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Grenzen Uuberwinden, Horizonte erweitern — das
Leitmotiv des diesjahrigen deutschen Luft- und
Raumfahrtkongresses steht als implizite Forderung
an die moderne Entwicklung aller Sparten der Luft-
und Raumfahrt. Zusammenarbeit und Partnerschaf-
ten pragen das heutige und in meiner Uberzeugung
in noch verstarktem Ausmass zukinftige Bild erfolg-
reicher Innovation.

Grenzen iliberwinden, Horizonte erweitern

Das Umschlagsbild des diesjahrigen Kongresses gibt
den Blick frei Uber Grenzen: Ins Nachbarland Frank-
reich zur Vorstellung des Airbus 380, in den blauen
Himmel irgendwo in Europa zum Flug des Eurofigh-
ters, ins unbegrenzte Weltall zur internationalen
Raumstation und - Uber den Bodensee - in die
Schweiz. Nirgends erkennen wir exakt abgesteckte
Grenzverlaufe. Zu dieser schénen Situation beige-
tragen hat sicherlich die Gemeinschaft der Person-
lichkeiten, die sich als Vertreter der Luft- und Raum-
fahrtentwicklung heute hier treffen.

Es ist mir eine besondere Ehre, die Schweiz in die-
ser Gemeinschaft vertreten zu dirfen. Schweizer
wissen mit Grenzen umzugehen. Das frihere sym-
bolische Bild des stacheligen, nach innen gewende-
ten Igels hat sich gewandelt. Menschen waren seit
Jahrhunderten bemduht, physische Grenzen — zum
Beispiel in Form von zur Grenze deklarierten Fluss-
l&dufen — mit kihnen Bauwerken aus der Hand offen
denkender Ingenieure und Politiker zu Gberwinden.
Langst ist der grenzlberschreitende Handel nicht nur
zur Selbstverstandlichkeit, sondern zur Notwendig-
keit geworden.

Schweizerische Vereinigung fiir Flugwissen-
schaften (SVFW)

Als schweizerisches Pendant zur DGLR, der Deut-
schen Gesellschaft fir Luft- und Raumfahrt, unter-
scheidet sich die SVFW doch ganz wesentlich von
ihnren grossen Partnergesellschaften in den umlie-
genden Landern. Alle Aufgaben werden ehrenamt-
lich erledigt, ein fest eingerichtetes Sekretariat be-
steht nicht. Die Mitgliederzahl von etwa 220 Iasst
sich selbstverstandlich auch nicht mit der DGLR oder
der Royal Aeronautical Society vergleichen.

Am 23. Mai 1957 grindeten Personlichkeiten aus
dem Umfeld der damaligen Flugzeug- und Trieb-
werkentwicklung die SVFW mit dem Zweck, wissen-
schaftliche Arbeiten auf dem Gebiet der Luftfahrt zu
fordern. Erster Prasident wird Prof. Manfred Rau-
scher von der Eidgendssischen Technische Hoch-
schule Zirich. Es ist eine Zeit der Unsicherheit und
Enttauschungen fir die Schweizer Flugzeugindustrie
mit dem Abbruch zweier grosser Projekte zur Ent-
wicklung eigener Kampfflugzeuge und der Evaluation
und spateren Beschaffung des englischen Hawker
Hunters. Immerhin — und dies sei hier anekdotisch
vermerkt — kommt bei dieser Gelegenheit dem da-
maligen schweizerischen Bundesprasidenten Hans
Streuli die Ehre zuteil, als erstes Staatsoberhaupt
der Welt sein Land mit Uberschallgeschwindigkeit zu
Uberfliegen. Dies als Passagier eines Hunter Dop-
pelsitzers mit dem englischen Testpiloten Bill Bed-
ford am Steuer.

Die SVFW ist heute ein Teil des Netzwerkes von an
Luftfahrtentwicklung beteiligten Personen und Fir-
men und stellt die Verbindung zu internationalen
wissenschaftlichen Organisationen und Plattformen
sicher.
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Luftfahrtszenario Schweiz

Grenzen uberwinden — eine zwingende Notwendig-
keit zur Aufrechterhaltung eines vernlnftig funktio-
nierenden Luftfahrtsystems eines Kleinstaates wie
die Schweiz. Die spezielle und kleinraumig segmen-
tierte Topographie der Schweiz liess seit je her we-
nig Auswahl zur Errichtung weitrdumiger Luftfahrtinf-
rastruktur zu. Die Situation des Flughafens Zirich
mdge hier als typisches Beispiel dienen. Die Planung
dieses Flughafens war durch schweiz-typische Auf-
lagen verschiedenster Art gepragt, die Anpassung
des Pistensystems an die Erfordernisse des heutigen
Volumens der An- und Abflige war und ist eine
Kompromisslosung. Es ist gegeben, dass internatio-
nale Flige Grenzen zu uUberschreiten haben — die
Flughéhe zum Vollzug dieses Aktes erhitzt heute
viele Gemiter. Das Erreichen der Ziele der Vision
2020 der ACARE wird Immissionen am Boden dras-
tisch reduzieren und die Kdpfe kihlen. Bis dann sind
Wissenschafter und Ingenieure gefordert, unter Zeit-
und Kostendruck schrittweise Entwicklungen voran-
zutreiben und umzusetzen. An die Politiker geht die
Erwartung, dazu das Umfeld zu schaffen.

Einige Attribute der Schweiz und der Schweizerinnen
und Schweizer farben auch ab auf die Entwicklung
der Luft- und Raumfahrt. Zum Beispiel die Sprache:
Englisch als anerkannte Sprache der Luftfahrt ist
zwar keine Landessprache und wird in den Schulen
in der Regel als zweite oder dritte Fremdsprache
unterrichtet. Wir verstehen aber neben der Mutter-
sprache mindestens eine Sprache unserer Nachbarn
und sind dadurch in der Lage, uns mit unseren Part-
nern auch ausserhalb des Fabrikgelandes zu unter-
halten. Dies kann das gegenseitige Verstandnis for-
dern und Vertrauen schaffen, beides sind positive
Elemente im partnerschaftlichen Zusammenarbeiten.

Einige Zahlen beschreiben die Situation der Schwei-
zer Luft- und Raumfahrtindustrie und stehen als typi-
sche Gréssenordnung fir einen europaischen Klein-
staat:
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- 2004 haben 14 Millionen Passagiere die Schweiz
auf dem Luftweg verlassen, ebenso viele sind wieder
eingereist.

- 5 Linienfluggesellschaften mit Schweizer Zulassung
transportieren etwa die Halfte dieser Passagiere.

- 81 Unterhaltsbetriebe und 10 Herstellerbetriebe
sind in der Schweiz registriert.

- Die zivile Luftfahrtindustrie beschaftigt mehr als
160'000 Personen und generiert eine Wertschopfung
von 14 Mia. EUR. Dies sind 3.6% der Arbeitnehmer
und 4.6% des Bruttoinlandprodukts der Schweiz.

2004 hat der Bundesrat mit dem Bericht Gber die
Luftfahrtpolitik Schweiz erstmals seit 50 Jahren eine
Standortbestimmung der zivilen Aviatik vorgenom-
men. Der Bericht enthalt eine Darstellung der aktuel-
len Situation mit einer Problemanalyse und zeigt
Handlungsstrategien des Bundesrates fiir die Zu-
kunft zuhanden des Parlaments. Leitsdtze zu den
Bereichen Luftverkehr, Flugplatze, Flugsicherung,
Luftfahrtindustrie und Ausbildung geben Stossrich-
tungen vor.

Luftfahrtentwicklung Schweiz — Personen und
Firmen

Schweizer Wissenschafter und forschende Praktiker
haben Weltruf erlangt (Bilder 1 und 2):

- Daniel Bernoullis Konzept der Energieerhaltung in
Stromungen und die daraus hervorgehenden Bezie-
hung zwischen Druck- und Geschwindigkeitsvariation
gehdren zum Grundwissen jedes Aviatikers.

- Die Loésungen Leonhard Eulers Gleichungssystems
von Massen-, Impuls- und Energieerhaltung tragen
dank der Leistungsfahigkeit moderner Rechner zum
Verstandnis komplexer kompressibler Stromungen bei
und liefern prazise numerische Ergebnisse.

- Jakob Ackeret war ein Visionar, sah eine massive
Zunahme des Luftverkehrs voraus und befasste sich
um 1960 mit dem Uberschallflug in der Zivilluftfahrt.

- Jakob Degen war Forscher und Praktiker. Mit sei-
nem “Schwingenflieger”, einem Schlagfligelapparat,
zeigte er 1808 in Wien erfolgreiche Freiflige, wurde
nach einer misslungenen Demonstration 1812 in Paris
von Zuschauern verprugelt, liess sich nicht entmuti-
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gen und konnte 1816 mit einem sechs Kilogramm
schweren, von einem Uhrwerk angetriebenen Heli-
koptermodell die respektable Flughdhe von 160 Me-
tern erreichen.

- August Piccards Schritte auf dem technisch-
wissenschaftlichen Weg zur Erschliessung des Welt-
raumes fuhrten ihn 1932 mit einem Gasballon in
16'200 m Hoéhe. Pionierleistungen im Bereich Le-
benserhaltung, Ausristung mit Messgeraten, syste-
matischer Risikoabwagung fur die Durchfihrung neu-
er Missionen und wissenschaftliche Erkenntnisse iber
die kosmische Strahlung zeichnen sein Werk aus.

- Alfred Comte war einer der ersten Militarpiloten und
Fluglehrer in der Schweiz. Er griindete eine zivile
Flugschule, eine Fluggesellschaft fir Aerofotographie
und erdffnete 1923 seine eigene Flugzeugfabrik am
Zirichsee. Sein erstes Flugzeug, der Kabinenviersit-
zer AC4 Gentlemen stellte 1928 seine grosse Zuver-
lassigkeit bei einem tber 100 Std dauernden Flug von
Zirich nach Bombay unter Beweis.

Am Ende des zweiten Weltkrieges prasentierte sich
in der Schweiz eine zur Entwicklung von Kampfflug-
zeugen ausgezeichnete Ausgangslage. Eine leis-
tungsfahige Triebwerks- und Zellenindustrie (Sulzer,
BBC, Flugzeugwerk Emmen, Flug- und Fahrzeug-
werke Altenrhein), wissenschaftliche und technolo-
gische Kenntnisse in Aerodynamik, Statik und Tur-
bomaschinenbau (ETH Zirich) sowie die politische
Ausrichtung mit Betonung auf Unabhangigkeit und
dem Bestreben zur Unterstlitzung der landeseigenen
Industrie boten die Voraussetzungen, in Eigenent-
wicklungen einzusteigen. So entstanden unter dem
Projektnamen N-20 ein flr die damalige Zeit revolu-
tionarer Flugzeugentwurf in Emmen und eine eher
konventionelle Auslegung eines Kampfflugzeuges,
des P-16, in Altenrhein (Bild 3).

Im N-20 sind folgende Ideen umgesetzt: Auslegung
als gepfeilter Nurfligler, durchstromter Fligel mit
Auftriebserhdhung durch Strahlablenkung, 4 Zwei-
stromtriebwerke Swiss Mamba — ebenfalls eine Neu-
entwicklung — mit Zusatzverbrennung im Neben-
strom, Schubumkehr, absprengbare Pilotenkabine,
Bewaffnungs-Wechselsatz, = Druckbeliftung  der
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Treibstofftanks mit Stickstoff. 2 Versuchstrager in
60% Groésse sind eingehend im Flug erprobt worden.
Mit dem vollstédndig ausgerlsteten Prototyp wurden
Rollversuche durchgefuhrt, zum Erstflug ist es leider
nicht gekommen.

Der P-16 zeichnete sich aus durch seine Flligelaus-
legung mit einem diinnen Profil und Hochauftriebshil-
fen, welche ein grosses Geschwindigkeitsspektrum
ergaben. Dank des Niederdruckfahrwerks konnte der
Einsatz ab Behelfspisten erfolgen. Start- und Lande-
rollstrecken lagen bei weniger als 500 Metern. Ein
Prototyp und vier Vorserienflugzeuge wurden ge-
baut, ein Parlamentsbeschluss zur Beschaffung von
100 Flugzeugen wurde 1958 gefallt, im gleichen Jahr
nach einem nicht konzeptionell bedingten Absturz
wieder rlickgangig gemacht.

Der Abbruch beider Projekte wirkte wie ein Nadel-
stich in die Entwicklungsumgebung, von dem sich
die schweizerische militérische Flugzeugentwicklung
nie mehr erholte. Nichttechnische Belange verhinder-
ten die Umsetzung bahnbrechender Ideen.

Die Entwicklungsgeschichte des P-16 hatte aller-
dings eine Fortsetzung (Bild 4): William Lear, im Ru-
hestand in der Schweiz lebend, griindete 1959 die
Swiss American Aircraft Company mit dem Ziel, eine
neue Flugzeugkategorie, den Privatjet, aufzubauen.
Lear heuerte das Entwicklungsteam des P-16 an. Als
Resultat entstand das Flugzeug SAAC-23, spater
bekannt als Learjet 23, der lange Zeit als Synonym
fir den Ausdruck Geschéftsreisejet galt. Die Entwick-
lung und Bereitstellung der Produktionseinrichtungen
erfolgten weitgehend in der Schweiz, bevor Lear die
Firma nach Witchita, Kansas, verlegte und unter
neuem Namen “Lear Jet Industries* die Serieproduk-
tion startete.

Flugzeugentwicklung in der Schweiz

Bereits die zweite Eigenentwicklung der 1939 ge-
grindeten Pilatus Flugzeugwerke zielte in die Nische
der militéarischen Trainer (Bild 5). Die kontinuierliche
Evolution fiihrte vom Kolbenmotor- zum Turbinenan-
trieb.
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PC-7 und PC-9 sind zum Standardtrainer vieler Luft-
waffen geworden. Ein direktes Derivat ist auch der
Basistrainer der amerikanischen Streitkrafte, der
Beech T-6 Texan. Mit dem PC-21 bietet die Firma
aus dem Herzen der Schweiz das wohl leistungsfa-
higste einmotorige Propellerflugzeug tberhaupt an.
Beeindruckende Flugleistungen — Mach 0.72 Spit-
zengeschwindigkeit, +8 / -4 g Flugenveloppe — sind
Werte, die in den Bereich von jet-getriebenen Flug-
zeugen reichen. Der PC-21 mit seiner umfangrei-
chen Ausristung ist Teil eines Trainingssystems,
das die Piloten weit Gber die Grundausbildung be-
gleiten wird. Der Erfolg des PC-21 wird wegweisend
sein fur die weitere Entwicklung der eigenstandigen
Schweizerischen Flugzeugproduktion.

Schon frih startete die Firma Pilatus ihre Baureihe
ziviler einmotoriger Transportflugzeuge (Bild 6). Be-
rihmtheit erlangte die PC-6 Pilatus Porter — unter
anderem mit einer im Guinness Buch der Rekorde
vermerkten Landung auf 5700 m im Jahr 1960 im
Himalaya-Gebiet. Ausgrustet mit einer Propellertur-
bine ist die nun Turbo-Porter genannte Maschine ein
vielseitig einsetzbares Flugzeug, das wegen seiner
Kurzstart- und Landeeigenschaften und hoher Steig-
leistung ausserst beliebt ist. 45 Jahre nach dem Erst-
flug wird der Porter immer noch in kleinen Stiickzah-
len produziert, obwohl die Firma schon mehrmals
das Auslaufen der Fertigung eigentlich beschlossen
hatte.

Als Grosserfolg erweist sich das grosste Pilatus-
Flugzeug, der PC-12. Die Firma ist ihrer Philosophie
treu geblieben und bietet ein gerdumiges, universell
einsetzbares einmotoriges Propellerflugzeug weltweit
an. Trotz immer noch bestehender einschrankender
Vorschriften in einzelnen Regionen fir den ge-
werbsmassigen Einsatz unter Instrumentenflugbe-
dingungen fiir einmotorige Flugzeuge hat die PC-12
einen weiten Kundenkreis angesprochen. Uber 500
Flugzeuge sind ausgeliefert, die nachsten 200 ken-
nen ihre Kunden.

Pilatus-Flugzeuge tragen den Geist der schweizeri-
schen Flugzeugentwicklung rund um die Erde:
Hochqualitative Hochleistungsprodukte, die eine
Marktnische abdecken.
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Beteiligung der Schweizer Industrie an internati-
onalen Projekten und Programmen

Zu den drei grésseren Unternehmungen der Schwei-
zer Luft- und Raumfahrtindustrie - neben Pilatus und
Contraves Space - zahlt RUAG Aerospace. Hervor-
gegangen aus dem Eidgendssischen Flugzeugwerk
Emmen - der Entwicklerin des N-20 - war die Aus-
richtung seit der Grindung der Firma 1943 schwer-
gewichtig auf militarische Auftrage zur Unterstitzung
der Schweizer Luftwaffe ausgerichtet. Material-
betreuung ab Einflihrung bis zur Entsorgung war das
Kerngeschaft. Darin inbegriffen sind auch technische
Entwicklungsarbeiten in Form von Komponenten-
entwicklung bei der Beschaffung oder zur Werterhal-
tung. In der Schweiz wurden Flugzeuge wie Vampi-
re, Venom, Hunter, Mirage, F/A-18 Hornet, die Heli-
kopter Alouette Ill, Super Puma und Cougar end-
montiert und teilweise modifiziert. Schon friih wagte
sich die RUAG Aerospace in das Gebiet der unbe-
mannten Flugkdrper mit der Eigenentwicklung der
Aufklarungsdrohne Ranger.

Die RUAG Aerospace hat sich in den letzten Jahren
wie viele ahnlich gelagerte Firmen Europas der Tat-
sache abnehmender Militdrausgaben stellen mds-
sen. War vor 1999 der Anteil Auftrage, die nicht mit
der Schweizer Flugwaffe im Zusammenhang stan-
den, fast verschwindend klein, erreichte 2004 der
Anteil “Drittauftrage“ (Auftraggeber ist nicht die
Schweizer Armee) mehr als die Halfte bei gleichzei-
tiger Steigerung des Gesamtumsatzvolumens. RU-
AG hat heute auch ein Standbein in Deutschland, in
Oberpfaffenhofen. Auch nach der gelungenen Neu-
ausrichtung stellen technologisch anspruchsvolle
Projekte im Zusammenhang mit dem Betrieb der
Flugzeuge der Schweizer Luftwaffe einen wichtigen
Umfang dar.

Als Beispiel sei hier der Ganzzellen-
Ermidungsversuch der F/A-18 erwahnt, der in Em-
men in Zusammenarbeit mit der Firma IABG durch-
geflhrt werden konnte (Bild 7). Aufgrund des unter-
schiedlichen - scharferen - Einsatzspektrums der
Schweizer Flugzeuge (es gibt wegen der kleinen
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geografischen Ausdehnung und dem Einsatzkonzept
wenige Reiseflugphasen und haufige Luftkampfse-
quenzen mit hoher Zellenbelastung) waren Struktur-
modifikationen in einem Ausmass unabdingbar, die
theoretische und experimentelle Ermidungsabkla-
rungen erforderlich machten, um die spezifizierte
Lebensdauer zu erreichen.

Die Beteiligung an europaischen und amerikani-
schen Flugzeugprogrammen gehdrt heute fur etliche
Schweizer Firmen zum festen Bestandteil des Auf-
tragsportfolios. Ingenieure der RUAG Aerospace
entwickelten den Outer Fixed Trailing Edge des Air-
bus A380 (Bild 8). Die Baugruppe wird in Emmen
gefertigt und montiert und an das Airbus-Werk Filton
geliefert. Neuland betreten bedeutete die Teilnahme
an einem derartigen Programm als Partner, der am
Erfolg des Flugzeuges mitbeteiligt ist. Auch die Fli-
gelenden der Airbus A320 Familie werden in Emmen
gefertigt.

Die Windkanalanlage in Emmen blickt auf eine inte-
ressante Geschichte mit der Erprobung berihmter
Flugzeuge und Entwiirfe zurlick. Die Palette an Bei-
spielen reicht vom deutschen VJ-101 bis zum X-31
und Konzeptentwtlirfen des Eurofighters, fir Propel-
lerflugzeuge vom Fiat G-222 Uber Saab 340, Saab
2000 zum A400M, fiir zivile Jets von vielen Airbus-
Typen zum Falcon F7X der Firma Dassault Aviation
(Bild 9). Urspringlich fir den Eigenbedarf der Ent-
wicklung von Schweizer Kampfflugzeugen erstellt,
nutzen heute Kunden aus der europaischen Flug-
und Fahrzeugindustrie die drei Windkanale. Die Pro-
pellersimulation wird kontinuierlich weiterentwickelt
und hat sich als Nischengebiet in Emmen etabliert.
Das jungste Beispiel sind die Versuche mit Modellen
des europaischen Transportflugzeuges Airbus
A400M, die seit 1999 in Emmen erfolgreich durchge-
fuhrt werden. Wéhrend Jahren war das mit Emmener
Technologie ausgeristete Modell das einzige Ganz-
modell mit realitdtsnah skalierter Propellerleistung im
A400M Entwicklungsprogramm.

Der operationelle Betrieb des unbemannten Aufkla-
rungsflugzeuges Ranger gehdrt in der Schweiz seit
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Jahren zum taglichen Bild (Bild 10). In einer Partner-
schaft mit Israel Aircraft Industries entstanden
ab1988 die ersten Prototypen eines taktischen Auf-
klarungssystems. Die fliegende Plattform ist eine auf
die Bedurfnisse der Schweizer Armee und die Erfor-
dernisse fur den Betrieb im Mitteleuropaischen Klima
und Luftraum ausgelegte Entwicklung der RUAG
Aerospace. Der Flugkérper weist eine Spannweite
von knapp 6 Metern und eine Abflugmasse von ge-
gen 300 kg auf. Der Betrieb im gemischt zivil-
militarisch genutzten Luftraum ist in einem Kleinstaat
wegen mangelnder sperrbarer Luftrdume eine zwin-
gende Notwendigkeit. Dank Erflllung strenger Aus-
legungsrichtlinien und kooperativer Zusammenarbeit
mit den Zulassungsstellen konnte die gesamte Flug-
erprobung in der Schweiz durchgefiihrt werden. Das
Vertrauen wurde mit hunderten von unfallfreien
Einsatzen in verschiedensten Gebieten der Schweiz
belohnt. Die Schweiz ist wohl auch heute noch das
einzige Land, das einen derartigen Betrieb Uber be-
siedeltem Luftraum zuldsst. Flige zugunsten ziviler
Nutzer — zum Beispiel Verkehrs- oder Grenziiberwa-
chung - erganzen die militarisch ausgerichtete Auf-
klarung, wobei sich in jlingster Zeit die Politik und der
Datenschutz schwer tut mit der Beantwortung der
Frage, was eine Drohne liberhaupt sehen darf...

Forschung

Die Schweizerischen Technischen Hochschulen
(ETH Zirich und EPF Lausanne) sind Uber die Lan-
desgrenzen bekannt fiir hohe Qualitat der Lehre und
Forschung. Eine eigenstandige Studienrichtung Luft-
und Raumfahrt wird zwar nicht angeboten. Luftfahrt-
interessierte Studenten haben die Moglichkeit, sich
massgeschneidert ihr Studium aus einem breiten
Facherangebot zusammenzustellen und einen Mas-
ter-Abschluss zu erlangen, der sie befahigt, mit ei-
nem soliden Grundwissen in die Luft- und Raum-
fahrtindustrie einzutreten. Auf Fachhochschulstufe
wird zur Zeit an der Zircher Hochschule Winterthur
ein neuer Studiengang Aviatik konzipiert. Erste Stu-
denten werden im kommenden Jahr ihre Ausbildung
aufnehmen und nach drei Jahren mit einem Bachelor
abschliessen kénnen.
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Dank bilateraler Forschungsabkommen ist die
Schweiz - zwar im Herzen Europas gelegen aber
dennoch Nicht-EU-Mitgliedstaat — als vollwertiger
Partner in Forschungsprogrammen anerkannt. Betei-
ligungen an Integrierten Projekten des 6. Rah-
menprogrammes wie ALCAS und HISAC und diver-
sen STREP’s sind ein dusserst wichtiges Element,
die Rolle der Schweizer Industrie im europaischen
Verbund zu verankern und zu festigen.

Die Zukunft

Die speziellen Rahmenbedingungen fiir einen euro-
paischen Kleinstaat sowie die heutige globalisierte
Umwelt lassen einige Schliisse zu fur die Entwick-
lung der Schweizer Luft- und Raumfahrtindustrie:

- Die Entwicklung gesamter Flugzeuge wird die Aus-
nahme bleiben. Geschickt gewahlte Nischenprodukte
darften weiterhin Erfolgschancen haben.

- Die weltweit abnehmende Anzahl von Systemher-
stellern zwingt zur internationalen Zusammenarbeit.

- Hohe Konkurrenz und Kostendruck garantieren Zu-
lieferfirmen keinen Fortbestand als Hoflieferant.
Heimatschutz durch Regierungsgeschafte weicht
dem Kostendruck.

- Aus absatzpolitischen Griinden erzwungene Verla-
gerungen von Entwicklungs- und Produktionsanteilen
zu aussereuropaischen Lieferanten wird den Druck
zur Ausrichtung der Entwicklungs- und Fertigungs-
kompetenzen auf das Hochtechnologiesegment der
Flugzeugkomponenten, Gerate und Ausristungen
weiter verstarken.

- Wahrungspolitisch begriindete Vergaben von Auf-
tragspaketen erhéhen den Konkurrenzdruck europai-
scher Zulieferfirmen. Diese werden wiederum ihre
Zulieferer in geeigneten Gebieten auszuwéhlen ha-
ben.
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- Die Bereitschaft und Fahigkeit, als Zulieferer in eine
Risk Share Partnerschaft einzutreten, wird von den
grossen Herstellern als Selbstverstandlichkeit ange-
sehen.

Die Vision

- Nachbarliche Zusammenarbeit in Wissenschaft,
Technologie- und Produktentwicklung und Fertigung
hochwertiger Komponenten bietet nach wie vor ein
hohes Potenzial. Kultur, Sprache, Mentalitat, gegen-
seitiges politisches Verstandnis und kurze Verkehrs-
wege reduzieren Risiken. In der “Nachbarschaft® sind
leistungsfahige und weltmarktfahige Firmen ansassig.
- Die enge und vernetzte Zusammenarbeit mit den
grossen Herstellern fur Zivil- und Militdflugzeuge,
Hubschraubern, Systemen, Ausristungen und
Raumfahrtprodukten bietet eine Chance zur Ent-
wicklung innovativer, spezialisierter Produkte auf
Komponenten- und Baugruppenstufe.

- Entwicklungspartnerschaften und Kooperations-
plattformen zwischen kleineren Unternehmen zur
Blndelung der Fahigkeiten und Fertigungsmadglich-
keiten ermdglichen einen Antritt als Systemsliefe-
rant.

Walter Mittelholzer (1894 — 1937) wird das visionare
Zitat zugeschrieben: “Ein Volk, das nicht fliegt, wird
Uberfligelt. Erfolgversprechende Zusammenarbeit
in der Luft erfordert Zuverlassigkeit, Qualitdt und
Partnerschaft am Boden — in Entwicklung, Fertigung
und Betreuung. Die Schweizer Wissenschaft und
Industrie ist bereit, ihren Beitrag dazu zu leisten.
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Wissenschafter

P +%pV12 =D +%pV22

Daniel Bernoulli (1700 —1782)

Leonhard Euler (1707 — 1783)

=

Jakob Ackeret (1898 — 1981)
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Forscher und Praktiker

Jakob Degen (1760-1848)

Alfred Comte (1895-1965)
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Eidgendssisches Flugzeugwerk
F + W N -20.10 Aiguillon (1952)

Flug- und Fahrzeugweke Altenrhein
FFA P-16 (1955-1965)

N
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Swiss American Aircraft Company
Lear Jet 23
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Pilatus
Trainingsflugzeuge

Pelikan P4 PC6 PC 6

Pilatus
Transportflugzeuge

PC 12
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Technische Betreuung von Militirflugzeugen ( svm

Ermidungsversuch,
RUAG Aerospace
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Airbus A380
Outer Fixed
Trailing Edge

RUAG Aerospace
als Entwicklungs-
partner
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Industriebeteiligung an internationalen Projekten ( svm

Windkanal der
RUAG Aerospace
in Emmen
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Systementwicklung ( SV{"W

RANGER
Aufklarungsdrohnen-
System ADS 95

der RUAG Aerospace
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