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FA-90 ans

«Spitfire» contre «BF-109»

Premier affrontement dans le ciel helvetique

Peu avant que le second conflit mondial n'eclate, les troupes d'aviation suisses recoivent leur premier
lot de Messerschmitt Bf-109. Ce chasseur, considere ä l'epoque comme le meilleur du monde, est pour
la neutralite de la Suisse un atout autant qu'un handicap. II pose le delicat probleme du choix et de

l'acquisition d'armements ä l'etranger, de la marge de manoeuvre et de l'independance du pays en

matiere de defense. D'autant plus que l'appareil allemand ne partait pas favori: la competition entre

le 109 et le Spitfire avait dejä commence en 1938...

"1 Mai EMG Alexandre
Vautravers

Acquisition d'avions
dans les annees trente

Depuis la creation des troupes
d'aviation en 1914, les relations
de celles-ci avec le Service
technique militaire (KTA) sont ten-
dues. Les frictions portent
notamment sur l'evaluation et

l'acquisition des avions. Le
commandement des troupes d'aviation

demande de pouvoir
conduire ses propres evaluations,
prendre les decisions en matiere

d'acquisition d'avions et enfin
d'en controler la produetion.

Le manque de credits a eu
durant l'entre-deux-guerres des

consequences dramatiques sur
l'aviation militaire suisse. La
motion Vallotton du 21 mai
1928', proposee au conseiller
föderal Obrecht, montre l'obsoles-
cence du materiel, le manque de

qualite et de securite des appareils

produits par les Ateliers
federaux de construction de Thoune

(K+W). Le commandant des

troupes d'aviation et de DCA
reproche en outre au KTA et aux
regies federales une qualite de

fabrication insuffisante, des

lacunes techniques majeures et des

retards inacceptables2.

Appele pour son savoir-faire
autant que pour reorganiser la
produetion de la K+W qui en a

grand besoin, Emile Dewoitine
est nomme en 1928 chef de
l'Atelier de construction
d'avions ä Thoune. II y produit le
D-27, premier appareil helvetique

de hautes Performances et
de construction entierement
metallique. Mais ce meme biplan
equipe toujours plusieurs
compagnies de chasse en 1939...

Lorsqu'en 1935 un nouvel
appareil est propose aux Chambres

federales, celles-ci acceptent

la construction de l'avion
polyvalent C-35, une emanation
du Fokker CV-E d'entrainement.

Mais il est obsolete avant
de quitter la planche ä dessin.
Pire, le Parlement l'a frileuse-
ment prefere au C-36, un appareil

moderne et rapide mais
dont le developpement est plus
risque.

1er acte: fabrication
du «D-38»

Le chasseur D-27 est obsolete
au milieu des annees 1930.

L'acquisition d'un monoplace de
chasse est decide lors d'une
Conference presidee par le chef
de l'EMG le 13 juillet 1936.
Mais les credits manquent pour
l'acquisition de nouveaux appareils.

L'emprunt pour la defense
nationale de 1937 doit precisement

combler cette lacune. Trois
appareils sont evalues et, le 10

decembre 1937, le Conseil federal

decide de financer un aecord
de fabrication sous licence de 50
Moräne. Ce chiffre est porte ä

80 le 3 juin 1938 ä la demande
du colonel Bandi, commandant
des troupes d'aviation.

Autour du moteur-canon 12-Y

Cheval de bataille de l'Armee
de l'air frangaise, le Morane-
Saulnier MS-406 est produit ä

plus de mille exemplaires. Equipe

d'un canon de 20 mm dans

le moteur ainsi que d'une
mitrailleuse de 7,7 mm, l'appareil
est relativement bien arme.

BAR E27Bd.l88877
' BAR E5155 (1968/12) Bd.I. Lettre du col Bändi au conseiller federal Minger, 1940.
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Mais la nationalisation du

secteur de l'armement et de

l'aeronautique, lance par le Front
populaire en 1936, a desorganise
la produetion frangaise. Celle-ci,
entierement consacree au
rearmement national, n'est pas en

mesure de livrer des appareils ä

la Suisse. Le Moräne sera donc
construit sous licence, sous la
designation D-38.

Le MS-406 a l'avantage de

partager avec le Potez 63, evalue

la meme annee, le moteur
Hispano-Suiza 12Y. Ce dernier
est un avion d'observation et
un chasseur jour/nuit biplace et
bimoteur ä long rayon d'action.
Mais destine ä remplir les
memes missions que le C-35, il entre

automatiquement en concurrence

avec son successeur, le C-
36. Seuls trois prototypes sont
acquis ä des fins d'evaluations.

Le MS-406 ayant effectue
son premier vol en 1932, il est
relativement ancien. Mais il est
aussi suffisamment simple pour
etre fabrique par les ateliers
helvetiques, en parallele ä
Emmen et ä Altenrhein. Surtout, le
moteur Hispano 12Y, construit
dans les usines francaises
Hispano-Suiza de Bois-Collombes,
nationalisees, peut etre realise
en Suisse par SLM si necessaire

avec l'assistance de Marc
Birkigt3 et de ses ingenieurs.
Durant la guerre, plus de 291
D-38 sont fabriques. II s'agit de
la plus grande serie d'appareils
produite en Suisse ä ce jour.

Retards et defauts

Malheureusement, la produetion

du D-38 ne va pas sans peine.

Le demarrage de la produc-

<"¦ 'f.-

Le puissant Messerschmitt Bf-109 a pose autant de problemes qu'il
en a resoiu.

tion est prevu pour janvier
1939, les premieres livraisons
en mai et les derniers appareils
en fevrier 1940. En realite, la
produetion en serie ne commence

qu'ä la fin du mois de
novembre 1939.

En plus des retards, les appareils

livres souffrent de
nombreux defauts. Deux tiers des

appareils sont livres sans installation

d'oxygene et ne sont
donc pas aptes ä voler au-dessus

de 7 000 metres. La fabrication

des helices chez Escher &
Wyss a demarre trop tard; les
40 premiers appareils sont donc
livres avec des helices defec-
tueuses et des Performances
reduites4. La fabrication sous
licence de 74 D-3800 est donc
loin de remplir les besoins des

troupes d'aviation.

2eacte:
achatdu «109»

Devant les retards et les
insuffisances du C-35 et s'inquie-
tant des delais dans la fabrication

du D-38, le colonel Bandi

fait accepter par le Conseil
federal, le 21 octobre 1938,
l'achat immediat de 40 Messerschmitt

109. 10 109 D sont
livres en 1938, 30 E-3 en mai
1939. Un rapport du KTA, date
du 20 mars 1939 faisant etat de

nouveaux retards de produetion,
Bandi demande le 27 mai
l'acquisition d'une nouvelle tranche
d'appareils allemands. Le Conseil

federal n'autorise l'achat de

ces 50 appareils supplementaires

que le 27 juillet, suite ä

une forte resistance du KTA.

Rapide et bien arme

En 1938, la Luftwaffe possede
235 Messerschmitt Bf-109 de
divers types, dont 24 ont connu
le bapteme du feu en Espagne
au sein de la Legion Condor.
Göring, ä la fois chef de l'aviation

militaire et ministre de
l'Economie, aeeepte de vendre
ces appareils ä la Suisse, en
echange de devises bienvenues.

Le 109 est un appareil congu
pour etre produit en grande
serie et pour la vitesse. II est

l'appareil allemand construit

President et fondateur d'Hispano-Suiza.
4 BAR E5155 (1968/12) Bd.l Lettre du col Bandi au conseiller federal Minger, 1940, p. 9-10.
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au plus d'exemplaires, environ
35000. II ne pese que 1 850 kg ä

vide ou 2 585 kg ä pleine Charge.

Son moteur DB 60IA de
1175 chevaux lui permet
d'atteindre les 555 km/h ä 6000
metres; son plafond est de 11000
metres. Un ou deux canons de
20 mm MGFF et deux mitrailleuses

MG 17 de 7,92 mm lui
conferent une puissance de feu
considerable.

Le «109» en service

En ete 1942, 2 Bf-109 F fönt
un atterrissage force sur l'aerodrome

de Belp et sont remis
aux troupes d'aviation apres la
guerre. 2 Bf-109 G sont internes
en 1944 et 12 supplementaires
achetes la meme annee, en

compensation pour la destruetion

d'un chasseur de nuit
allemand equipe de radars ayant du
atterrir d'urgence ä Dübendorf5.
Enfin les 8 derniers appareils
sont assembles par les usines
Dornier d'Altenrhein ä partir de
1945 ä partir de pieces

detachees, dans le but de combler
l'attrition.

Au total, les troupes d'aviation

ont donc regu 115 appareils,

engages de 1939 ä 1949.

A cette date, la plupart de ceux-
ci ne sont plus en etat de vol,
car les appareils produits en
Allemagne durant la guerre sont
mines de defauts de fabrication

-ji•*r%*
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Le prototype du spitfire voie pour la premiere fois en 1936.

et souffrent d'un manque notoire

de fiabilite.

La dependance

Le Bf-109 a ete, durant la

guerre, l'appareil le plus performant

des troupes d'aviation, ce

qu'il prouve d'ailleurs ä maintes

reprises. Mais ces appareils
n'ont pas ete fabriques en Suisse

et meme les pieces detachees
ont ete amenees par avion ou

par chemin de fer depuis Augsburg

ou Friedrichshafen. Le
manque de fiabilite et de pieces
detachees est donc un souci
majeur. Particulierement lorsqu'il
s'agit de munitions ou, pire
encore, de moteurs. Les dix
premiers Bf-109 D livres en 1938

sont equipes d'un moteur Jumo
210 de 700 chevaux. Les Bf-
109 E sont equipes du DB-601
A plus puissant. A des fins de

standardisation, le KTA achete
des DB-601 supplementaires

pour les retrofiter sur les appareils

plus anciens. Mais les

coüts grimpent6 et la Suisse

paie ses avions au prix fort.

Lorsque le KTA propose, le
Ier mars 1943, un aecord de

licence pour que le moteur DB-
605 soit fabrique en Suisse,
l'attache de l'Air ä Berne
repond que cela ne serait envisageable

que dans le cas de con-
treparties envers l'Allemagne;
on evoque ainsi des turbines ä

gaz BBC ou la fabrication et
livraison mensuelle de dix hy-
dravions chez Dornier7.

D'autres contreparties sont

evoquees, comme la fabrication
sous licence du Sturmgeschütz
III en Suisse avec retrocession
d'un engin sur quatre vers
l'Allemagne. Ces discussions, qui
tiennent davantage du chantage
que du commerce, sont aban-

5 Le 28 avril 1944, un Bf-110G-4/R-3 pilote par Wilhelm Johnen et immatricule C9+EN du 5/NJG 5 se pose en
Suisse pour etre aussitöt interne. Celui-ci porte un armement incomplet: deux canons de 20 mm sur quatre
manquent; il est cependant arme du 30 mm Schräge Musik tirant vers le haut. Mais surtout, il porte deux radars
ultramodernes: FuG 212 et FuG 220. Sous la pression nazie, cet appareil sera incendie et detruit en la presence de

representants allemands ä Dübendorf. En echange, la Suisse obtient Tautorisation d'acheter un lot de BF-109G
supplementaires. Un second Bf-110G-4, du 6/NJG 6 deserte le 15 mars 1944. Bryan Philpott: Fighters Defending the

Reich, Patrick Stephens, Wellingborough, 1988, p.92.
6 BAR E5155 (1968/12) Bd.14, Rapport du col Fierz au conseiller federal Minger, 2.09.1938. p. 4.
7 BAR E5155 (19711202) Bd.90, Notes dubr von Wattenwyl, 1.03.1943, p.l.
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donnes en septembre de la meme

annee8.

L'achat direct ä l'etranger a

donc permis de disposer tres
rapidement d'appareils modernes
en 1939. Mais les Messerschmitt
ont ete livres sans armement.
Le developpement par la W+F
de mitrailleuses appropriees est
coüteux et moins efficace que
le systeme d'origine. Enfin, le

probleme des pieces de rechange,

et surtout des moteurs, n'est
resoiu que par une attitude de

dependance vis-ä-vis de

l'AUemagne belligerante, sans parier
d'un surcoüt considerable.

3eacte:
«Spitfire», un choix
difficile

Un appareil de pointe
En 1936, lorsque le Spitfire

effectue son premier vol, il
apparait comme le meilleur chasseur

du moment. Ses lignes
rappellent les elegants hydravions
et appareils de course qui ont
permis au constructeur
Supermarine de remporter le trophee
Schneider. II est propulse par
le puissant V-12 Rolls Royce
«Merlin» de quelque 1030
chevaux, l'engin le plus performant
jamais installe alors sur un mo-
nomoteur. Son aile aux bouts
arrondis lui permet des virages
extremement serres, ä 4 G ou
plus, ce dont aucun autre appareil

n'est alors capable.

Enfin, il est arme de huit
mitrailleuses Browning de 7,7 mm
logees dans les ailes, approvi-
sionnees chacune ä 350 cartou-

<l

-»-¦
Le projet avorte du D-3802 (FFA).

ches. Cette configuration permet

d'eviter de devoir tirer ä

travers les pales de l'helice, ce

qui necessiterait des armes syn-
chronisees, donc une cadence
de tir reduite. La precision est
moins grande que le tir axial
du Messerschmitt par exemple,
mais les huit mitrailleuses
representent une puissance de feu
suffisamment importante pour
qu'il soit pratiquement impossible

ä un adversaire d'eviter
une teile gerbe. L'appareil
britannique ne necessite donc pas
de son pilote une precision et

une experience aussi grande
que son rival.

Le Spitfire est plus recent que
le Bf-109, qui voie pour la
premiere fois en 1935. Au sein de

la Luftwaffe, le 109 a ete prefere
ä son rival direct d'ailleurs plus
performant, le Heinkel 112,

pour des motifs politiques et
industriels - Willy Messerschmitt
ayant les faveurs du regime. Le
choix du 109 a egalement ete
motive par la conception de ce
dernier: destine des l'origine ä

etre produit en tres grande serie

alors que le He-112 a en commun

avec le Spitfire d'etre un
produit plus artisanal, necessi-
tant une main-d'ceuvre tres
qualifiee.

Le potentiel d'evolution du

Spitfire est considerable. Le
moteur Merlin, gräce ä un brevet

de Birkigt portant sur un
Joint de culasses, est porte ä

1400 chevaux des 1940; une
version amelioree, le Griffon,
atteint meme 1850 chevaux ä

partir de 1942.

On parle egalement de
renforcer l'armement du Spitfire.
Des 1938, il est prevu, en

plus de quatre mitrailleuses de

7,7 mm, d'installer en milieu
d'aile deux canons Hispano9
de 20 mm, approvisionnes chacun

de 120 coups.

Spitfire « made in
Switzerland »

En octobre 1938, alors qu'une
premiere mission du KTA ac-

compagnee de representants
des troupes d'aviation se rend
en Allemagne pour evaluer le

* BAR E5155 Bd.45, Lettre du br von Wattenwyl au Maj i Gst Burchardt, 15.09.1943, p. 1-2.

Ces armes, congues par Hispano-Suiza Suisse (HSS) ä Geneve, sont produites par lafiliale anglaise de Birkigt, la
British M.A.R.C.
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Bf-109, une seconde se rend en
Angleterre pour examiner le

Spitfire.

Apres quelques vois d'essai,
la delegation est impressionnee
par les Performances de l'appareil

britannique. Le 13 octobre,
la societe Vickers Armstrong
envoie au KTA un projet de

contrat de licence pour la
fabrication du Spitfire en Suisse,
l'industrie britannique travaillant

dejä ä plein rendement pour
honorer les commandes de la
Royal Air Force.

La mission releve cependant
deux points negatifs10. Tout
d'abord, le moteur Hispano 12-

Y construit en Suisse ne peut
etre monte dans le Spitfire. II
serait donc egalement necessaire

de construire sous licence le
moteur Merlin. Or ä l'epoque,
l'industrie suisse se revele
incapable de produire des machines
depassant les 1000 chevaux.
Ensuite, l'industrie aeronautique

britannique ne travaille pas
avec le systeme metrique. L'a-
daptation des plans du Spitfire ä

l'outil de produetion helvetique
necessite, pense-t-on, au moins
un an". Un tel delai est inacceptable:

il serait alors plus rapide
de realiser un appareil entierement

nouveau.

En outre, les ingenieurs suisses

ne savent pas en 1938 quelles

difficultes techniques
l'industrie britannique doit surmon-

ter pour produire ce chasseur.
La forme arrondie des bouts
d'ailes necessite une main-
d'ceuvre hautement qualifiee. Et

1'adaptation des ailes sur la
cellule pose tant de problemes que
la produetion du Spitfire connait
pratiquement deux ans de retard
en Angleterre dejä.

Les raisons

Les pilotes d'essai et la mission

envoyee en Angleterre
croient aux chances du Spitfire
en Suisse. Celui-ci a l'avantage,
par rapport au 109, de pouvoir
etre produit dans le pays. Mais
les considerations qui poussent
le KTA ä acheter l'avion
allemand ne sont ni techniques ni
industrielles. Les rapports du

KTA sont ä ce titre eloquents,
avangant plusieurs fois que
«leurs Performances devraient
etre approximativement les me-

L interet du KTA pour le Spitfire

semble d'ailleurs, pour les
raisons qui suivent, moins eleve

que pour le Bf-109. Alors que la
mission envoyee en Allemagne
revient aussitöt ä Berne pour fi-
naliser les contrats, celle depe-
chee en Angleterre fait un long
voyage aux Etats-Unis. A son
retour, le contrat d'aehat des Bf-
109 est pratiquement negocie.
On comprend l'impatience des

troupes d'aviation de disposer
d'un chasseur moderne pour
assurer la defense de la Suisse

apres l'annexion de la Tcheco¬

slovaquie. Or en 1938, seule

l'Allemagne est en mesure de

livrer 40 voire 80 avions dans

un delai d'un an.

De plus, le Spitfire est destine
ä etre produit en Suisse. Sans
revenir sur les problemes
d'adaptation des plans et de delais,
le Spitfire entre directement en

concurrence avec le D-38 en

cours de fabrication. Oü doit-il
etre produit, les industries etant
dejä surchargees

Intervention de Gazda

Une Solution se profile lors-
qu'au debut de 1939 intervient
Antoine Gazda, homme d'affaire

disposant de bonnes relations
avec le ministere de l'Air
britannique, ami d'Emil Bührle et
co-fondateur avec ce dernier de
la societe Pilatus ä Stans en
1941. Celui-ci propose de faire
fabriquer le Spitfire dans sa
future usine. Ses relations avec
Vickers-Armstrong n'etant pas
des meilleures, il demande en
mars 1939 au colonel Fierz,
chef du KTA, d'acquerir la
licence pour une fabrication de
200 avions, que Pilatus produira
ä Stans pour des clients suisses

ou etrangers si les troupes
d'aviation n'en veulent pas13.

Fierz refuse de se mettre en
faux vis-ä-vis des Britanniques.
Se plaignant ä son chef de

Departement, il demande
neanmoins que la question de la
fabrication de Spitfire en Suisse

'" BAR E5155 (1968112) Bd.II, Lettre du col Fierz au conseiller federal Minger, 15.03.1939. p. 1-2.

" Ce delai est certainement sous-estime par le KTA. Vingt ans plus tard, il faudra plus de deux ans au constructeur
Martin pour «traduire» les plans du Camberra britannique. Et trente ans plus tard, McDonnell Douglas renonce

purement et simplement de convertir les plans du Harrier, acceptant que les groupes d 'assemblage soient entierement

construits en Grande Bretagne.
12 BAR E5155 (1968/12) Bd.II, Lettre du col Fierz au conseiller federal Minger, 15.03.1939, p. 1.
13 BAR E5155 (1968/12) Bd.II, Lettre du col Fierz au conseiller federal Minger, 15.03.1939, p. 4-5.
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ne soit pas totalement ecartee. II
suggere donc l'achat de deux ou
trois machines ä des fins
d'evaluation et n'exclut pas le debut
de la fabrication lorsque la serie
de 74 D-3800 sera achevee14.

Le contrat

Le contrat pour l'achat de
trois appareils est negocie par
des representants du KTA chez

Vickers-Armstrong le 29 aoüt
1939. Ledit contrat est ratifie
mais pas signe, l'accord passe
etant verbal. Le ministere de

l'Air britannique emet, en
aecord avec le contrat, une autorisation

d'exportation.

Mais le contrat n'etant pas
formellement signe lorsque la
guerre eclate le 2 septembre, le
ministere retire son autorisation
et l'affaire n'est pas conclue.
Pour le colonel Fierz, le fait que
l'Amiraute britannique ait
commande formellement un lot de
500 canons de 20 mm Oerlikon
au printemps 1939 et 1000
autres verbalement ä la mi-aoüt
1939 n'est pas etranger ä cette
affaire. Car la signature formelle

de l'Amiraute dans cette
affaire est datee du 16 septembre.
En creant ce «precedent», Vickers

est en mesure de faire
invalider la commande pour
vendre ä l'Amiraute ses propres
armes15. Lä s'arrete le bras de
fer entre Suisses et Britanniques.

Les Spitfire ne seront
jamais livres et la produetion
d'autres appareils indigenes devra

remedier ä cette absence.

Epilogue

Bons et mauvais «C-36»

Dans l'urgence, le KTA explo-
re d'autres voies. Le developpement

du C-36, un biplace
polyvalent dont la realisation avait
ete declinee par les Chambres
federales en 1935, est ä nouveau
ä l'ordre du jour. Mais cet appareil

ancien dans sa conception,
probablement obsolete avant
meme d'avoir fait son vol d'essai,

n'est pas la Solution atten-
due16. Le C-3603, construit ä

150 exemplaires, est un bon
appareil de reconnaissance, meme
s'il est equipe d'une radio primitive.

En tant qu'avion d'attaque
au sol, il est cependant trop leger
et incapable d'emporter une
charge offensive adequate.

Le C-3604, ä l'armement
renforce de deux canons de 20 mm
dans les ailes en plus d'un
troisieme tirant ä travers la cassero-
le de l'helice, dispose d'un moteur

Saurer plus puissant. Mais
cet appareil ne sera pas produit
ä plus de 13 exemplaires, car le

manque de fiabilite du moteur
ne pourra jamais etre totalement
resoiu.

«D-38» ameliores

En aoüt 1940, la majorite des

74 D-3800 de premiere serie
sont acheves. Devant l'impossi-
bilite d'acheter de nouveaux
chasseurs ä l'etranger, une
Version amelioree est etudiee. Le
D-3801 regoit le moteur Hispa-
no-Suiza de 1000 chevaux; son

train d'atterrissage est renforce
en consequence. 200 appareils
sont construits dans quatre
ateliers differents. Les 17 derniers
sont assembles en 1947 ä partir
de pieces detachees.

Disposant de toute la
documentation et de l'assistance
technique frangaise, ainsi que
de l'etude aussi approfondie
que possible des Bf-109 disponibles

en Suisse, la fabrique
d'avions d'Altenrhein realise
une version tres amelioree
baptisee D-3802. Cet appareil re-
motorise avec un Hispano de
1250 chevaux voie ä 650 km/h
et dispose d'une puissance de
feu plus importante, soit 3

canons de 20 mm et une
mitrailleuse. Les quatorze modeles
de pre-serie ne voient qu'en
1946. La guerre est alors terminee,

mais surtout les chasseurs
ä reaction ont fait leur apparition

deux ans plus tot.

En 1947, le KTA, les troupes
d'aviation et le Parlement sont
unanimes pour lui preferer le
Vampire, un appareil britannique

construit pour moitie en
bois, mais qui a l'avantage, gräce

ä son reacteur, d'etre pres de
200 km/h plus rapide que le
D-380211.

Le dernier espoir pour le
D-3802 est perdu lorsqu'un an

plus tard, l'armee achete 130
P-51 Mustang ä piston des
surplus de VUS Air Force en

Allemagne, pour le prix derisoire de

4000 dollars l'unite.
A + V

14 BAR E5155 (1968/12) Bd.II, Lettre du col Fierz au conseiller federal Minger, 15.03.1939, p. 7.
15 BAR E5155 Bd.2, Lettre du col Fierz au conseiller federal Minger, 20.12.1939, p. 1-2.
16 Rene Francillon, Michael Grünenfelder, «Rara Avis Helveticum: l'histoire du chasseur suisse C-36», Air Fan

N°276, 277, 2001. p. 38-45. 30-26
17 Ernst Hostettler: Die Militärflugzeuge der Schweiz, Buch-Vertriebs, Zürich, 1990p.54-73.
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