistet. Je nach Phasen sind 2 F/A-
18 und 2 französische Mirages 2000, die mit 
Kriegsraketen bewaffnet sind, permanent von 
Payerne aus im Einsatz. Die TUCANO und die PC-
7 übernehmen die Überwachung bestimmter Sekto-
ren in geringer Höhe.  
 
 

 
Auf dem Waffenplatz von Bière wird eine bedeutende Lufttransportbasis für den G8 in Be-
trieb genommen. Super Puma und Alouette 3 übernehmen die Beförderung von Personen 
zwischen Genf, Lausanne und Evian und leisten wirkungsvolle Unterstützung für die Polizei. 

Abbildung 147: Mirage IIIS. 

Abbildung 148: Iljuschin 76 auf dem Rollfeld 
von Payerne. 

Abbildung 149: Iljuschin 76 auf dem Rollfeld 
von Payerne. 

Abbildung 150: Bewaffnete Mirage 2000 und 
F/A-18 beim G8. 
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Im Juni 2004 findet auf dem Flugplatz ein bewegendes Ereignis statt, als seine Heiligkeit 
Papst Johannes-Paul II im Rahmen einer apostolischen Reise in der Schweiz mit einem Air-
bus A-320 in Payerne landet. Der Papst wird in Payerne vom Bundespräsidenten Joseph 
Deiss und von den Bundesräten Micheline Calmy-Rey und Samuel Schmid empfangen.  

 
 
Nach vielen Monaten der Vorbereitung begeistert am 4. und 5. September die Air04 rund 
275'000 Menschen, die gekommen waren, um die Flugdarbietungen der modernsten Kampf-
flugzeuge und Helikopter zu bestaunen. Mit der Air04 feierte die Luftwaffe ihr 90-jähriges 
Bestehen, das 40-jährige Jubiläum der Patrouille Suisse und 15 Jahre PC-7 TEAM. Mit Vor-
führungen von 6 Luftpatrouillen war diese Veranstaltung in ganz Europa das grösste Ereignis 
seiner Art in diesem Jahr. 

 
 
Im Oktober 2005 teilt der Chef der Armee nach den politischen Entwicklungen der vergange-
nen Jahre den Regierungen der Kantone Freiburg und Waadt offiziell seine Zustimmung zu 
einer Quote von 10'000 zivilen Flugbewegungen auf dem Militärflugplatz Payerne mit. 
Gleichzeitig wird das neue Lärmbelastungskataster des Militärflugplatzes von Payerne den 
Behörden vorgelegt. Es basiert auf dem neuen Stationierungskonzept der Armee und der 
Luftwaffe. Dieses Kataster sieht 13'900 Bewegungen von Kampfflugzeugen vor, darunter 
7'700 Bewegungen der Hornet. 

Abbildung 152: Seine Heiligkeit Johannes-
Paul II und der Bundesrat Joseph Deiss. 

Abbildung 151: Seine Heiligkeit Johannes 
Paul II in Payerne. 

Abbildung 154: AIR04 Patrouille Suisse. Abbildung 153: AIR04 Red Arrows. 
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15 Geschichte Flugplatz Dübendorf – Wiege der Militäraviatik 

Schon kurz nach der Jahrhundert-
wende begannen in Dübendorf die 
ersten Flugpioniere Aviatik Geschich-
te zu schreiben. Nach den tollkühnen 
Anfangszeiten machte vor allem die 
zivile Fliegerei rasante Fortschritte. 
Schon bald verbanden Fluglinien der 
Swissair das Glattal mit den Metropo-
len rund um den Globus. 
Im Zweiten Weltkrieg diente Düben-
dorf Flugzeugen der Alliierten und der 
damaligen Wehrmacht oftmals als 
rettende Insel. Bald darauf folgten die 

Zeiten des Kalten Krieges – und nicht 
zuletzt auf Grund der Anzahl Flugbe-
wegungen mit Düsenflugzeugen er-
hielt Dübendorf schon bald den 

Übernamen «Düsendorf». Nach dem Abzug der Kampfflugzeuge im Jahre 2005 etablierte 
sich ein heute weitgehend ausgeglichener Flugbetrieb mit verschiedenen Spezial-, Trainings- 
und Transportflugzeugen sowie Helikoptern des Lufttransportgeschwaders 3. 
Während all den Jahren waren es vor allem Menschen, welche die Geschichte des Flugplat-
zes Dübendorf prägten. Sie gaben dem Flugplatz ein Gesicht und waren durch Ihre grosse 
Leidenschaft und unermüdliches Engagement mit der Entwicklung des Flugplatzes verbun-
den. 

 
 
 
  

Abbildung 155: Flugfest von Oktober 1910 in Dübendorf. Das 
Bild zeigt die Schnetzersche Werkstatt mit dem Franzosen 
Georges Legagneux in seinem Blériot. Das Flugzeug wurde 

wahrscheinlich hinein retuschiert. 

Abbildung 156: Der berühmte Schweizer Pilot Oskar Bider in seinem Blériot XI, etwa 1913 
oder 1914. 
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16 Geschichte Flugplatz Alpnach 

Eingebettet zwischen Pilatus, Mueterschwandenberg und Alpnachersee bestand in Alpnach 
seit 1929 ein Landeplatz mit einer rund 850 Meter langen, unbefestigten Piste. 1939, zu Be-
ginn des zweiten Weltkrieges, erfolgte der Ausbau zum Reduit-Flugplatz. 1940 wurden die 
ersten Holzhangars erstellt, drei Jahre später folgte der Bau der Hartbelagspiste. In den 

Abbildung 157: Eine Flugaufnahmen vom Flugplatz Dübendorf vom 11. Juni 1926, aufge-
nommen vom Fotografen Wachtmeister Lehmann. Damals wurden alle Militäraufnahmen auf 
Glasplatten registriert. 

Abbildung 158: Der Militärflugplatz Dübendorf heute (2013). 
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Kriegsjahren bis 1945 wurden acht Flugzeugunterstände (U-43) und diverse Bunker für Mu-
nition und das Kommandogebäude gebaut. Die Fliegerkompanie 17 setzte Morane-
Jagdflugzeuge ein. Mit der Beschaffung von modernen Kampfflugzeugen folgten ab 1957 der 
Bau der Kavernenanlagen und die Verlängerung der Piste auf 1500 Meter. Bereits zwei Jah-
re später musste die Piste nochmals um 450 m auf 1950 m verlängert werden. 

Unter dem neuen Chef der Dienststelle Alpnach, 
Walter Wellauer, wurde die Leichtfliegerbasis am 15. 
Januar 1964 mit vorerst 18 Mitarbeitern feierlich ein-
geweiht. Dieses Datum darf als eigentlicher Geburts-
tag der Helikopterbasis Alpnach bezeichnet werden. 
Im März 1964 erfolgte der erste Rettungseinsatz mit 
einer Alouette II ab Alpnach. Im Folgemonat wurde 
der zweite Hangar bezogen und der Flugbetrieb mit 
Alouette III aufgenommen. Ein Jahr später, am 17. 
Januar 1965, begannen umfangreiche Pfählarbeiten 
für die neue Helikopterbasis. Die 50-cm-
Durchmesser-Pfähle wurden bis auf 24 m in den 

Boden gerammt. Nach zweijähriger Bauzeit konnten die neue Helikopter-Einstell- sowie die 
Montage- und Flugbetriebshalle sowie Büro- und Werkstattgebäude eingeweiht und am 12. 
Februar 1968 der neue Kontrollturm bezogen werden.  

Die «Einsatzstelle für Lufttransporte» wurde 1971 
gegründet. 1986 wurde die Fachstelle für Kleinziel-
Drohnen (für die KZD 85) aufgebaut. Am 14. August 
1986 landete der erste Helikopter vom Typ Super 
Puma, mit der militärischen Kennung T-311, in Alp-
nach. Vier Jahre später, am 16. Februar 1990 erfolg-
te die Abnahme des Schulungsgebäudes des 
Ueberwachungsgeschwaders UeG und wurde durch 
die Pilotenschule bezogen. 
Nach 35 Dienstjahren wurden am 11. Juni 1994 in 
Alpnach die letzten 16 Alouette II samt Ersatzteilen 
versteigert. Offiziell stellte die Fliegertruppen die 

Alouette II aber bereits per 31. Dezember 1991 ausser Dienst. 1994 konnte die «Ufrichti» 
des neuen Montage- und Werkstattgebäudes gefeiert werden. 2001 wurde der Helikopter 
Cougar eingeführt, sieben Jahre später der EC635. 
2008 wurde der Militärflugplatz zum eigenständigen Flugplatzkommando 2 Alp-
nach/Dübendorf, dem seither auch die Mitarbeitenden des Flugplatz Dübendorf unterstellt 
sind. 

16.1 Alpnach heute 

Der Militärflugplatz Alpnach ist heute die Hauptbasis und das Kompetenzzentrum Helikopter 
der Schweizer Armee. Die technisch-betriebliche Kompetenz wird durch das Center Helikop-
ter der RUAG Aviation verstärkt. Die Hauptaufgaben Ausbildung, Training, Einsätze im In- 
und Ausland, Betrieb und Bereitstellung, die Instandhaltung sowie das Trouble Shooting der 
Helikoptertypen Super Puma (TH06), Cougar und EC635 werden vom Flugplatzkommando 
Alpnach wahrgenommen. 

16.2 Sanierungsarbeiten 2012 bis 2013 

Am 14. Mai 2012 starteten die Sanierung der Hallen 2 und 3 sowie mit einem Spatenstich 
der Neubau für die Einstellhalle 4. Vor allem die Infrastruktur in den Bereichen Helikopter 
Unterhalt und Bereitstellung waren zu diesem Zeitpunkt über vierzig Jahre alt und mussten 
saniert, respektive ausgebaut werden. 
Im Weiteren sollte der eingeschlagene Weg der Generierung erneuerbarer Energien weiter-
verfolgt werden. Nachdem der Wärmebedarf bereits vollumfänglich mit Fernwärme und ei-

Abbildung 159: Sud-Aviation Alouette II. 

Abbildung 160: KZD 85. 
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nem Blockheizkraftwerk bewerkstelligt werden konnte, ergänzt eine neue Voltaikanlage auf 
den Flugzeughallen zwei, drei und vier, die bereits vorhandene Anlage auf der Flugzeughalle 
1. Somit konnte nach Abschluss der Sanierungsarbeiten 85% vom Bedarf an elektrischer 
Energie auf dem Flugplatz Alpnach vollumfänglich durch Sonnenenergie gewonnen werden. 
Die armasuisse Immobilien als Bauherrin übergab diese Bauten im dritten Quartal 2013 wie-
der für eine uneingeschränkten Nutzung der Luftwaffe. 

16.3 Infrastruktur und Unterkunft 

Im Frühjahr 2014 konnte das Flugplatzkommando 2 die sanierten Flugzeughallen 2 und 3 
sowie die neue Halle 4 auch operativ übernehmen. Im März 2014 erfolgte der Start zum 
Neubau Truppenunterkunft Chilcherli. Die Unterkunft gilt als Ersatz für das Truppenlager 
Schoried. Nebst 33 Betten für das Personal und 144 Betten für die Truppe werden Mehr-
zweckräume, Büros, Krankenzimmer und ein Wachlokal realisiert. 

17 Geschichte Flugplatz Sion 

18. Mai 1913  Flugtag des Wallis in Sion mit der Absicht, eine Militärluftfahrt zu schaf-
fen.  

1921/1924/1925  Mehrere Anträge für die Genehmigung, einen Flugplatz anzulegen.  
1925  Eintragung in das Flugplatzregister, Flugplatz Sion, 300 m lang und 80 

m breit. Er liegt gegenüber der Landwirtschaftsschule.  
1. Juli 1925  Einweihung der Flugstrecke Lausanne-Sion-Mailand, die von der Ge-

sellschaft „Transalpina“ geflogen wird.  
11. Juni 1928  Antrag des Walliser Fliegers Jean Broccard beim EMD (Eidgenössi-

schen Militärdepartement) auf Zuschüsse für den Bau eines Flugfeldes 
in der Region von Sion. Der Antrag wird abgelehnt. 

1932  Rodung und Nivellierung der 300 m langen Piste. 
7. August 1933  Beginn der Arbeiten zum Anlegen des Flugfeldes von Sion; die Arbeiten 

unterstehen der Aufsicht durch die Gemeinde Sion und die Société de 
Développement. 

2. August 1934 Landung von drei Jagdflugzeugen vom Typ „Dewoitine“ auf einem dürf-
tig hergerichteten Flugfeld. Die Piloten sind Walliser: Jean-René Pierroz, 
Ernest Lorétan und Roger de Cocatrix. 

17. August 1934 Landung von Ernst Udet, dem deutschen As der Asse, mit einer 
„Klemm“, die mit Skiern und Rädern ausgerüstet ist. 

14. Sept 1934 Erteilung der Genehmigung an den Aero Club der Schweiz, Sektion 
Wallis, zur Nutzung des Flugfeldes als Landeplatz und zum Bau eines 
provisorischen Hangars auf der Nordseite der Piste. 

Frühjahr 1935 Bau eines Militärhangars östlich des zivilen Hangars. Sion wird ein 
„Flugplatz“. 

8. / 9. Juni 1935  Offizielle Einweihung des Flugplatzes Sion in Anwesenheit von vier Wal-
liser Militärpiloten: Lorétan, Sidler, Bompard und de Cocatrix. 

Juni 1935  Genehmigung des zwischen der Gemeinde Sion und dem EMD abge-
schlossenen Vertrages. Bei dieser Gelegenheit äussert die Gemeinde 
den Wunsch, dass die Militärluftfahrt den Flugplatz kauft. 

11. - 23. Mai 1936 Stationierung der Fliegerrekrutenschule von Dübendorf in Sion. Maschi-
nengewehrschiessen und Bombenabwurf am Etang-Long, damals See 
von Mayens d’Arbaz. 

30. Dezember 1936 Unterzeichnung des zwischen der Gemeinde Sion und der DMP (Direk-
tion der Militärflugplätze) abgeschlossenen Vertrages. 

2. September 1939 Das Detachement nennt sich „Compagnie de parc d’aviation d'armée 
IV“. 

1. Januar 1940 Genehmigung eines neuen Vertrages, der unter anderem vorsieht, dass 
die DMP von nun an für den Unterhalt des Flugplatzes verantwortlich ist. 

Herbst 1940 Bau eines zweiten Militärhangars westlich des zivilen Hangars. 
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1941 Beginn der Verhandlungen mit den Gemeinden Turtmann, Raron, Müns-
ter, Ulrichen und betroffenen Eigentümern bezüglich des Baus eines 
Flugplatzes.  
Ab dem 10. Juli nennt sich das aus einigen Militärangehörigen gebildete 
Detachement „Détachement 32 du Parc aviation d’Armée“ (Pc av A). 

1942  Beginn der Nivellierarbeiten in Turtmann, Raron, Münster und Ulrichen.  
Die Gemeinde Sion erteilt der DAM am 14. Dezember die Genehmigung 
für den Bau einer Flugzeugreparaturwerkstatt.  

März 1943 Erteilung der Genehmigung zum Bau einer 900 m langen und 40 m brei-
ten Asphaltpiste an den Kommandanten des Armeeflugplatzes.  

1. Mai 1943  Das 21-köpfige Detachement ändert seinen Namen in „Détachement 
d’exploitation de Sion de la Direction des Aérodromes Militaires“ (DAM). 

1944  Beginn des Baus von Unterkünften und der ersten Gebäude.  
Genehmigung einer Vereinbarung über die Zusammenarbeit der Feuer-
wehr der Stadt Sion und der Feuerwehr des Militärflugplatzes am 13. 
Februar.  

11. Juni 1946  Beginn einer Reihe von Erdbeertransporten auf dem Luftweg nach Eng-
land und Deutschland.  

24. Sept 1946  Erste Landung einer von Major Läderach geflogenen Vampire DH-100 in 
Sion.  

22. November 1947 Landung von zwei 2-motorigen Maschinen der Swissair in Sion, weil in 
Dübendorf sehr dichter Nebel herrschte.  

1. Januar 1948  Das Detachement von Sion der Direktion der Militärflugplätze wird der 
Gruppe Betrieb von Payerne unterstellt.  

29. Mai 1949  Zweite internationale Matterhorn-Rallye.  
1950  Verlängerung der künstlichen Piste von 900 auf 1'500 m Länge.  

Erste Schulung zur Umstellung auf die Vampire unter dem Befehl von 
Oberst W. Frey. 
Bau des KP und der Kavernen des Oberwallis. 

15. - 24. Dez 1951 Umleitung zahlreicher Linienmaschinen auf den zivilen Flugplatz von 
Sion (starker Nebel in Genf und Kloten). 130 Flugbewegungen und 
3'000 Passagiere – ohne jegliche Zwischenfälle oder Probleme. Alles 
verlief reibungslos in enger Zusammenarbeit mit der DMP.  

1952  Das Feuerwehrkorps des Militärflugplatzes bekommt grosse Anerken-
nung für ihren Einsatz beim Brand der Fabrik von Grande-Dixence.  

1954  Erste Schulung zur Umstellung auf die Venom unter dem Befehl von 
Major O. Blötzer im Dezember in Sion.  

1. Januar 1956 Das Detachement von Sion der DMP wird Gruppe Betrieb.  
13. Dez 1956  Verkauf von zwei Holzhangars nördlich der Piste durch die DMP an die 

Gemeinde Sion.  
22. Dez1956  Unterzeichnung des bedeutenden Vertrages zwischen der Gemeinde 

Sion und der DMP, der unter anderem folgende Bestimmung enthält: 
„Die Vertragsparteien verpflichten sich, sich gegenseitig bei der Nutzung 
des Flugplatzes zu unterstützen“.  

12. Januar 1957  Erste Landung einer von Oblt Häfliger geflogenen P-16 in Sion, nach-
dem sie über Thyon die Schallmauer durchbrochen hatte.  

3. November 1958 Erster Wiederholungskurs in einer Kaverne in Turtmann und in Raron.  
1960  Erste Landung eines Hunter in Sion. Landung einer Saab Draken am 25. 

November nach einem Funkausfall auf einem der Evaluierungsflüge für 
ein neues Kampfflugzeug.  

Herbst 1964 Erster WK mit KP in der Kaverne in Ulrichen.  
9. April 1966  Eröffnung der 2'000 m langen Piste.  
28. / 29. Juni 1966  Flugtag von Sion mit Beteiligung der Patrouille Suisse. 
6. Januar 1967  Erste Landung einer Mirage in Sion.  
1968  Ab dem 1. Februar nennt die Gruppe Betrieb sich „Groupe d’exploitation 

de Sion du Service des Aérodromes Militaires“ (SAM). 25-jähriges Be-
stehen des Betriebs am 26. April.  
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9. September 1969  Inbetriebnahme unserer Übertragungsanlage in den Bergen.  
12. Juni 1972  Inbetriebnahme des Radars.  
1972-1974  Errichtung der wichtigsten Gebäude für das Unterhaltszentrums für die 

Vampire.  
1976  Sion wird Unterhaltszentrum für die Vampire.  
1978 Flugtag am 4. Juli. Erste Landung des F5-Tiger in Sion am 2. November 

im Rahmen der Evaluierung.  
1. Mai 1979  Der Betrieb ändert seinen Namen und heisst nun "Exploitation de Sion 

de l’Office fédéral des aérodromes militaires" (OFAEM).  
1. Januar 1981  Inkrafttreten des Nachtrags zum Vertrag von 1956 über das Personal 

der Flugsicherung für die zivile und militärische Luftfahrt.  
5. Juni 1982  Veranstaltung „Air Show 82“.  
1983  Errichtung der Beleuchtung für den Sichtanflug bei Nacht. 40-jähriges 

Bestehen des Betriebs am 7. Mai.  
1984  Messe von Papst Johannes-Paul II auf der Start- und Landebahn am 

16./17. Juni.  
1985  Sion wird Unterhaltszentrum für das neue Schulungsflugzeug.  
13. - 15. Juni 1986  Veranstaltung „Air Show 86“.  
16. November 1988 Startübungen auf der Autobahn. 
23.-25. Juni 1989 Veranstaltung „Air Show 89“. 
1990  Erste Landung der Hawk (U-1251) unter der Schweizer Flagge in Sion 

am 31. Januar. Verlust der ersten Hawk (U-1256) auf dem Aletschglet-
scher am 15. Oktober.  

1991 Kauf des ILS durch das EMD am 23. Mai. Liquidationsverkauf der Vam-
pire DH-100 und DH-115 in Sion am 23. Mai. Übernahme der zwanzigs-
ten und letzten Hawk am 2. Oktober.  

9. November 1992 Unterzeichnung des neuen Nachtrags zum Vertrag von 1956 und des 
Kaufvertrags für die ILS-Anlagen mit der Gemeinde Sion.  

4. / 5. Juni 1993  50-jähriges Bestehen des Betriebs.  
1995  Schliessung des Flugplatzes von Raron zum Jahresende.  
1. Januar 1996  Das EMD setzt die Restrukturierungen auf der Grundlage der Studien 

des Beratungsunternehmens GEMINI um. Dabei verliert der Betrieb von 
Sion sein Unterhaltszentrum für die Hawk. Die Verantwortung für die 
Flugzeugzelle bleibt jedoch bis Ende 2004 in Sion. Herr Antoine Genoud 
übernimmt seine neue Aufgabe als Chef Betrieb.  

27. März 1996  In Gegenwart des Direktors des Bundesamtes für Ausbildung der Luft-
waffe, Divisionär P. Winteregg, wird das Gebäude des Pilotenausbil-
dungszentrums (CIP) eingeweiht.  

18. November 1996 Einweihung des Saals „André Biollaz“, in dem die Geschichte unseres 
Betriebs dokumentiert. An der Feier nimmt auch André Biollaz teil, der 
uns seine gesamte Sammlung von Dokumenten über die Fliegerei im 
Wallis überlassen hat. 

Laufe des Jahres  Die Infrastruktur wird um zwei Alarmunterstände erweitert, es werden 
Anpassungen für die F/A-18 vorgenommen und es wird ein neuer Ein-
satz-KP gebaut. Halle 2 wird einer Renovierung unterzogen, die auch 
den Erdbebenschutz mit einschliesst.  

27. Januar 1997  Das technische Personal von Sion beginnt seine Schulung zur Umstel-
lung auf die F/A-18 in Payerne.  

6. August 1997  Einweihung des Hunter der „SAHNI“ (Société des Amis du Hunter de 
Nicollier). Claude Nicollier hält in der Aula „la Planta“ einen Vortrag vor 
350 Personen.  

7. April 1998  Gegen 14:30 stürzt die F/A-18 mit der Kennung J-5231 in einer Höhe 
von 1'800 m über Montana ab. Beide Piloten kommen ums Leben. Das 
Flugzeug wurde in tausend Stücke zerrissen und die Bergung der 
Trümmerteile dauerte einen Monat.  

2. Juli 1998  In Münster findet die letzte Sitzung der Übergabe von Münster an den 
FWK (Festungswachkorps) statt.  
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1998  Die Infrastruktur wird um zwei neue Munitionsdepots erweitert.  
24. Mai 1999  Feier zur Erinnerung an den 15. Jahrestag des Papstbesuchs in Sion, 

an der Bischof von Sion und einige der damaligen Organisatoren teil-
nehmen.  

5. April 2000  Im Hotel Ibis in Sion findet die Gründungssitzung der Vereinigung der 
Anrainer des Flughafens von Sion ARAS (Association des riverains de 
l’aéroport de Sion) statt.  

12. / 13. Mai 2000  Tag der offenen Tür auf dem Militärflugplatz von Sion. Rund 4'000 Men-
schen besuchen unseren Betrieb. Bei dieser Gelegenheit wird auch die 
renovierte Mechanik-Werkstatt eingeweiht.  

31. Dezember 2000 Das Detachement von Ulrichen wird offiziell aufgelöst.  
9. Juli 2001  Die F/A-18 starten von Sion, um an der Luftverteidigungsübung NOMAD 

in England teilzunehmen. Hier werden zusammen mit anderen Ländern 
Flugübungen über dem Meer durchgeführt, darunter Flüge in geringer 
Höhe und Überschallflüge.  

12. Oktober 2001  Beim Absturz eines Militärhelikopters vom Typ Alouette III am Mont-
Bonvin oberhalb von Montana kommen der Pilot und die drei Passagiere 
ums Leben.  

1. Januar 2002  Das Personal des Kontrollturms verlässt den Betrieb und wird von der 
Flugsicherung Skyguide übernommen.  

11. - 24. Nov 2002 Von Sion aus findet die Übung „White Hart“ der RAF statt, an der 2 Pu-
ma-Helikopter beteiligt sind.  

13. Dezember 2002 In Emmen findet in Gegenwart einer Delegation aus Sion die offizielle 
Verabschiedung der Hawk-Flotte statt.  

22. Mai 2003  Die LW Betr Gr 2 feiert in der Aula Philippe Henchoz ihren Abschied. 
6. / 7. Juni 2003  Der Betrieb feiert sein 60-jähriges Bestehen. Über 6'000 Personen be-

suchen das Flugplatzkommando, darunter etwa 800 Schüller aus der 
Stadt Sion.  

24. Oktober 2003 Verabschiedung des Flpl Rgt 1 unter seinem letzten Kommandanten 
Oberst Peter Feller.  

24. November 2003 Zur Vorbereitung auf einen Einsatz im Kosovo werden 7 unserer Mitar-
beiter in Payerne auf dem Super Puma geschult.  

31. Dezember 2003 Das Detachement von Turtmann wird offiziell aufgelöst.  
1. Januar 2004  Unser Betrieb wird zu einem BLW (Betrieb Luftwaffe) und nennt sich nun 

„Betrieb Wallis“.  
30. Januar 2004  Die letzte Hawk startet zu ihrem Flug in die Deutschschweiz, nachdem 

die erste Hawk vor 14 Jahren, am 31. Januar 1990, in Sion gelandet 
war.  

17. Juni 2004  Das Lehrlingszentrum für Polymechaniker feiert sein 60-jähriges Beste-
hen. An einem Tag der offenen Tür haben Besucher Gelegenheit, sich 
ein Bild von der Tätigkeit unserer Polymechaniker-Lehrlinge zu machen.  

16. August 2004  Der auf der Grundlage des Lärmbelastungskatasters durchgeführte Aus-
tausch der Fenster der Primarschule von Châteauneuf wird abgeschlos-
sen. Diese Arbeiten wurden von BLW durchgeführt und finanziert.  

9. Oktober 2004  Das Flugplatzkommando Sion und die BA 14 sind mit einem attraktiven 
Stand auf der Gewerbeausstellung (Foire du Valais) in Martigny vertre-
ten.  

17. Januar 2005  Zum ersten Mal in unserer Geschichte gehen Helikoptermechaniker un-
seres Betriebes zu einer Mission ins Ausland. Sie sollen auf der indone-
sischen Insel Sumatra Hilfe leisten, die von dem durch ein Erdbeben in 
Südasien ausgelösten Tsunami schwer getroffen wurde.  

2.02 – 11.03.2005 Die österreichische Luftwaffe trainiert im Rahmen der Übung „Aquila“ auf 
Maschinen vom Typ Tiger F-5, die sie von der Schweizer Luftwaffe ge-
liehen hat. Dabei tragen die Kampfflugzeuge das österreichische Ho-
heitsabzeichen.  
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27. Februar 2005 Der Chorale du Collège des Creuset aus Sion feiert mit einem Konzert 
vor tausend Zuschauern auf unserem Flugplatzkommando sein 20-
jähriges Bestehen.  

10. - 14. März 2005 Sion ist Gastgeber der „Tiger Meet“ für Staffeln, die einen Tiger im Ab-
zeichen tragen. Diese Veranstaltung, an der 15 Flugzeuge (Tornado, Al-
phajet, F-16) und ein Helikopter teilnehmen, wird von der Fliegerstaffel 
11 organisiert. Die Besatzungen kommen aus verschiedenen Ländern 
Europas.  

1. - 10. April 2005  Das Lehrlingszentrum und der Waffenplatz von Sion sind Ehrengäste 
auf der Messe „Sion-Expo 05“. Der für diesen Anlass errichtete Stand 
stösst bei den Besuchern auf grosses Interesse.  

25. April 2005  In Emmen findet die erste Sitzung zur Migration der BLW zur LBA (Lo-
gistikbasis der Armee) statt. Etwa 25 Personen unseres Betriebes wer-
den zum 1. Januar 2006 in den Dienst bei der LBA eintreten; ihr Arbeits-
ort wird jedoch weiterhin unser Flugplatzkommando sein.  

Herbst 2005  Das Flugplatzkommando wird mit einem Lärmmesssystem (ANMS) aus-
gestattet, das aus 8 Messtandorten im Umkreis von fünf Kilometern um 
den Flugplatz besteht.  

1. Januar 2006  Antoine Genoud, Chef Betrieb, hat das Pensionsalter erreicht und wird 
von Antoine Jacquod abgelöst, der zum Chef des Flugplatzkommandos 
ernannt wird. Im Zuge der Restrukturierungen im Rahmen von Armee 
XXI und neuen Strukturen der Luftwaffe ändert der Betrieb seinen Na-
men und wird zum „Flugplatzkommando Sion“, das direkt dem Einsatz 
Luftwaffe (Ei LW) unterstellt ist.  

11.01. - 3.02.2006 Die KVK und WK 2006 haben einen Höhepunkt in der zweiten Woche 
der Wiederholungskurse. Das Flugplatzkommando Sion ist der Flugplatz 
für den Einsatz der F/A-18, die während des Weltwirtschaftsforums 
(WEF) 2007 den Luftraum über Davos sichern sollen.  

Juni 2006  Das Flugplatzkommando gibt die erste Ausgabe ihrer halbjährlichen 
Veröffentlichung "Base aérienne Sion News" heraus. Sie hat eine Aufla-
ge von 32'000 Exemplaren und wird in der Region Sion verbreitet, um 
die Bevölkerung über unsere Aktivitäten zu informieren. 


