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Napalmexplosion bei Genf

Genf hat, wie andere Stidte auch, schon verschie-
dene Explosionen erlebt — von Gasanlagen, politi-
schen Spannungen und anderem. Nun wurde in der
niheren Umgebung, bei Cologny, ein Quantum «Na-
palm» zur Ziindung gebracht. Das geschah anlisslich
des Wiederholungskurses des Ls. Bat. 2 in einem
Uebungszwecken dienenden Abbruchgebiude. Der da-
bei zur Anwendung gekommene Brand- und Spreng-
stoff entsteht im wesentlichen aus der Beimischung
einer seifenartigen Aluminiummasse zu Benzin. Er
wird auch als «Feuerbombe» beniitzt.

Man kennt in der Welt «Napalmy» seit dem Korea-
krieg wie die Atombombe seit ihrem Abwurf auf
Hiroshima. Abgeschen von der ungleichen rium-
lichen Wirkung dieser neuen Waffen besteht ein
Unterschied in ihrer Entwicklung und Anwendung:
die Atombombe war von Anfang an darauf berechnet,
die Zivilbevolkerung in Massen an ihren Wohn- und
Arbeitsstitten zu treffen und dadurch schlagartig die
Niederlage der ihrer Hilfsquellen beraubten feind-
lichen Truppen herbeizufithren; Churchill legt das im
soeben erschienenen Schlussband seiner Memoiren
drastisch dar. Erst seither werden Anstrengungen
unternommen, die Atombomben auch durch Kanonen
gegen im Felde kimpfende Armeen einzusetzen.

Mit der «Napalm»-Bombe ging es umgekehrt: sie
wurde zunichst zur Vernichtung von Panzerwagen ge-
braucht. Bald wurde aber damit auch zur eigentlichen
Verbrennung koreanischer Dorfer geschritten. Das
beriithrt grundsitzlich auch unsere Zivilbevilkerung,
wobei aber immerhin zu sagen ist, dass die europiische
Bauweise besseren Widerstand bietet als die asiatische.
Und selbst nach griindlicher Ueberschiittung primi-
tiver Siedlungen in Korea mussten die amerikanischen
Truppen erfahren, dass ihre Feinde immer noch da
waren und sich nach Kriften wehrten.

Mit der Wohltitigkeit der Feuermacht, wie sie
Schiller in seinem Glockenlied besungen hat, ist es
also nicht so weit her, es sei denn, dass man sie — um
mit diesem Dichter zu reden — «bezihmt, bewachty.
Wohltiter ist dann jeder Mensch fiir sich selbst,
seine Angehdrigen und Nachbarn, wenn er rechtzeitig
dafiir sorgt, dass er sich gegen Brandgefahren richtig
verhilt und wehrt. Das gilt im tdglichen Leben zur
Friedenszeit gleich wie im Kriege, wo zuletzt 70 %
der Schiden an menschlichem Gut durch Feuer ver-
ursacht wurden. Im Bestreben, sowohl diese Schiden
von ihrer Entstehung an wirksam zu bekdmpfen als
auch Opfer an Menschenleben nach Méglichkeit zu
verhindern, wird in der Schweiz der zivile Luftschutz
neu aufgebaut. Die Armee, welche an diesem Bevolke-
rungsschutz ebenso sehr interessiert ist, hilft durch die
besonders dafiir geschaffene Luftschutztruppe mit, die
Anstrengungen des einzelnen und der neuen zivilen
Gemeindeorganisationen zu unterstiitzen.

Das Experiment bei Genf hat gezeigt, wie der Ein-
satz von Rettungsmannschaften zur Befreiung der von
Bombardementen betroffenen Hausbewohner und
deren erste sanititsdienstliche Betreuung vor sich
gehen. Zur Erschwerung der Uebung wurden zwei
Fisser mit «Napalm» verwendet. Es wurde also keines-
wegs eine effektvolle Demonstration von Zerstdrungs-
kriften bezweckt (obschon sich das aus der Natur der
Sache auch ergab), sondetn eine probeweise Verwen-
dung von «Napalm», wobei es in erster Linie darum
ging, die Moglichkeiten der Hilfe aufzuzeigen. Diese
Absicht darf als gut gelungen bezeichnet werden.
Jedenfalls trigt das Experiment dazu bei, Verstindnis,
Vertrauen und Mitwirkungsbereitschaft unserer Be-
volkerung zur Vorbereitung der nétigen Schutzmass-
nahmen zu fordern. a.

Die Lufrwaffe
Frankreichs Luftgeltung

Heute noch ist es den «ilteren Generationen» be-
kannt, dass vor einigen Jahrzehnten Frankreichs Luft-
fahrtpioniere — die Aviatiker, wie man dazumal zu
sagen pflegte — in der Entwicklung des Flugwesens
einen entscheidenden Beitrag leisteten; war es auf dem
Sektor des eigentlichen Flugzeugbaues oder auf dem-
jenigen der Flugwissenschaften und -forschung.

Man denke dabei vor allem an die Gebriider Renard
und Krebs, Henri Farman, Louis Blériot usw., wle an
die Forscher Gustave Eiffel (letzterer beriihmt durch
seine Experimente zur Ermittlung des Luftwiderstan-
des von der Plattform seines Turmes, der seinen

Von Heinrich Horber, Frauenfeld

Namen trigt, sowie als Erbauer des ersten Windkanals
zum Zwecke aerodynamischer Forschungen), Armand
de Gramont und anderer.

Obwohl Frankreich in der Epoche des Ersten Welt-
krieges mit seinen Konstruktionen auf dem Flugzeug-
markt noch eine gewisse Vormachtsstellung einnahm,
wurde es bereits in der Zwischenzeit der beiden Welt-
kriege (d. h. in den Jahren 1919—1939) von Deutsch-
land und in der Folge von der britischen und der
Flugzeugindustrie der USA «iiberfliigelt».

Der Zweite Weltkrieg mit der damit verbundenen
Besetzung des Landes gaben dann der franzdsischen
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Luftfahrtindustrie den «Todesstoss» und so war es
nicht verwunderlich, dass die Forschungseinrichtun-
gen nach Beendigung des grossen Voélkerringens bei-
nahe ginzlich vernichtet und viele Produktionsstitten
des franzdsischen Flugzeugbaues stark mitgenommen
waren.

Einem Wiederaufbau der einstmals so angesehenen
franzdsischen Flugzeugindustrie standen allerdings in
den ersten Nachkriegsjahren gewaltige Hindernisse im

Der franzosische Strahljiger MYSTERE IV

Dieser Flugzeugtyp erreicht Ueberschallgeschwindigkeiten; er
entstammt den privaten Flugzeugwerken von Marcel Das-
sault. «Der starke Mann» unter den privaten Flugzeugbau-
unternehmern — wie man Marcel Dassault zu nennen pflegt
— besitzt Werften in Bordeaux, Saint-Cloud und Boulogne.
Er hat den «Lowenanteil» an der franzosischen Flugzeug-
produktion. Die Type MYSTERE IV wurde im Rahmen des
Off-Shore-Programms als Type fiir die Nato-Luftriistung in
grosseren Serien bestellt. Es ist das Flugzeug, das den besten
Jagdflugzengen der Welt ebenbiirtig ist.

Wege und es galt dabei, den grossen, mit dem Wieder-
aufbau verbundenen Schwierigkeiten Herr zu werden
und den Vorsprung der angelsichsischen Linder auf-
zuholen. Eine dornenvolle, schwere Aufgabe. Leider
verfiel man dabei der ungliicklichen Idee, den Kon-
strukteuren allzu viel freie Hand im Bau von Flug-
zeug-Prototypen fiir zivile und militirische Verwen-
dungszwecke zu lassen, was sich in der Vielfalt der
Mustertypen zeigte und das Resultat waren Riickschlige
und Unwirtschaftlichkeit in der gesamten Produktion.

Seit dem Jahre 1950 ist fir die Wiedererlangung
der franzdsischen «Luftgeltung» ein Beschaffungspro-
gramm in Form eines sogenannten Funfjahresplanes
mass- und richtunggebend, wobei weitgehend an-
erkannt wurde, dass die Grundlage fir einen techni-
schen Erfolg vor allem eine solide, umfassende wissen-
schaftliche Forschung sei und heute darf Frankreich
fir sich den Ruhm in Anspruch nehmen, durch
seine staatliche Forschungsstelle — der Office Natio-
nal d’Etudes et de Recherches Aéronautiques — eine
der modernst eingerichteten Forschungsstitten mit
einem neuzeitlichen Windkanal von aussergewdhn-
lichen Ausmassen zu betreiben. Dieses fiir die stro-
mungstechnische Forschung unentbehrliche gewaltige
Werk liegt in den FranzGsischen Alpen. Es ist derzeit
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die imposanteste modernste Anlage Europas, dic
seinerzeit von den Deutschen projektiert wurde und
bei Kriegsende im Oetztal im Bau stand. Anlésslich der
Besetzung entdeckten die Franzosen dieses technische
Wunderwerk und unter mannigfaltigen Schwierig-
keiten wurde diese Anlage demontiert, an den heuti-
gen Standort Modane-Avrienx in den Franzsischen
Hochalpen transportiert und das gewaltige Werk dort
vollendet. Mit Hilfe zweier Pelton-Wasserturbinen
von je 55000 PS Leistung erreicht dieser Hoch-
geschwindigkeits-Windkanal bei einem Strahldurch-
messer von 8 m Stromungsgeschwindigkeiten bis zu
1080 Stundenkilometern.

Zurzeit ist die franzosische Luftwaffe — die
gegenwirtig im Zeichen des Wiederaufbaues steht —
der grésste Abnehmer der franzésischen Flugzeug-
industrie, die heute wieder ungefihr 60 000 Angestellte
beschiftigt; ungefihr die Hilfte ist mit dem Zellen-
bau und die andere Hilfte auf demjenigen der Trieb-
werks- und Zubehorde-Industrie titig. Neben finf
staatlichen Flugzeugbau-Unternehmen besitzt Frank-
reich etwa 20 kleinere Betriebszweige dieser Industrie
mit einem Bestand von etwa 30 000 Angestellten.

Die Zugehorigkeit Frankreichs zur NATO hin-
sichtlich der Verteidigung Westeuropas wirkt sich
dahin aus, dass diesem Mitgliedstaat rein defensive
Aufgaben tiberbunden wurden, was zur Folge hat, dass
die Luftfahrtindustrie unseres westlichen Nachbar-
landes auf Grund des bereits erwihnten Funfjahres-
planes vor allem der Aufgabe obliegt, Schul- und
Leichtflugzeuge, Transporter, Allwetter- und Erd-
kampfflugzeuge, sowie moderne Riickstoss-Jagdflug-
zeuge herzustellen.

Neben einigen kleineren Lufttransportunternehmen
existiert auf dem Sektor «Verkehrsluftfahrty in Frank-
reich die Fluggesellschaft «Air France». Diese Ge-
sellschaft hat sich in alljdhrlich steigendem Masse auf
dem Weltmarkt durchzusetzen vermocht und dies
dank des unaufhaltsamen Wachstums ihres Welt-
streckennetzes, ihres vorbildlichen Kundendienstes,
Komforts und einer peinlich sorgfiltigen Wartung
des Flugmaterials. Die Er6ffnung mehrerer neuerer
Flugrouten liess das Luftverkehrsnetz der Air France
auf 250 000 km anwachsen. Im April vorigen Jahres
wurde der Flugverkehr zwischen Paris und Mexiko
aufgenommen, im November 1952 wurde beispiels-
weise die Strecke Paris—Tokio mit einer Lockheed-
«Constellation» in 37% Stunden bewiltigt und im
Januar dieses Jahres eroffnete die Air France die Flug-
linie Paris—Caracas—Bogota.

In jingster Zeit hat diese franzosische Luftfahrt-
gesellschaft immer mehr auf auslindisches Flug-
material zuriickgegriffen und diirfte es auch in Zu-
kunft tun, um mit den Fluggesellschaften des Aus-
landes hinsichtlich modernen Verkehrsmaschinen Schritt
halten zu koénnen. Ein eindeutiger Beweis dafir ist
der seinerzeitige Auftrag dieser Gesellschaft an die
britischen De Havilland-Flugzeugwerften hinsichtlich



Anlieferung schneller ultramoderner Riickstoss-Air-
liner der Type «Comety», ebenso an die Vickers-Arm-
strongs-Werke mit Auftrag zur Lieferung des bekann-
ten Propellerturbinen-Schnellverkehrsflugzeuges Vik-
kers-«Viscounty» und an die amerikanische Lockheed-
Aircraft Corp. zur Ablieferung ihrer weltbekannten
Type «Constellationy.

AIR FRANCE

Bréguet 763 «Deux Ponts»

(mit vier Motoren Pratt & Whitney von je 2430 PS
ausgeriistet)

Ein bei der «Air France» unter «Provence» bezeichnetes
Grossverkehrsflugzeug in zweigeschossiger Ausfithrung. Das
Flugzeug kann 107 Fluggiste aufnehmen; 59 Passagiere auf
dem Oberdeck, 48 auf dem Unterdeck. Das Fluggewicht
betrigt 50 Tonnen. Als Frachtflugzeug oder militirischer
Truppentransporter fasst die Type «Deux-Ponts» bis zu 16 t
Fracht. Wie die interessante Schnittzeichnung durch den
Rumpf zeigt, kann das michtige Flugzeug auch die fol-
genden Ladegiiter aufnehmen: 1. Acht Jeeps und 6 t Fracht,
oder 2. einen leichten Panzer von 13 Tonnen mit 2 t Betriebs-
stoffen, oder 3. 125 voll ausgeriistete Soldaten.

UN CHAR DE 13" ET 2" DE CARBURAHT

125 HOMMES COMPLETEMENT EQUIPES

Immerhin ist die Air France bestrebt, wenn
moglich auch die landeseigene Flugzeugindustrie zu
berticksichtigen, was daraus hervorgeht, dass an die
franzosischen Werke S.A. des Ateliers d'aviation
Louis Bréguet ein Auftrag zur Anlieferung der neuen
Type 763 «Provence» — einem michtigen Luftriesen
fir den Transport von 107 Passagieren oder 10,5 t
Luftfracht — erteilt wurde. Wer an den Flugdemonstra-
tionen anlidsslich der Er6ffnung des interkontinentalen
Flughafens Ziirich zugegen war, hat dieses imposante
Passagier-und Frachtflugzeug in zweistdckiger Rumpf-
ausfuhrung im Fluge betrachten kénnen.

Die beistehenden Bilder lassen den Leser zur Ueber-
zeugung gelangen, dass Frankreich den Anschluss zu
den Nationen mit «Luftgeltung» bereits wieder erlangt
haben diirfte und in Bilde als ernst zu nehmender
Rivale im Wettkampf um den Sieg tiber Raum und
Zeit auftreten wird. Eindeutig steht auch fest, dass die
wiedererstarkende Flugzeugindustrie der Franzosen
die Schwelle des Ueberganges vom Kolben- zum
modernen Diisentriebwerk bereits weit iiberschritten
hat und mit Neuschépfungen auf den Plan tritt, die
sich sehen lassen diirfen.

«BAROUDEUR» SE 5000

Dieser leichte franzosische Diisenjiger kommt als Abwehr-
und Erdkampfflugzeug zum Einsatz. Er besitzt kein Fahrwerk,
sondern sein Start erfolgt vermittels eines mit 4-6 Raketen
getriebenen Start-Rollwagens, der mit Niederdruckreifen aus-
gertistet wurde. Fur den Start geniigt eine Graspiste von nur
700 (!) Metern, so dass dieses Abwehrflugzeug auch von
kleinen Hilfsflugplitzen im Gebirge aus starten kann. Der
Typ «Baroudeur» landet auf Kufen wie ein Segelflugzeug und
wird durch einen Jeep vermittels Seilwinde wieder auf seinen
Start-Rollwagen gezogen. Eine vielversprechende Startmethode
auf sog. Réduit-Flugplitzen im Gebirge! (Bekanntlich sind
bei uns in der Schweiz zwecks Verlingerung der Start- und
Landebetonpisten im Réduit Kredite bewilligt worden, da
die neueren Diisenflugzeugtypen zufolge ihrer griosseren Ab-
fluggewichte wiederum grossere Start- und Landebahnen
erfordern.) Die franzosischen Flugzeugwerften Société de
Construction Aéronautiques du Sud-Est (SNCASE) haben
mit diesem raketengetriebenen Rollwagen ein Startgerit ent-
wickelt, das schweizerischerseits grosster Beachtung wiirdig sein
sollte, denn es kann auf die Dauer nicht angehen, die Lande-
bahnen auf unseren Militirflugplitzen im Réduit immer wie-
der zu verlingern, indem man diesen ab und zu wieder
einige hundert Tonnen Beton ansetzt.
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