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Im Jahr 1990 gegründe-
ter unabhängiger Verein, 
dessen Mitglieder sich zu 
einer glaubwürdigen 
Armee und leistungs-
starken Luftverteidigung
bekennen.

Forum
Flugplatz

Dübendorf

Die Schweizer Luftwaffe hat mit dem Rüs-
tungsprogramm 1992 - vor bald 30 Jah-
ren - 34 F/A-18C/D HORNET Kampfjets 
bestellt. Von diesen sind mittlerweile vier 
Flugzeuge abgestürzt. Dass das diesjäh-
rige Fliegerschiessen auf der Axalp abge-
sagt werden musste, kommt vielleicht für 
einige vollkommen unerwartet. Andere 
denken, man blase ein marginales Prob-
lem auf, um bessere Voraussetzungen für 
einen baldigen Ersatz der alternden F/A-
18 C/D zu schaffen. Wer sich vertieft mit 
der Situation unserer Luftwaffe auseinan-
dersetzt, für den kommt es wenig überra-
schend.

In der Herbstsession 2017 genehmigten die 
eidgenössischen Räte einen Verpflichtungs-
kredit in der Höhe von SFR 450 Millionen 
für die Nutzungsdauerverlängerung der 30 
verbleibenden F/A-18 C/D, inklusive der Zer-
tifizierung der Flugzeugstruktur von aktuell 
5000 auf 6000 Flugstunden pro Flugzeug. 
Die Nutzungsdauerverlängerung dient dazu, 
die F/A-18 C/D in der zweiten Hälfte der 
2020er Jahre während fünf Jahren länger 
einsetzen zu können. Damit wird eine Lü-
cke beim Schutz des Luftraums geschlossen, 
die sich in diesem Zeitraum ergäbe, weil die 
neuen Kampfflugzeuge, die mit einem Rüs-
tungsprogramm 2022 beschafft werden sol-
len, erst bis 2030 vollständig ausgeliefert und 
einsatzbereit sein werden.

Eine Zertifizierung der Schweizer F/A-18 C/D 
auf 7000 Flugstunden (ohne Upgrade) würde 
- die mit der Armeebotschaft 2017 beantrag-
te Nutzungsdauerverlängerung in der Höhe 
von SFR 450 Millionen eingerechnet - Kosten 
in der Grössenordnung von insgesamt rund 
SFR 1,25 Milliarden verursachen. Die Flug-
zeuge liessen sich ab Ende der 2020er Jahre 
allerdings nur noch für den Luftpolizeidienst 
einsetzen; ohne gleichzeitigen Upgrade, das 
heisst ohne Kampfwertsteigerung, wäre der 
F/A-18 C/D ab diesem Zeitpunkt in der Luft-
verteidigung nicht mehr mit Aussicht auf Er-
folg verwendbar.
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Das in der Armeebotschaft 2017 beschriebe-
ne Upgrade mit Kostenfolgen von rund einer 
Milliarde Franken würde einen neuen Mis-
sionscomputer, ein neues Radar und neue 
Selbstschutzsysteme umfassen. Hinzu kämen 
noch die Aufwendungen für das Nutzungs-
dauerverlängerungsprogramm in der Höhe 
von SFR 450 Millionen für eine Zertifizierung 
auf 6‘000 Flugstunden beziehungsweise wei-
tere SFR 800 Millionen für eine Zertifizierung 
auf 7‘000 Flugstunden. 2016 wurde davon 
ausgegangen, dass allenfalls auch das US 
Marine Corps, nach der US Navy weltweit die 
zweitgrösste Betreiberin von F/A-18 C/D, ein 
ähnliches Upgrade-Programm in die Wege 
leiten würde. Auf diese Option haben die 
amerikanischen Streitkräfte mittlerweile je-
doch verzichtet: Die US Navy hat ihre letzte 
F/A-18 C diese Woche ausser Dienst gestellt, 
das US Marine Corps wird dies bis Ende des 
kommenden Jahrzehnts auch tun. Ohne 
Zusammenarbeit mit einem ausländischen 
Partner wären die Beschaffungs- und Inte-
grationsrisiken eines solchen Upgrade-Pro-
gramms für die Schweiz noch höher als in 
der Armeebotschaft 2017 ausgewiesen. 
Im Alleingang ist ein solches Projekt für die 
Schweiz mit vertretbarem Ressourcenauf-
wand nicht umsetzbar.

Aktuell erreicht ein F/A-18 C/D in der Schweiz 
im Durchschnitt rund 200 Flugstunden pro 
Jahr; dieser Wert liegt um über 10 Prozent 
höher als in der Vergangenheit, weil seit 
1997 vier Flugzeuge durch Abstürze verlo-
rengingen. Durch die Zertifizierung auf 6‘000 
Flugstunden pro Flugzeug lässt sich die Nut-
zungsdauer um rund 5 Jahre verlängern, das 
heisst bis 2030, dies allerdings unter der Vor-
aussetzung, dass keine weiteren F/A-18 C/D 
Kampfflugzeuge mehr ausfallen.

Insbesondere wirtschaftliche Überlegungen 
und die abnehmende Leistungs- und Einsatz-
fähigkeit der Flugzeuge sprechen gegen eine 
Verlängerung der Nutzungsdauer auf 7‘000 
Flugstunden. Dies wäre bei einer Verlänge-
rung auf 8‘000 Stunden noch ausgeprägter 
der Fall. Es gibt somit keine Veranlassung, 
eine Zertifizierung auf 8000 Flugstunden und 
mehr umfassend abzuklären. Bei Vergleichen 
mit anderen F/A-18-Betreibernationen sind 
überdies die verschiedenartigen Rahmen-
bedingungen in Rechnung zu stellen: In der 
Schweiz liegen die Trainingsräume nahe bei 
den Flugplätzen, und die F/A-18 C/D werden 
ausschliesslich für den Luftpolizeidienst und 
die Luftverteidigung eingesetzt. Dies führt zu 
einer etwa dreimal höheren Belastung insbe-
sondere der Flugzeugzelle als in den US-Streit-
kräften, wo die F/A-18 primär für die Bekämp-
fung von Bodenzielen aus der Luft eingesetzt 
werden. Ohne vorsorgliche Strukturverstär-
kungen während der Produktion und wie-
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derholte präventive Struktursanierungsmass-
nahmen während der Nutzung hätten die 
Schweizer F/A-18 C/D schon mit weniger 
als 4‘000 Flugstunden pro Flugzeug ausser 
Dienst gestellt werden müssen, das heisst 
bereits zum heutigen Zeitpunkt.Die Schweiz 
nutzte die gesamte F-5-Tigerflotte bis anhin 
während insgesamt nicht ganz 275‘000 Flug-
stunden, jährlich werden pro Flugzeug gut 
90 Stunden geflogen. Die US Navy hat die 44 
von der Schweiz zurückgekauften F-5 Tiger 
komplett zerlegt und teilweise neue Syste-
me integriert. Informationen über die Anzahl 
Flugstunden und die geplante Ausserdienst-
stellung der F-5 Tiger in den USA liegen dem 
Bundesrat nicht vor. Wesentlich ist, dass die 
von der Schweiz zurückgekauften F-5 Tiger 
in den USA ausschliesslich als sogenannte 
Aggressoren im Luftkampftraining eingesetzt 
werden; operationelle Aufgaben beispiels-
weise in der Luftverteidigung oder im Luftpo-
lizeidienst erfüllen sie dagegen nicht.

Die F/A-18 C/D muss nicht nur „Safe-Li-
fe“, wie eigentlich gebaut, sondern auch 
„Fail-Safe“ betrieben werden muss. Der „Sa-
fe-Life-Methode“ liegt eine Lebensdauer-
berechnung einzelner Bauteile zugrunde 
(Life-Limited-Parts). In diesem Zeitraum ist da-
von auszugehen, dass kein Bauteilversagen 
aufgrund von Ermüdung auftritt. Nach Ab-
lauf dieses Zeitraums wird das Bauteil ersetzt, 
unabhängig davon, ob es Schäden zeigt. 
Jedoch berücksichtigt diese Methode keine 
Überschreitung der Toleranzgrenzen, welche 
u. a. durch ein allzu hartes Landen mit einem 
Luftfahrzeug überschritten werden können. 
Eine Konstruktion nach der Safe-Life-Metho-
de ist in der Regel statisch bestimmt, was bei 
Ausfall eines tragenden Bauteils zu einem 
Ausfall des kompletten Systems führt. Bei der 
„Fail-Safe“ Methode bezeichnet jede Eigen-
schaft eines Systems, die im Fall eines Fehlers 
zu möglichst geringem Schaden führt. Beim 
Flugzeug werden systematisch Fehler unter-
stellt und danach versucht, die zugehörigen 
Auswirkungen so ungefährlich wie möglich 
zu gestalten. 

Es wurde bereits nach ca 10 Jahren Betrieb 
erkannt, dass die F/A-18 C/D nach der Safe-Li-
fe und Fail-Safe-Methode betrieben werden 
müssen. Seither führt die RUAG ein eigenes 
Ermüdungsversuchsprogramm für den F/A-
18 C/D durch. Die RUAG kommt damit zu Da-
ten die nur in der Schweiz vorhanden sind, 
andere Nationen haben offensichtlich diese 
Probleme nicht so gravierend. Die Schweiz 
hat bereits beim Kauf der F/A-18C/D die ma-
ximale Flugstundenzahl auf 5‘000 Flugstun-
den anstelle von 6000 Flugstunden reduziert. 
Dies wegen der stärkeren Beanspruchung 
aufgrund des oben erwähnten spezifischen 
Einsatzspektrums in der Schweiz. Nun wird 

jedoch festgestellt, dass die effektiven Flüge 
nochmals eine stärkere Beanspruchung zur 
Folge haben. Mit dem Upgrade Programm 
2017 (Ausführung 2018 - 2022) kann die ma-
ximale Flugstundenzahl um 1‘000 Flugstun-
den auf 6‘000 Flugstunden erhöht werden. 
Man kann davon ausgehen, dass die Flug-
zeuge im Jahr 2025 5‘000 Flugstunden und 
2030 6‘000 Flugstunden erreichen werden. 
Damit wird die F/A-18 C/D Flotte im Jahr 
2030 das Ende ihrer Lebensdauer erreicht 
haben. 

Die einzige Lösung wäre gewesen, 
konsequent möglichst viel  

Flugstunden auf die F-5 TIGER 
Flotte auszulagern.

Die einzige Lösung wäre gewesen, konse-
quent möglichst viel Flugstunden auf die F-5 
TIGER Flotte auszulagern. Der F-5 ist zwar in 
einem Ernstfall nicht mehr konkurrenzfähig, 
er könnte jedoch im Frieden - neben seinen 
Support-Aufgaben unter anderem als Spar-
ringpartner im Luftkampftraining - noch län-
gere Zeit für den Luftpolizeidienst verwendet 
werden. Die Flugzeuge welche sich heute im 
Luftraum der Schweiz bewegen, sind nicht 
schneller oder fliegen nicht höher als vor 40 
Jahren und wieso sollte man nicht auch noch 
heute Luftpolizeidienst bei Nacht mit den F-5 
E/F machen können, wenn es vor 40 Jahren 
schon funktioniert hat.

Die Kosten pro durchschnittliche Flugstunde 
wurden 2011 neu berechnet. Sie sind jedoch 
nicht standardisiert. 2011 betrugen die Kos-
ten pro durchschnittliche Flugstunde rund 
SFR 17‘000 bei den F-5 E/F TIGER und SFR 
29‘500 bei den F/A-18 C/D HORNET. Weiter 
haben die F-5 E/F keine maximale Flugstun-
denobergrenze und Ersatzteile sowie sogar 
Ersatzflugzeuge wären im Überfluss vorhan-
den gewesen.

Aus verschiedenen Gründen hat man jedoch 
einen Weiterbetrieb der F-5 E/F nicht ge-
wollt. Es wurde u.a. mit zu hohen Kosten ar-
gumentiert und damit, dass man die Übungs-
munition für die 20 mm Kanonen der F-5 nur 
in Losen von 100’000 Schuss kaufen könne. 
Weiter wurde auch das Argument vorge-
bracht, dass die F/A-18 Piloten ja eh trainie-
ren müssten und es somit keine Rolle spiele, 
welche Sorte Flüge gemacht werde.

Bei einem Totalausfall der F-18 
C/D HORNET Flotte wäre kein 

Luftpolizeidienst mehr möglich.

Eine öffentlich zugängliche einsatzbezogene 
und betriebswirtschaftliche Variantenanaly-
se ist nicht verfügbar. Ob überhaupt eine ge-
macht worden ist, entzieht sich der Kenntnis 
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des Verfassers. Aber tempi passati: für solche 
Überlegungen ist es nun zu spät. Auf dem Pa-
pier werden noch 24 unbewaffnete F-5 E/F 
als Serviceflugzeuge weiter betrieben. Der 
Rest der Flotte ist stillgelegt und wartet auf 
den Verkauf an verschiedene internationale 
Interessenten. Vor allem ist die US Navy an 
den Flugzeugen interessiert, um sie für das 
Aggressor Training zu verwenden. Bei einem 
Totalausfall der F-18 C/D HORNET Flotte 
wäre kein Luftpolizeidienst mehr möglich.

Von den F/A-18 C/D sind im 
Durchschnitt 8 bis 12 

einsatzbereit.

Von den 30 verbleibenden F/A-18 C/D sind 
im Durchschnitt 8 bis 12 einsatzbereit. An-
dere sind in einem Upgrade, im normalen 
Wartungszyklus oder haben Defekte, wo 
man auf Ersatzteile wartet. Logischerweise 
hat die Schweiz für das Herstellerland nicht 
die höchste Priorität, wenn es um die Liefe-
rung von Ersatzteilen geht. Einige der nicht 
einsatzbereiten Flugzeuge würde man im 
Ernstfall - trotz fälliger Wartungszyklen - ver-
wenden und das erhöhte Risiko würde man 
dann auch diskussionslos in Kauf nehmen. In 
Friedenszeiten müssen jedoch alle Auflagen 
eingehalten werden um unnötige Risiken zu 
vermeiden. So kommt es immer wieder vor, 
dass auf einem Jetflugplatz nur noch eine 
oder zwei Maschinen einsatzbereit sind, Trai-
ningsflüge abgesagt werden müssen oder 
Flugzeuge in Auslandeinsätzen vorzeitig in 
die Schweiz zurück geholt werden müssen. 
Bei dramatischen Defekten, könnte nicht ein-
mal mehr der Luftpolizeidienst sichergestellt 
werden. Ausweichen auf den F-5 kann man 
- aus den dargelegten Gründen - mittlerweile 
nicht mehr.

Wie in der Vergangenheit immer wieder be-
teuert wurde, haben Luftwaffe und armasu-
isse genug von der Warterei auf Ersatzteile 
und wollen der Ersatzteilbeschaffung zukünf-
tig höhere Priorität geben. Doch was heisst 
das konkret?

•	 Für wie lange will man autonom Ersatz-
teile auf Lager haben?

•	 Welcher Anbieter bietet die grösste Si-
cherheit bei der Ersatzteilversorgung?

•	 Wie viel können oder wollen wir beim 
enorm begrenzten Budget von SFR 6 Mia 
für ein grosses Ersatzteillager ausgeben? 

•	 Welches Land hätte bei einem internati-
onalen Pooling für Ersatzteile Priorität? 
Das Herstellerland oder die Schweiz?

Die laufenden Upgrades der F/A-18 zwi-
schen 2018 und 2022 werden die Zahl der 
verfügbaren Flugzeuge weiter reduzieren. 
Wenn wir annehmen, dass die RUAG gleich-
zeitig zwei Arbeitsplätze für Upgrades zur 
Verfügung hat, dann ergeben sich folgende 
Varianten:

•	 Bei einem Arbeitsaufwand von 
vier Monaten pro Flugzeug: Wäh-
rend einer Dauer von 5 Jahren sind 
immer 2 Flugzeuge im Upgrade. 

•	 Bei einem Arbeitsaufwand von einem 
Jahr pro Flugzeug (wenn zum Beispiel 
Ersatzteile nicht zur Verfügung stehen): 
Während einer Dauer von 15 Jahren 
sind immer 2 Flugzeuge im Upgrade.

Da bei jedem Flugzeug theoretisch andere 
Teile ausgetauscht werden müssen, kommt 
der Upgradedauer pro Flugzeug eine grosse 
Bedeutung zu. Die Zeit läuft und es muss ver-
mieden werden, dass die letzten Upgrades 
erst bei Ausserdienststellung der Flotte been-
det sind.

Im Sommer 2018 konnte die RUAG einen 
ersten Prototypen innerhalb von vier Mona-
ten überholen. Bei den nächsten fünf Flug-
zeugen werden die Arbeit deutlich länger 
dauern als erwartet. Diese Verzögerung ist 
auf neu entdeckte Probleme zurückzuführen, 
welche bisher nur teilweise gelöst sind. Die-
se Verzögerung bei den Upgrades hat logi-
scherweise auch Auswirkungen auf den Rest 
der Flotte, da bei der RUAG Kapazität für die 
normalen und regelmässigen Wartungsar-
beiten blockiert ist.

Der Verzicht auf das Axalp 
Fliegerschiessen ist nicht ein 

PR-Trick. Schon in den vergange-
nen Jahren hatte man Mühe, 
genug Flugzeuge zusammen  

zu kratzen, um den Anlass über-
haupt durchführen zu können. 

In den letzten Jahren kamen die F/A-18 
mehrfach wegen Materialermüdung in die 
Schlagzeilen. Einmal war es eine Delaminie-
rung von Compositschichten an den Flü-
gel-Rumpf Übergängen, dann wieder Risse in 
den den Scharnieren der Landeklappen. Ge-
prüft wurden beispielsweise das Ausschleifen 
von Rissen, das Auswechseln von beschä-
digten Befestigungsscharnieren und gar der 
Austausch von ganzen Flügeln. Oft handelt 
es sich dabei um Teile, welche extra neu pro-
duziert werden müssen, mit Lieferfristen von 
einem oder noch mehr Jahren!

Die neuen Risse wurden am 9. Oktober 2019 
wieder im Bereich der Landeklappen einer 

Die Rissproble-
matik bei den 
Schweizer 
F/A-18C/D 
HORNET: 
Fact oder Fake 
News?

flash 12



4

Die Rissproble-
matik bei den 
Schweizer 
F/A-18C/D 
HORNET: 
Fact oder Fake 
News?

flash 12

Maschine gefunden. Als Sofortmassnahme 
ordnete der Kommandant der Luftwaffe Flug-
beschränkungen für die HORNET-Flotte und 
die Inspektion aller Flugzeuge an. Für den 
Flugbetrieb bedeuten die Einschränkungen, 
dass bis zum Abschluss der Inspektionen am 
entsprechenden Flugzeug keine bodenna-
hen Vorführungen oder Kanonenschiessen 
durchgeführt werden. Es wurde auch eine 
Mindesthöhe von 1‘000 Metern über Grund 
beschlossen. Trotz dieser Einschränkungen 
bleiben die F/A-18-Flugzeuge für den Luftpo-
lizeidienst (LP24) verfügbar. 
Wann die Inspektionen aller F/A-18 C/D ab-
geschlossen sind und welche Kosten bei der 
Reparatur anfallen, sind Gegenstand laufen-
der Abklärungen. Erst nach Abschluss dieser 
eingehenden Abklärungen sind zuverlässige 
Aussagen möglich.

Zusammenfassung

Zusammengefasst kann folgendes festgehal-
ten werden:

•	 Unsere F/A-18 C/D Flotte läuft - trotz 
guter Wartung - am Anschlag. Die Flug-
zeuge sind nun 25 Jahre alt, werden 
enorm strapaziert und die Ersatzteil-
versorgung wird zunehmend zu einem 
Problem.

•	 Im Durchschnitt sind 8 bis 12 Flugzeu-
ge einsatzbereit. Der Verzicht auf das 
Axalp Fliegerschiessen ist nicht ein PR-
Trick. Schon in den vergangenen Jah-
ren hatte man Mühe, genug Flugzeuge 
zusammen zu kratzen, um den Anlass 
überhaupt durchführen zu können. 
Wenn das Geringste, wie jetzt, dazwi-

schen kommt, dann geht es nicht mehr. 

•	 Mit den verfügbaren SFR 6 Milliarden 
für das Neue Kampfflugzeug NKF, wird 
man ca. 28 bis 34 Flugzeuge beschaf-
fen können. Mit dieser Anzahl Flugzeug 
kann unser Luftraum in einer internatio-
nalen Krisensituation nicht mehr länger 
als maximal 14 Tage geschlossen wer-
den. Schliessungen unseres Luftraums 
für ausländische Staatsflugzeuge im 
Rahmen der Wahrung der Neutralität 
gab es 1991 im ersten Golfkrieg und 
später auch beim Balkankonflikt. Mit 
der Beschaffung von nur etwa 30 mo-
dernen Kampfflugzeugen gibt die Poli-
tik damit - ohne es zu realisieren - ihre 
Handlungsoptionen aus der Hand. 
Gleichzeitig werden wir auch beim NKF 
bald wieder in der gleichen Situation 
wie heute sein, mit vielleicht 8 bis 12 
einsatzbereiten Flugzeugen.


