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AIRSHO 2000

Um es gleich vorwegzunehmen: Alle
«Uberlebenden» erhielten vom CAF
Hauptquartier nachtriglich einen An-
steckknopf zugestellt mit der Aufschrift
«ARCTIC AIRSHO 2000 - SURVI-
VORb»! - Ja, es stimmt: Die diesjihrige
«Airsho» wurde tatsichlich bei Tem-
peraturen um den Gefrierpunke (!) und
einem starken, kalten, bissigen Wind
durchgefiihrt! Und dass sie iberhaupt
durchgefithrt wurde, war gar nicht
so selbstverstindlich! - Beim Pilot-
Briefing am Samstag Morgen wurde

hin und her diskutiert, ob bei solch
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CAF «Airsho 2000»

misslichen Wetterver-
haltnissen iiberhaupt
geflogen werden soll.

Was war passiert? -
Schon mehrere Tage
vor dem Airsho-
Weekend kreiste
im unteren Teil des
Golfs von Mexiko
ein Hurrikan. Fiir
uns zum Gliick blieb
er dort lange Zeit
praktisch stationir.
Trotzdem hatte er
Auswirkungen auch in Florida, wo
unsere erste Reisegruppe dies mit
teilweise ausgiebigen und heftigen
Regengiissen zu spiiren bekam. Als
sich der Hurrikan dann am Mittwoch
nach Norden in Richtung Texas zu
verschieben begann, wirbelte er die
dortigen Wetterverhiltnisse derart
durcheinander, dass sich vom po-
laren Norden Kanadas eine riesige
Kaltluftblase 16ste, quer durch den

Begriissung durch Joe Cowan,
Chief of Staff

Halbkontinent irrte und in Texas (!)
vom Donnerstag auf den Freitag einen
totalen Wetterumsturz mit einem
Temperatursturz von iiber 30° Celsi-
us (!) ausldste. Dieses unfreundliche,
kalte Wetter blieb uns dann bis am
Montag erhalten und beim Start zum
Riickflug in die Schweiz zeigte sich
die Sonne in Midland erstmals wieder,
aber nur ganz zégerlich!

Trotz des arktischen Wetters wurde
das Airsho-Programm an beiden
Tagen mit nur wenigen Kiirzungen
durchgefiihrt. Die Zahl der Besucher
fiel bescheiden aus und der grau-
kalte Himmel trug das seinige dazu
bei, dass die sonst unvergleichliche
Airsho-Stimmung einfach nicht recht
aufkommen konnte. Dies war auch
bei unserer Reisegruppe nicht anders,
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Wenigstens konnten wir am Freitag einwenig mit dem

PAX-Transporter fahren, bis auch ihm die Luft ausging

denn viele sahen sich die Airsho nicht
vom Chalet sondern vom geheizten
Reisecar aus an! Die berithmte Ramp
Party der Marshallers mit Pizza und
Bier musste in einem Hangar durchge-
fithrt werden und nur wenige nahmen
daran teil. «Unsere» Fliige mit CAF
Warbirds konnten nicht wie iiblich
am Freitag Vormittag durchgefiihrt
werden, sondern mussten im Anschluss
an das Samstag-Nachmittagprogramm
bei grau-kaltem windigem Wetter ab-
gewickelt werden.

Dabei hatte alles so gut angefangen!
In Dallas-Fort Worth war es die ganze
Zeit schén und sommerlich heiss und
man erzihlte uns, dass die Metroplex-
Gegend seit iiber 90 Tagen keinen
Regen mehr hatte. Wir freuten uns
darauf, der Gruppe die via Florida rei-
ste und dort vom Sonnenschein nicht
gerade verwohnt wurde, einen schonen
und heissen Abschluss in Texas bieten
zu konnen. Selbst auf der Dyess Air
Force Base, die wir gemeinsam am
Donnerstag Nachmittag besuchten,
war das Wetter noch fast unertriglich
heiss (weit iiber 30°C). Aber dann,
in der Nacht zum Freitag, kam der
vollig tiberraschende «Absturz». Bob
Rice, der Direktor der CAF, versicherte
uns, dass solche Wetterkapriolen in

Midland nur ganz selten vorkommen
und dass wir nun mit grosser Sicherheit
davon ausgehen diirfen, dass es in den
kommenden Jahren wieder bei blauem
Himmel sommerlich heiss sein werde!

(Sein Wunsch in Gottes Ohr!)

Das Vor-Programm in Dallas Fort
Worth, einem Mekka der amerikani-
schen Fliegerei, verlief bei bestem Wet-
ter von A bis Z problemlos, war dusserst
interessant und abwechslungsreich.
Die Besuche bei Lockheed-Martin,
Southwest Airlines, Bell Helicopter
und auf dem DFW International
Airport boten allen viel Neues und
Faszinierendes.

Neben den fliegerischen Highlights
wird ganz bestimmt allen Beteiligten
die beispiellose Gastfreundschaft in
bester Erinnerung bleiben, mit der wir
wihrend den fiinf Tagen in Dallas von
George Lodge, Jim Goad undandern
Mitglieder des DFW Wings nach
Strich und Faden verwshnt worden
waren.

Col Adi Meier

Lefty Gardner’s Stolz: Eine wunderschi-

ne P-38 Lightning

Fellow CAF Members,

I am an associate and would like to
contact any of your members who

have served during World War II.
Best wishes

Barry Salmon

729 Melinda Dr
Mesquite TX 75149-2528
USA

English if possible
10-30-00

Anm. der Redaktion: In Texas wird
Airshow ohne «w» geschrieben
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Ecke des
Prasidenten

Absichtlich
leergelassen

B-29 «FIFI»

Tora - Tora - Tora,

Oben: Eine B-25 beim Ube;ﬂug
Rechts: Die F-14 verlisst die Szene
Unten: Die FIFI ist eingenebelr ...
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Florida - Programm

Samstag, 30. September

Piinktlich um 10 Uhr flogen wir von
Ziirich Kloten mit einer zweistrahligen
Boeing 767 der American Airlines
weg. Nach 11 Std. 15 Min. Schon-
wetterflug trafen wir um 14.30 Ortszeit
in Dallas ein. Mit uns reisten auch Dr.
Bruno Stanek und sein Sohn Oliver.
Nach den Zollformalititen teilte sich
die Reisegruppe auf, ein Teil blieb in
der Gegend von Dallas wo ein interes-
santes Programm auf ihn wartete. Um
18.00 Uhr startete unsere Gruppe wie-
der mit einer Boeing 767 der American
Airline nach Orlando in Florida. Nach
2 Stunden 45 Minuten Flug trafen wir
dort ein und wurden mit einem grossen
Reisebus zum Hotel gefahren. Es war
inzwischen schon 22.30 Uhr (04.30
Schweizerzeit), so waren wir recht froh,
endlich ins Bett sinken zu kénnen.

Sonntag, 1. Oktober

Kurz vor 9 Uhr fuhren wir los zum
Cape Canaveral und trafen um 10
Uhr beim Kennedy Space Center ein.
Hier war natiirlich Dr. Bruno Stanek
in seinem Element und lieferte uns
viele Informationen vom Beginn der
Raumfahrt bis hin zu den neuesten
Projekten. Eine VIP-Tour mit einem
Kleinbus und einer fachkundigen
Fiihrerin verlieh uns Einblicke, die nur
wenigen Leuten zuginglich sind. Nach
einem schmackhaften Mittagessen
im «Lunch Pad» Restaurant standen
IMAX Kinotheater und diverse andere
Filmvorfiihrungen auf dem Programm.
Es war imposant zu horen, dass beim
Start eines 2050 Tonnen schweren
Space Shuttles im Umkreis von 30
km alle Scheiben zittern. Wie mus-
sten die damals gezittert haben, als die
3000 Tonnen schweren Saturn V des
Apollo Programms abgehoben haben.
Um 18 Uhr fuhren wir zur nahe gele-
genen Cocoa Beach, wo wir in einem

Feinschmecker-Restaurant direkt am
Strand mit Meniis a-la-Carte verwthnt
wurden. Der Bus brachte uns nach
21.00 Uhr wieder zuriick zum Hotel.

Montag, 2. Oktober

Um 8.30 Uhr brachen wir auf nach
Clearwater, um die Basis der Kii-
stenwache zu besuchen. Nach dem
Eintreffen um 9.45 Uhr sahen wir eine
ausfiihrliche Videovorfiithrung iiber
die Aufgaben der Kiistenwache. Die
Schwerpunkete liegen hauptsichlich bei
der Uberwachung der Kiistengewis-
ser, Drogenschiebern das Handwerk
legen, illegale Einwanderung stoppen,
aber auch Leben von Schiftbriichigen
retten. Bei einem Rundgang durch die
riesigen Hangars konnten wir die gros-
sen Helikopter und die viermotorigen
Hercules C- 130-Transportmaschinen
in- und auswendig kennen lernen.
Das Mittagessen nahmen wir in der
Mannschaftskantine ein. Auch hier
kamen die Feinschmecker nicht zu
kurz, vor allem was das Dessert betraf.
Anschliessend fuhren wir zu Firma
BAE-Systems ganz in der Nihe. Hier
wurden wir iiber die Herstellung von
Flugsimulatoren informiert. Filmen
oder Fotografieren war in diesem Werk
leider nicht erlaubt.

Dafiir wurden wir mit Testfliigen in
einem Helikoptersimulator begliickt.
Da zeigte sich, dass selbst professionelle
Fliegerprofis, die sonst Linienflugzeuge
fliegen, ihre liebe Miihe hatten, dieses
ungewohnte Metier zu beherrschen.
Um 16 Uhr gings dann weiter zu einer

grossen Shopping Mall, wo es alles zu
kaufen oder bewundern gab, was das
Herz begehrte. Nach 18.30 Uhr liessen
wir uns dann wieder zum Hotel chauf-
fieren, damit wir noch geniigend Zeit
hatten, ein gutes Nachtessen in einem
der netten Restaurants der Umgebung
zu geniessen.

Dienstag, 3. Oktober

Um 7.30 Uhr waren wir Richtung
Kissimmee-Airport unterwegs. Zuerst
besuchten wir Tom Reilly’s War-
bird Restoration Museum. Kaum
zu glauben, dass hier flugtaugliche
Vogel entstehen. Wenn man den
Zustand des Materials und die engen
Arbeitsplatzverhiltnisse betrachtete,
kamen eher Erinnerungen an einen
Autoabbruch auf. Ein Teil unserer
Gruppe benutzte die Gelegenheit, mit
zwei AT 6 Harvard der angegliederten
Warbird Adventures Inc. Rundfliige zu
machen. Fiir diejenigen, die sich noch
mehr hitten leisten wollen, wire bei
der Stallion Corporation eine wunder-
schone Mustang P51 bereitgestanden.
Daraus wurde aber leider nichts, weil
die Wolkendecke wieder einmal zu
tief hing, wie schon des éfteren in den
letzten Tagen. Es gab immer wieder
Regengiisse, gemischt mit heissen
Sonnenstrahlen.

Um 12.15 Uhr liessen wir uns dann
nach Polk City zum «Fantasy of
Flight»-Museum fahren, wo zuerst
ein Mittagessen serviert wurde. Auch
hier konnte ein vorgesehener Flug
mit einem Ultralight leider nicht
durchgefiihrt werden, weil der Wind
einfach zu stark blies. Dafiir war das
Museum umso sehenswerter; eine
sagenhafte Vielfalt an Flugzeugen aus
allen Zeitepochen der Fliegerei gab
es zu bestaunen. Bei einer Fiithrung
durch die Werkstitten erhielten wir
einen Eindruck, was es bedeutet, aus
Bruchstiicken einen flotten Vogel zu
bauen. Beim Standlauf eines halbfer-
tigen Oldtimers mit Rotationsmotor
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wurde uns bewusst was diese Piloten
damals fiir einen ohrenbetiubenden
Lirm ertragen mussten. Kurz nach 17
Uhr fuhren wir wieder zum Hotel zu-
riick und anschliessend war der Abend
wieder zur freien Verfligung.

Mittwoch, 4. Oktober

Nach einem faulen Morgen mit wohl-
verdientem Ausschlafen ging’s um
12.30 Uhr los nach Spruce Creek in der
Nihe von Daytona Beach. Was wir hier
zu sehen bekamen, iibertraf alle unsere
Vorstellungen. Nicht umsonst bezeich-
nen die Einwohner des Dorfes diesen
Ort als «<Himmel auf Erden». Um
hinein zu gelangen muss man eine Ein-
gangskontrolle passieren, vergleichbar
mit einem Grenziibertritt. Dies ist auch
nicht verwunderlich bei der Anzahl von
Millioniren, die hier wohnen. Bei den
meisten Hiusern sind grosse Hangars
angebaut - natiirlich mit Klimaanlage
ausgeriistet und sauber glinzend, so
dass die Béden nur so spiegeln. In
jedem Hangar stehen in der Regel
mehrere Flugzeuge oder Helikopter.
Es besteht auch ein ganzes Netz von
Rollwegen zu diesen Hangars, die nur

Auch das gibts: Heinz Peier restauriert

und modifiziert eine L-39

von Flugzeugen und Golfcarts befah-
ren werden diirfen. Wir waren noch
nicht sehr lange dort, da wurden je
eine T-34, T-28, Varga und eine Piper
L-4 hergerollt, mit denen wir einen
gut 10 Minuten dauernden Rundflug
etleben durften. Danach wurden wir in
10 Golfcarts verladen und gingen auf
eine Besichtigungs-Tour. Was da in all
diesen Hangars herumstand, liess kei-
nen Zweifel offen, dass hier sehr reiche
Leute wohnen. Viele sind pensioniert
und kénnen jeden Tag ihrem Hobby
- der Fliegerei - gleich vor der Haustiir
fronen. Im Hangar unserer Gastfamilie
(CAF-Florida Wingleader Col Dick
Russel) wurden wir anschliessend mit
kulinarischen Leckerbissen verwshnt.
Dazu gesellte sich auch Mr. William
P. Lear Jr., der Sohn des berithmten
Learjet Konstrukteurs, zu uns, der
ebenfalls hier wohnt. Er selbst ging
withrend des 2. Weltkriegs mit 17 Jah-
ren in einem einsitzigen Kampflugzeug
als jiingster Pilot in die Geschichte ein.
Flugzeugrennen wie die berithmte Ben-
dix Trophy, Tiefflugakrobatik sowie
Testfliige mit der P-16 in Altenrhein
verlichen ihm grosses Ansehen. Er
zeigte uns ein Video aus seiner Zeit
als Testpilot. Schon war es wieder 19
Uhr, Zeit um Abschied zu nehmen.
CAF- Florida Wing - herzlichen Dank,

es war wunderschon!
Donnerstag, 5.Oktober

Sehr frith um 03.45 Uhr hiess es aus
den Federn zu steigen, denn um 6.30
Uhr war Abflug von Orlando nach
Dallas, wo wir von der zweiten Rei-

segruppe, die iiber Dallas-Fort Worth

gereist war, im bereitstehenden kom-
fortablen Reisecar empfangen wurden.
In einer fiinfstiindigen Fahrt fuhren wir
zuerst nach Abilene, wo wir nach einem
Mittagessen in der Offiziersmesse die
Dyess Air Force Base mit B-1-Bombern
und C-130- Hercules Transportern
besuchten. Dann gings weiter nach
Midland, wo uns ein Wochenende an
der «Airsho» die Confederate Air Force
erwartete.

Obwohl die Tage in Florida viel zu
kurz waren, verbrachten wir doch eine
schone und eindriickliche Zeit, die
uns in bester Erinnerung bleiben wird.
Wir kénnen diese Reise, insbesondere
den Teil tiber Florida, allen Fliegerei-
und Raumfahrt-Enthusiasten bestens

empfehlen.

Col Fritz Nyffeler

Dies war aber nicht in Florida ...
Col Christian Gloor wusste sich zu helfen
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Immer wieder ein Hohepunke ...
mitfliegen in einem Warbird

links. die B-29 «FIFI»
rechts, die B-25, Mitchell

Dallas Fort Worth (ohne ...) Midland ( (mit ...)

Gruppenbild
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beople

William P. Lear, Jr

William P. «Billy» Lear junior
verbliiffte die Welt der Aviatik, als
er 1946 mit 17 Jahren als jiingster
Pilot der Geschichte das damals
fithrende Einsitzer-Kampfflugzeug
Amerikas - die beriihmte zweimoto-
rige Lockheed P-38 Lightning - flog,
ein Flugzeug, das er selbst von der
Kriegsmaterialverwaltung erstanden
hatte.

Bill ist der Sohn des beriihmten ver-
storbenen Erfinders und Flugzeug-
konstrukteurs des Learjet, William
P. Lear senior, welcher 1950 von
Prisident Truman die hochkaritige
Collier Trophie erhielt fiir den be-
deutendsten Beitrag zum Flugwesen

im Jahr 1949.

Es war das Ziel von Bill, an der
beriihmten Bendix Trophy teilzu-
nehmen, dem Rennen ohne Grenzen
zwischen Van Nuys in Kalifornien
nach Cleveland, Ohio. Das erreichte
er sowohl 1946 wie 1947 im Alter
von 18 bezichungsweise 19 Jahren.
Dieser Rekord besteht heute noch —
Bill war und ist bis heute der jiingste
Teilnehmer dieser nationalen Flug-
veranstaltung.

Wenn er gerade kein Rennen flog,
iibte er sich weiterhin in seiner P-38

in Prizisionsflug und Luftakrobatik.
Er nahm an verschiedenen Flugveran-
staltungen im ganzen Land teil, wobei
er sogar P-38-Piloten aus dem zweiten
Weltkrieg mit seinen jugendlichen
Fihigkeiten erstaunte.

1948 trat Billy im Alter von 20 Jahren
in die US Air Force ein, um sich als
Luftwaffenkampfpilot und Offizier
ausbilden zu lassen. Nach einem
schrecklichen Unfall wihrend einem
Trainings-Formationsflug -seine Mus-
tang wurde von Propeller einer iiber
ihm fliegenden Mustang buchstiblich
zersigt - schloss Bill die Ausbildung
1949 ab und wurde auf den Luftwaf-
fenstiitzpunkt Fiirstenfeldbruck in
Deutschland versetzt. Wihrend des
Koreakrieges blieb er bei einer der bei-
den USAF Kampfstafteln, die Westeu-
ropa gegen die sowjetische Bedrohung
beschiitzten.

Nach Beendigung der koreanischen
«Polizeiaktion» im Jahr 1953 verliess
Bill die Air Force und begann eine
turbulente Karriere als Mitarbeiter
seines Vater in den Vereinigten Staa-
ten. Kurz danach wurde er Prisident
der europiischen Niederlassung in
Genf. Der junge Lear flog, lebte und
arbeitete wihrend 20 Jahren in Genf
und erlebte dort unglaubliche Aben-
teuer - beim Fliegen, im Geschift und
im persénlichen Leben.

Die Erzihlung von Bill fiithrt uns
durch die frithe Entwicklungszeit
des Learjet, den ungliick- |

seligen Versuch, dieses
phinomenale Flugzeug
in der Schweiz zu bauen,
und seine zufilligen Fliige
mit dem schweizerischen
P-16 Erdkampf-flugzeug,
von welchem viele Kon-
struktionsdetails in den
Learjet eingebaut wurden
und diesen zu einem der
erfolgreichsten und zu- -
verlissigsten Privatjet aller

An einer Geburtstagsparty hatte ich Bill
Lear (rechts im Bild) kennen gelernt. Eine
Legende war fiir mich fassbar geworden.
Er erziihlte mir seine Erlebnisse, die er in
der Schweiz erlebr hatte. Sehr interessant
ist auch die P-16-Story, machte er doch mit
diesem Typ einige Testfliige.

In einigen Folgen werde ich Ihnen diese
P-16 -Geschichte niiherbringen, denn erst-
mals werden die Aussagen eines erfabrenen
US Jetpiloten (aus der damalige Zeit) im
Contact publiziert.

Mit dem politischen Abwiirgen des N-20
und spiiter der P-16 hat nach Ansicht von
Bill Lear die Schweiz einen grossen Feh-
ler gemacht. Es waren zukunfisweisende
Flugzeuge, aber die innovative Denkweise
im schweizerischen Parlament feblte - viel-
leicht auch heute noch (Anm. der Red.).
Col Werner Meier

Zeiten machten - und nebenbei zu
einem allen geldufigen Begriff.

Die Geschichte weitet sich aus auf
die letzten Versuche seines Vaters,
der weltweiten Aviatik seinen Stem-
pel aufzudriicken, nimlich mit der
Entwicklung eines zwei-motorigen
«pusher» -Einpropellerflugzeug fiir
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Geschiiftsleute - der LearFan.

Nach dem Tod seines Vaters im Jahr
1978 und dem anschliessenden Zu-
sammenbruch des LearFan-Programms
1985, liess sich Bill auf eine gefihrliche
Nacht- und Nebelaktion fiir seine Hei-
mat ein. Zwischen 1985 und 1990 ar-
beitete er von London und Wien aus in
den meisten osteuropiischen Lindern,
indem er vorgab, ein schweizerischer
Waffenhindler zu sein.

In Tat und Wahrheit war er «Unter-
lieferant» des CIA, dem Nachrich-
tendienst der amerikanischen Armee,
dem Nachrichtendienst der Luftwaffe,
dem Verteidigungsnachrichtendienst
(Defence Intelligence Agency DIA),
der britischen MI-5 und MI-6 und
des DGSE (Direction Generale de Ia
Sécurité Extérieure), dem franzosi-
schen Geheimdienst - bis der Eiserne
Vorhang viel und die Sowjetunion
zusammenbrach. Diese Episoden sind
aufschlussreich, lehrreich, faszinierend
und erschreckend.

Die Memoiren von Bill sind unglaub-
liche Erzihlungen aus einem Leben
voller Risiken und Intrigen, durch-
setzt mit humorvollen Anekdoten
aus seinem weiten Feld von Fliegerei
und anderen Erlebnissen, sowie seiner
«Gespensterarbeit».

Im nichsten Contact: Bill Lear und die

P-16

Abteilung Spezialreisen
Hirschengraben 8
3001 Bern

Telefon: 031/ 390 55 55
Telefax: 031 /39055 50
E-mail: post@bern.marti.ch
Homepage: www.marti.ch

LUGANO
22 Luglio 2000 ...
con il naso all’insu !

Diesen Sommer gab es auf der Flanier-
meile in Lugano etwas Besonderes zu
sehen: Der beschauliche «Golfo» wurde
zum Schauplatz einer Airshow der eher
ungewdhnlichen Art.

Uber einer mit Bojen gekennzeichneten
Wasserlandepiste, den einen zur Was-
serung, den anderen als Displayachse
dienend, gaben sich Wasserflugzeuge
(Piper 18, Cessna 172), Amphibien-
flugzeuge (Lake 250, Canadair 415),
Hubschrauber (Ecureuil, Alouette III,
Super Puma), Akroflugzeuge (Pitts,
Suchoi 29 und 31, CAP 21D, PC-7
Team) und Jets (F-18, Patrulla Aguila)
auf Casa 101, Embraer 135 ein Stell-
dichein.

Von 2 bis 5 Uhr Nachmittags erfiillten

sie das natiirliche Amphitheater zwi-
schen San Salvatore, Sighignola und
Monte Bré mit Motoren- und Roto-
rengeknatter und Jetgedrohne, kurz:

mit Musik fiir CAF-Ohren!

Leider fehlte ein bisschen «Merlin-
Magic», da die angekiindigte Fiat G46
nicht teilnehmen konnte.

Dass schon aufgrund der nicht wenigen
natiirlichen Hindernisse - sprich: Berge
- und der auferlegten Lateralen- und
Hohenbeschrinkung (der Flugverkehr
auf dem Flughafen Agno wickelte sich
normal ab) die ganze Sache auf engem
Raum dargeboten werden musste,
entlockt einem ein «Chapeau!» an die
Piloten. Diese Leistungen, das rege
Publikumsinteresse (Eintritt gratis)
und das Wettergliick (anders als vor
3 Jahren mit Regen und tiefliegenden
Wolken...) lassen einen hoffen, dass
die Organisatoren unter der Aegide
von Lugano Turismo auch in Zukunft
solche Events veranstalten werden.

Col Christian Gloor
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report

WM der F4 Scale
Modellflugzeugen

Am 25. August 2000 besuchte ich die .
Weltmeisterschaft der F4 Scale Flugzeuge
auf dem Flugplatz Interlaken. An dieser Weltmeisterschaft nahmen 120 Piloten
und 300 Team-Mitglieder aus 28 Lindern teil. Die ganze Palette der Fliegerei
war zu sehen, von den Anfingen der Fliegerei bis zu den heutigen modernen
Jets. Die sogenannten Scale -Modelle sind orginalgetreu nachgebaute Modell-
flugzeuge, fiir welche es in der Regel keine Bausitze gibt. Sie alle konnte man im
Flug bewundern — es war eine Augenweide. Wenn sie nicht gerade im Einsatz
waren konnte man sie im Hangar aus niichster Nihe betrachten, fotografieren
und filmen.

Ein super Anlass, der bei schénstem Postkartenwetter abgehalten wurde.

F4 Large Scale Final Individuals
1. Switzerland ~ 8774.25 1. Liithi Andreas, (SUI) Biicker Jungmeister
2. Austria 8385.25 2. Niederstrasser W.(AUT) Biicker Jungmeister

3. Great Britain 8192.25 3. Reeves Mick ( GBR) Gloster Javelin

Ein weiterer Hohepunkt findet nichstes Jahr statt: Vom 20. bis 24. November
2001 werden in Thailand die 4. Weltmeisterschaften in der Jet-Scale Klasse
durchgefiihrt. Sechs Teilnehmer, die sich qualifizieren miissen (und sich teils
schon haben), werden die Schweiz mit ihren wunderschénen Jet-Scale Modellen
vertreten.

Col Werner Meier

Die altehrwiirdige Venom von Erich Himmler wird die iiltere Genera-
tion von Jets vertreten

links oben: wer ist im Mittelpunkt ?
oben: Ju-52, ist sie es - oder doch nicht

?

Hawker Tempest Mk V

GONE WEST

Wir haben die schmerzliche
Pflicht, Euch iiber den traurigen
Verlust dreier Kollegen zu infor-
mieren:

CAF Col Robert Elsisser
(1922 - 2000)

CAF Col Helmuth Gutleben
(1940 - 2000)

CAF Col Gerhard Paul
(1942 - 2000)

Alle drei Verstorbenen werden
wir als passionierte Aviatiker und
als gute Freunde in Erinnerung

behalten.

Der Vorstand des CAF Swiss Sup-
porter Squadron

S

a R

Y,

N
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Die Schweiz

als Rettungs-
insel

Letzter Teil: Genaue Fakten zum
Abschuss der Me’s-109E

Ich hatte im Juni 2000 die Gele-
genheit mit Robert Heiniger einige
Gedanken auszutauschen und er hat
dann spontan die «Beweisaufnahme
der Militirjustiz vom 9.9.1944» zur
Verfiigung gestellt. Erstmals wird nun
dieser einmalige Tatsachenbericht
(mit Genehmigung des Bundesarchiv)
verdffentlicht - natiirlich im « Contact»
der CAF-SSS.

Nach seiner Ansicht war dieser Vorfall
von allerlei Ungereimtheiten begleitet
wie Missverstindnisse, unklare Aus-
gangslage etc. Was aber schlussendlich
zum tragischen Ende gefiibrt hat, ist
eindeutig auf die katastrophalen Funk-
verbindungen zuriickzufiibren.

Ich bedanke mich bei Robert Heiniger
recht herzlich fiir seine Mithilfe.

Col Werner Meier

1. Am 5. September 1944 vormittags
bombardierten amerikanische Luft-
streitkrifte das siidwestdeutsche Gebiet
von Mannheim, Karlsruhe und Stutt-
gart. Nach dem Bombardement kam
es zu den Fliegergrenz-verletzungen

und zum Angriff auf unsere Jagdflieger.

2. Die von USA-Pilot Oblt Gallag-
her gesteuerte Boeing (B-17, Nr.
337°866), an deren Bord Hptm
Jaspers als Kommandant einer Bom-
bergruppe (command pilot) mitflog,
erhielt iiber Stuttgart Flaktreffer. Die
Folge war, dass zwei Motoren ausfie-
len, ein weiterer Motor Stérungen
zeigte und die Benzin- und Oeltanks
beschidigt wurden. Hptm Jaspers als
Kdt. der Gruppe entschloss sich in
die Schweiz einzufliegen. Er verlang-
te Jagdschutz und erhielt denselben

durch zwei Mustang-Jagdflugzeuge.
In deren Begleitung flog die B-17 um
11.07 Uhr - zu welcher Zeit in der Ost-
schweiz schénes Wetter mit guter Sicht
herrschte - in der Gegend von Stein a/
Rh. / Eschenz in den schweizerischen
Luftraum ein.

3. Alssich die Boeing iiber dem Weiler
Hagenbuch siidlich Frauenfeld, wurde
sie vom Flab. Det.95 mit 25 Schuss 7,5
cm Granaten beschossen, ohne jedoch
getroffen zu werden. Die Geschosse
krepierten nach der Wahrnehmung
Hptm Jaspers circa 150 m neben dem
Bomber auf dessen Hohe. Zur Zeit
des Beschusses war das Fahrgestell des
Bombers nicht ausgefahren; auch war
er noch nicht von schweizerischen
Jagdflugzeugen begleitet; dagegen be-
fanden sich die beiden Mustangs noch
immer in dessen Nihe.

Um dem Feuer der Flab auszuweichen
nahm die B-17 Kurs nach Westen in
Richtung Winterthur. Um 11.20 Uhr
wurde iiber Embrach die untere Bord-
kanzel mit 2 Maschinengewehren und
Mg-Munition abgeworfen, nachdem
schon vor dem Einflug in die Schweiz
mit dem Abwurf verschiedenen Bord-
materials begonnen worden war, um
das beschidigte Flugzeug zu erleich-
tern. Die tiber Ermbrach abgeworfene
Kanzel durchschlug das Haus No. 126
an der Hauptstrasse; Personen kamen
nicht zu Schaden.

4. Um 11.10 Uhr wurde in Diiben-
dorf Fliegeralarm gegeben. Die dort
seit dem 4.9.44 im Einsatz stehende
Flieger Kopanie 7 (mit 8 Me-109 E)
war auf Alarmstufe 3/2 (Pilot im
Flugzeug) gesetzt. Zur gleichen Zeit
hatte die Einsatzzentrale (EZ) des
Kdo. FL.LBMD (Flieger Beobachtungs
Melde Dienst) fiir den Schwarm 1
der F1.Kp. 7 folgenden Startbefehl
erteilt: «Alarmstart, Position Ziirich,
3000 meter, Uberwachung nach
Osten».

11.12 Uhr erfolgte der Start des
Schwarms 1. Er hitte von Hptm
Laederach, dem Kdt der FI. Kp.7,
gefiihrt werden sollen. Dieser hatte
aber von 09.37 bis 11.02 mit dem in
Diibendorf stationierten Mustang im
Auftrag des Kdo. Fl. & Flab. Trp. (Flie-
ger und Flab Truppen) einen Versuchsflug
ausgefiihrt, sodass er beim Alarmstart
noch nicht beim Flugzeug war. Als
Stellvertreter hitte Oblt Heiniger den
Schwarm fiihren sollen.

Weil aber bei dem am gleichen Mor-
gen ausgefiihrten Funkpriifflug das
Funkgerit in dem Oblt Heiniger zu-
geteilten Flugzeug nicht einwandfrei
funktionierte, iibernahm Oblt Kiinzler
die Fiihrung des Schwarms und gleich-
zeitig der ersten Patrouille. Als Zweiter
flog in der 1.Patr Oblt Schoch. Die
zweite Patrouille (Patr.) im Schwarm
1 wurde von Oblt Heiniger als Fiihrer
und Oblt Treu als Zweitem gebildet.
Als der Schwarm 1 die befohlene
Position iiber Ziirich erreicht hatte,
gab die EZ (Emil) auf Grund der ihr
von der A..Z. 5 A (Auswerte Zentrale)
tibermittelten Meldung des Postens
601 des F1.B.M.D. bei Stein a/Rh. iiber
den um 11.07 Uhr erfolgten Einflug
eines viermotorigen Flz. unbekannter
Nationalitit in 2100 Meter Hohe
und zweier einmotoriger Eindecker
ebenfalls unbekannter Nationalitit,
um 11.27 Uhr folgende Meldung an
die Einsatzstaffel durch: «Aviso 1 bom-
bo + 2 bibi positione Loki direzione
Atlanta».

Von dieser durch Funk iibermittelten
Meldung fing Oblt Schoch lediglich
das Bruchstiick «Positione Loki» auf.
Dies veranlasste ithn, nach vorn zum
Schwarmfiihrer zu fliegen und in Rich-
tung Winterthur abzudrehen, worauf
der Schwarm diesen Kurs einschlug.

6. Nach Kursinderung bemerk-
ten die Piloten in der Gegend von
Winterthur-Kloten die B-17, die nach
ihrer Wahrnehmung unbegleitet war
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und Richtung Westen fliegen. Der
Schwarm 1 nahm den Bomber um
11.20 Uhr ins Geleit, indem die 1.Patr.
(unter Fithrung von Oblt Kiinzler) im
Riicken des Bombers ausholend links
und rechts auf dessen Hohe aufschloss,
wihrend die 2.Patr. (unter Fiihrung
von Oblt. Heiniger) etwa 500 m iiber
und 500 bis 800 m hinter dem Bomber
die Deckung iibernahm.

Oblt Kiinzler flog, wie dies besprochen
und befohlen worden war, dem Bom-
ber in einer seitlichen Entfernung von
600 bis 1000 m etwas iiberhsht links
vor, schoss eine griine Signalrakete ab
und beschrieb hierauf eine Linkskurve,
um den Bomber in Richtung Flug-
platz Diibendorf zu leiten. Die B-17
quittierte zwar die Rakete nicht, folgte
aber trotzdem der Linksbewegung Oblt
Kiinzlers, worauf dieser gegen den
Flugplatz abstach, um dem Bomber die
Landerichtung anzuzeigen. In seinen
Platz zuriickgekehrt gab Oblt Kiinzler
hintereinander zwei weitere griine Ra-
keten ab, die wiederum nicht quittiert
wurden. Ebensowenig fuhr der Bomber
sein Fahrgestell aus. Erst nachdem Oblt
Schoch auf Befehl des Schwarmfiihres
eine vierte Rakete abgefeuert hatte,
reagierte die B-17 mit einer Doppel-
sternrakete und setzte zur Landung an,
die nach einigen Platzrunden um 11.42
Uhr glatt vonstatten ging.

7. Nachdem Oblt Kiinzler die erste
Rakete abgeschossen und der Bomber
mit der 1. Patr. in Richtung Diiben-
dorf abgedreht hatte, betrachtete Oblt
Heiniger die Aufgabe der von ihm
gefithrten 2. Patr., - nimlich die 1.Patr.
zu decken - fiir erledigt. Er kurvte
deshalb mit Oblt Treu nach links weg,
um dann wieder an seinen Platz zu
gelangen. Er liess indessen den Bomber
nicht aus den Augen und iiberwachte
auch weiterhin den Luftraum .

Als sich die 2. Patr. um ca. 45° von der
Flugrichtung der B-17 entfernt hatten,
stachen plétzlich aus grosser Hohe die

beiden Mustangs, welche offenbar in
der Nihe der B-17 geblieben waren
und die Funkverbindung mit ihr auf-
recht erhalten hatten, in einem Winkel
von ca. 20°bis 30° von rechts hinten
steil auf die zweite Patr. nieder.

Zunichst wurde das Flugzeug von
Oblt. Treu beschossen; es stiirzte so-
fort in einer vrillenihnlichen Spirale,
eine Rauchfahne nachziehend, in den
Hiirstwald bei Ziirich-Affoltern ab.
Oblt Treu fand dabei den Tod. Ver-
mutlich war er schon in der Luft an sei-
ner Schlagader des Kopfes oder Halses
getroffen worden. Sehr wahrscheinlich
war er selbst nicht zum Schuss gekom-
men. Sein Flugzeug ging vollstindig in
Triimmer.

8. Oblt Heiniger sah das Flz. von
Oblt Treu in einer Entfernung von
etwa 800 bis 1000 m aus einer Hohe
von ca. 2000 m iiber Boden abstiirzen.
Unmittelbar darauf wurde er selbst
beschossen, und zwar vermutlich von
der zweiten Mustang, der dem ersten,
welcher Oblt. Treu abgeschossen hatte,
etwas iiberhsht stindig nachfolgte.

Oblt Heiniger verspiirte unter sich
verschiedene dumpfe Knalle. In der
Kabine spriihte es von Funken, und
es entwickelte sich Rauch. Nach
Uberwindung des ersten Schreckens
kontrollierte Oblt Heiniger die In-
strumente und die Steuerung; das Flz.
erwies sich als noch steuerfihig. Der
Motor arbeitete noch stossweise. Oblt
Heiniger sah dann den Angreifer von
rechts hinten in einen Winkel von 45°
aus einer Entfernung von ca. 800 m
gegen sich herunterstechen. Als die
Mustang - ungefihr iiber Oerlikon-
niher herangekommen war, wich ihm
Oblt. Heiniger geschicke durch Hoch-
zichen aus. Der Mustang beschoss
ihn erneut, ohne jedoch zu treffen.
Oblt. Heiniger liess sich nun in einer
Spirale bis in eine Héhe von etwa 300
m iiber Boden fallen und fing das Flz.
auf. Er fuhr das Fahrgestell heraus und

schickte sich zur Landung auf dem
Flugplatz Diibendorf an.

Der Verfolger, der sehr schnell wieder
gestiegen war, setzte iiber dem Diet-
liker Wald erneut zu einem Angriff
von hinten an, welchem sich Oblt
Heiniger ein zweites Mal durch Hoch-
zichen, entziehen konnte, was jedoch
nur teilweise gelang, da er diesmal
von der Salve der Mustang getroffen
worden zu sein scheint; jedenfalls ent-
wickelte sich in seiner Kabine weisser,
beissender Rauch, der ihn zu betiuben
begann. Seine letzte verniinftige Uber-
legung war, das Fahrwerk einzuziechen
und eine Bauchlandung vorzuneh-
men. Er umkreiste den Flugplatz im
Gleitflug und niherte sich, iiber die
Montagehalle kommend, der Halle
der Swissair. Da er die Landeklappen
nicht ausgefahren hatte und infolge-
dessen seine Geschwindigkeit zu hoch
war, drohte eine Kollision mit der
Swissair-Halle.

Er zog deshalb seine Maschine in einer
Rechtskurve etwas hoch und landete,
nach links absackend und am Boden
schiefernd um 12.24 Uhr in Richtung
Bomberpark mit einer Bauchlandung,.
Das Flz. geriet in Brand. Durch die
sofort herbeieilenden Bergungsmann-
schaften konnten der Pilot geborgen
und das Feuer geloscht werden. Oblt.
Heiniger wurde mit einer Rissquetsch-
wunde an der linken Stirnseite, einer
Rippenquetschung rechts und Brand-
wunden am rechten Arm ins Kantons-
spital Ziirich eingeliefert, von wo er
bereits am 8.8.44 zur Nachbehandlung

nach Hause entlassen werden konnte.

Sein Flz. wurde infolge der Bauchlan-
dung und des seitlichen Durchsackens
erheblich beschidigt. Es wies ca. 10
Einschiisse von vorn und teilweise
von unten auf. Es konnte festgestellt
werden, dass mit seinen Waffen nicht
geschossen worden war.
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Robert Heiniger (1912)
bei seinem Vortrag an-
lisslich der Jubiliums-
tagung 5 Jahre CAF/SSS

Nach dem letzten Angriff auf Oblt
Heiniger verschwanden die beiden
Mustang Richtung Kloten und verlies-
sen die Schweiz um 11.30-11.33 Uhr
in Richtung Turgi, Brugg und Frick.

9. 11.25 oder 11.26 Uhr landete auf
dem Flugplatz Diibendorf ein von
Oblt Fanelli gefiihrter Liberator-Bom-
ber (B-24 Nr. 955°205) der beim
Angriff auf Karlsruhe Treffer erhalten
hatte. Bis zur Grenze wurde er von zwei
Mustangs begleitet. 11.13 Uhr flog er
bei Schaffhausen in die Schweiz ein,
ohne bis Diibendorf irgendwelchen
Schweiz. Flugzeugen zu begegnen.

10. Von einem Luftkampf hatten
Oblt Kiinzler und Oblt Schoch nichts
wahrgenommen, da sie wihrend dieser
Zeit mit der B-17 Richtung Greifensee-
Volketswil flogen. Oblt Kiinzler sah le-
diglich, als er sich iiber dem Stiegenhof
ostlich des Flugplatzes befand, einen
Mustang aus Richtung Ziirich gegen
den Flugplatz hinunterstechen.

Er will aber geglaubt haben, Hptm
Laederach befinde sich noch immer
mit der in Diibendorf stationierten
Mustang in der Luft. Ferner sah er ein
Flugzeug rauchend vor der Swissair-
Halle stehen. Oblt Schoch hatte
inzwischen die Meldung «Nérdlich
Winterthur» aufgefangen, weshalb die
erste Patrouille Richtung Winterthur
-Frauenfeld flog. Da sie dort nichts
Verdichtiges sah kehrte sie zuriick und
landete um 11.52 Uhr.

Ergebnisse der Untersuchung.
Verbalten der amerikanischen Besatzun-
gen und deren Verantwortung.

Hptm Jaspers als comand pilot, der den
Funk bediente, hitte die beiden ihn be-

gleitenden Mustang nach Uberfliegen
der Schweizergrenze zuriickschicken
sollen.

Dass diese beiden Mustang die An-
greifer auf die Flugzeuge der F1.Kp. 7
waren, unterliegt nach den Akten, ins-
besondere nach den Wahrnehmungen
verschiedener Erdbeobachter, keinem
Zweifel. Die amerikanischen Jiger
hatten die Aufgabe, die B-17 bis zur
Schweizergrenze zu schiitzen, weshalb
sie nach Erreichen der Rhein-Boden-
see-Linie hitten umkehren sollen,
wie dies die beiden anderen Mustang,
welche die am gleichen Vormittag bei
Schafthausen einfliegende Liberator
von Oblt Fanelli begleiteten, getan
haben, und zwar ohne dass ithnen ein
spezieller Befehl tibermittelt worden
waire.

Es ist denkbar, dass die Mustang-
Piloten, welche die B-17 begleiteten,
nicht wussten, wie und wo die Schwei-
zergrenze verliuft. Umsomehr aber
hitten ihnen vom begleiteten Bomber
aus entsprechende Befehle zugehen
sollen. Dies wire moglicherweise ge-
schehen, wenn der Navigator der B-17
Schweizer Karten mitgefiihrt hitte, wie
derjenige der B-24.

Die Verantwortung dafiir, dass dies
nicht der Fall war, mag bei den ame-
rikanischen Kommandostellen liegen,
welche den Navigatoren der einge-
setzten Bomber vorschrieben, welche
Karten mitzunehmen sind.

Nach den Depositionen von Oblt
Fanelli wird nimlich dem Navigator
die Mitnahme nur derjenigen Karten
befohlen die fiir den Zielanflug direke
notwendig sind. Es wird dabei dem
Navigator iiberlassen, weitere Karten
mitzufiithren, falls er es fiir tunlich
erachtet. Oblt Fanelli selbst hielt es
fiir selbstverstindlich, dass bei einem
Flug nach siiddeutschem Gebiet auch
Schweizer Karten mitgenommen wur-
den. Er konnte dann auch ohne wei-

teres direkten Kurs nach Diibendorf
nehmen, ohne dass er von Schweizer
Jdgern dorthin geleitet werden musste.

Der Navigator der B-17 hatte nach der
Aussage von Oblt Gallagher auch ohne
Karte Kenntnis vom ungefihren Ver-
lauf der Grenze, sodass er der iibrigen
Besatzung nach Uberfliegen des Rheins
mitteilen konnte, man habe vermutlich
die Schweizergrenze iiberquert.

Der Pilot Oblt Gallagher und die Besat-
zung wussten, dass sie sich tiber schwei-
zerichem Hoheitsgebiet befanden. Die
Me-109, die sie einige Minuten nach
dem Uberfliegen der Flab-Stellungen
im Thurgau sichteten, erkannten sie
an den Hoheitsabzeichen ohne weiteres
als Schweizer Jagdflugzeuge, die sie
zu einem Schweizer Flugplatz fithren
wollten. Ein Begleitschutz durch die
Mustang war nicht mehr notwendig
und Oblt Gallagher will denn auch
in diesem Zeitpunkt Hptm Jaspers
mitgeteilt haben, er solle die Mustang
zuriickschicken. Er habe darauf Hptm
Jaspers am Funkapparat sprechen sehen
und dieser habe ihm nachher bestitigt,
einen solchen Befehl durchgegeben zu
haben. Hptm Jaspers hat sich bis zur
Landung in Diibendorf nerviés und
unsicher gezeigt; insbesondere sei er
nie im klaren gewesen, ob sich sein

Flugzeug iiber der Schweiz befinde.

Oblt Gallagher hat vor dem Untersu-
chungsrichter wesentlich bestimmter
ausgesagt als Hptm Jaspers.

Dessen Darstellung ist mit Vorsicht
aufzunehmen, vor allem, nachdem er
die Me-109 bei ihrer Anniherung an
die B-17 an ihren Hoheitsabzeichen als
Schweizer Flugzeuge erkannt habe - der
Mustang, mit dem er bisher verkehrt
hatte, mitgeteilt haben will: «Schwei-
zerische Jiger als Begleitflugzeuge,
nicht schiessen», worauf die Mustang
nicht mehr geantwortet habe. Der
Funkverkehr zwischen der B-17 und
der Mustang war vorher nach der
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eigenen Darstellung Hptm Jaspers
ohne Stoérung verlaufen. Mit dieser
Tatsache stimmt die Vermutung des
Hptm Jaspers, der Mustang habe die
letzte Meldung nicht empfangen, da
der Sender des Bombers auf betreffende
Wellenlinge von Anfang des Fluges an
nicht einwandfrei funktioniert habe,
nicht recht iiberein. Zum mindesten
wiire zu erwarten gewesen, dass Hptm
Jaspers versuchen wiirde, die Mustang
wiederholt anzurufen, um sich zu ver-
gewissern, dass er die letzte Meldung
verstanden habe.

Selbst dann hitte er dies tun sollen,
wenn weder er noch die iibrige Be-
satzung des Bombers vom Luftkampf
etwas bemerkt haben sollten, wie
behauptet wird. Selbst wenn die Kom-
petenzen zwischen dem command pilot
Hptm Jaspers und dem Piloten Oblt
Gallagher nicht klar abgegrenzt sein
mochten - wie behauptet wurde - so
konnte der Erstgenannte doch die
Fithrung des Flugzeuges den hiefiir in
erster Linie Verantwortlichen, Oblt
Gallagher und dem Navigator iiberlas-
sen und sich auf die Funkverbindung
mit der Mustang konzentrieren.

Verhalten der Flab

Es ist als bewiesen anzunehmen, dass
die B-17, die von Oblt Gallagher
gesteuert wurde, vom Flab-Detache-
ment 95 von der Stellung bei Wiingi
(TG) beschossen wurde. Zwar befand
sich dieser Bomber nicht zu der vom
Schiessoffizier des Det. angegebenen
Zeit des Beschusses (11.25-11.27
Uhr), sondern wesentlich friither in
der Gegend siidlich Frauenfeld; denn
bereits um 11.20 Uhr wurde er bei
Winterthur vom Schwarm 1 der Fl.
Kp. 7 ins Geleit genommen. Auch
nach den Plinen des F1.B.M.D. befand
sichum 11.25-11.27 Uhr kein fremder
Bomber in der Reichweite des Flab.
Det.95. Ebensowenig diirfte die vom
Schiessoffizier genannte mittlere Flug-
héhe des beschossenen Bombers von

7000 m , sofern darunter nicht etwa die
Schrigdistanz zu verstehen ist, richtig
sein, da diese Angaben allen iibrigen
Darstellungen widerspricht (FL.B.M.D:
2100 m beim Einflug; Hptm Jaspers
und Oblt Gallagher: ca. 3000m beim
Beschuss). Allein nach den Aussagen
der Letztgenannten kann kein Zweifel
obwalten, dass gerade ihr Bomber be-
schossen wurde.

Wegen des Beschusses durch die Flab
kann den verantwortlichen Offizieren
kein Vorwurf gemacht werden. Der
Bomber war im Zeitpunkt des Beschus-
ses nicht von schweizerischen Jagdflug-
zeugen begleitet, wie nun auch Hptm
Jaspers zugab. Der Schwarm 1 der
FL.Kp. 7 nahm die B-17, wie erwihnt,
erst bei Winterthur ins Geleit und der
Schwarm 2 hatte zur Zeit des Beschus-
ses noch keinen Startbefehl erhalten.
Auf eine Landeabsicht des Bombers
konnte auch nicht aus Anzeichen ge-
schlossen werden. Insbesondere liess
er auf das Warnfeuer des Flab.Det. 95
hin weder das Fahrgestell heraus noch
feuerte er eine Rakete ab. Das gleich-
zeitige Erscheinen von Jagdflugzeu-
gen, die von den Telemeterleuten des
Det. einwandfrei als fremde erkannt
wurden, liess eher darauf schliessen,
dass der Bomber die Schweiz wieder
verlassen wolle.

Im weiteren wurden untersucht: Der
Flieger-Beobachtungs-Melde-Dienst
(FL.B.M.D) und dessen Funkverkehr,
das Verbalten der Flieger Kp. 7 und von
Hptm Jaspers sowie die Funkgeriite FG IX
(Me-109E) und das UKW Geriit FU.G 16,
mit denen die Me-109 G ausgeriistet war.

Der rot-weisse Neutralititsanstrich

Mit Befehl vom 16.9.44 hat das Kdo.
Flieger&Flab. Truppen im Einverneh-
men mit dem Herrn Oberbefehlshaber
der Armee eine zusitzliche Kennzeich-
nung der schweizerischen Kriegs-
flugzeuge durch rot-weisse Streifen
angeordnet und damit der Méglichkeit
Rechnung getragen, dass die vorher an-
gebrachten blossen Hoheitsabzeichen
unter Umstinden eine Verwechslung
nicht ausschlossen oder bei dem schnel-
len Tempo zu spit erkannt wurden.
(Beweisaufnahme Militir-Justiz vom

7.9.44 act.93)

Der Lufiangriff durch die amerikanischen
Flugzeuge wiire wohl nicht einseitig verlau-
fen, wenn die Piloten des Schwarms 1 oder
wenigstens einer derselben die Meldung der
EZ in Bernvon 11.17 Ubr «Aviso 1 bombo
+ 2 bibi positione Loki direzione Atlanta»
vollstindig aufgefangen hiitten. Dieses
Versagen der Funkverbindungen kann den
Piloten nicht zur Last gelegt werden.

Ausziige aus dem 15-seitigen Untersu-
chungsbericht der Militir-Justiz, aufge-
zeichnet durch Col Werner Meier
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report

Muisig im Hangar —
Flugplatzfest Kigiswil
19.-20. August 2000

Was haben fliegen und Jazz miteinan-
der zu tun? Aus Erfahrung wussten wir,
dass sowohl fliegen als auch Jazz mit
Passion und Leidenschaft fiir etwas sehr
Gefiihl- und Genussvolles miteinander
zu tun haben. Aber auch Stil und die
dritte Dimension befliigeln sowohl
Flieger wie Jazzer. Das war unsere
Motivation, ein spezielles Flugplatzfest
in die Wege zu leiten. Wir wollten fiir
jedermann etwas bieten, was uns auch
gelungen ist.

Mit viel Charme konnte wir ein paar
sehr schone Flugzeugen auf unser
schénes “Flugplitzli” im Herzen der

Schweiz locken. Aus St.Gallen kam die
T-28 von Reto Kuprecht zu uns.

Von den Pilatus Flugzeugwerken
konnten wir eine PC-12 begriissen.
Die Motorfluggruppe Pilatus (MFGP)
ist seit dem Griinderjahr 1971 auf
unserem Flugplatz aktiv. Die MFGP
besteht mehrheitlich aus Angestellen
der Pilatus Flugzeugwerke AG mit

Friih iibt sich ...

Die beiden JU-52 im tiefen Uberflug

total circa 70 Mitgliedern, von denen
ungefihr 40 in der MFGP fliegerisch
aktiv sind. Der Flugzeugpark besteht
derzeit aus drei Flugzeugen: Piper Cup
J3C, Grumman Tiger AA-5B und
Aecrospatiale Tobago TB-10.

Aus Biel kam eine Biicker-Jung-meister
und eine Stearman 75, PT BA 75-118
zu uns. Der Besitzer der Stearman
Rupprecht Baumberger ist mit unserer
Segelfluggruppe seit Jahren verbunden.
Die Stearman 75 hatte in der amerika-
nischen Luftfahrt eine wichtige Rolle.
Die ersten Modelle 75 wurden 1933
an die US-Army und die US-Navy
als Grundschulflugzeuge ausgeliefert.
Von 1933 bis 1945 wurden total 8525
Stearman der Reihe PT13 — PT27
zu einem Stiickpreis von
damals 12291 US-Dollar
von der US-Army und der
US-Navy gekauft.

Nach dem Krieg wurden
die Flugzeuge je nach Aus-
riistung zu 500 bis 700 US-
Dollars an Private verkauft.
Viele der Stearman wurden
dann vom Original 220 PS
Motor auf 450 PS-Motoren
umgeriistet und wurden als
Sprayflugzeuge in der ame-

rikanischen Agrarindustrie verwendet.
Die PT BA mit der Seriennummer 75-
118 wurde 1938 an die US-Army aus-
geliefert und als Grundschulflugzeug
verwendet. In der Zeit bis 1945 erlitt
sie zweimal Totalschaden, wurde aber
immer wieder aufgebaut. Auch die 75-
118 wurde 1945 an Private verkauft.
1947 wurde sie in den USA total re-
stauriert und in ihren Originalzustand
von 1932 gebracht. Spiter wurde die
75-118 nach England verkauft.

Zu verschenken

Lederteil vom offiziellen

CAF-Gurt (ohne Schnalle)

Gekauft 1998 in Midland/TX
Praktisch neu. Linge 102 cm
Bezeichnung auf dem Leder:
1611U, Dutyman 36 Genuine
Leather, Goverment Spec Cert. PE
2-2927

Col Hugo Freudiger
P 031/931-7339
G 031/ 324-3892
N 079 / 273-9809
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An Ostern 2000 iiberflogen Isidor
von Arx als Navigator und Rupprecht
Baumberger als Pilot die 75-118 in die
Schweiz. Fiir die 458 km brauchten die
beiden total 10 %2 Std. verteilt auf 3
Tage. Die neue Home Base der 75-118
ist nun Biel-Kappelen.

Als weitere Attraktion konnten wir die
Patrouille Suisse, die Ju-Air und einen
Airbus A-330 von der Swissair fiir je

einen Uberflug gewinnen. Unsere Zu-
schauer haben diese Leckerbissen mit
grosster Begeisterung aufgenommen.

Am Sonntag war auf unserem Pro-
gramm Z’morge-Brunch im Hangar
mit der Wilhelm-Toll-Band und
natiirlich mit Rundfliigen in einem
unserer Clubflugzeuge angesagt. Fiir
die kleinen Besucher hatten wir Mi-
ster- Magic-Charismo fiir uns gewin-

nen kénnen. Er hat nicht nur unsere
kleinen Zuschauer fasziniert, nein auch
die Grossen wurden von ihm verzau-
bert. Alles in allem war es ein sehr gut
gelungenes Fest, an das wir uns auch
noch heute gerne zuriickerinnern.

Col Angelika Steiner
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CAF-Florida Wing

und Millennium

Flight

Am 8. April 2000 begleitete ich Hans Georg
Schmid auf seinem Flug von New Smyrna
nach Lakeland. Bei diesem Uberflug an die
Sun’n Fun Airshow in Florida, flog er in
einer Warbird-Formation der « Confeder-
ate Air Force». In meiner Cessna war der
Kameramann des Schweizer Fernsebens,
der Filmaufnahmen fiir die Sendung
«10vor10» machte.

Col Werner Meier

Nach einem ausgiebigen Morgenbuffet
im Hangar der George Baker Aviation
begann um 09.00 Uhr das Briefing.
Der F-16 Squadron Commander
der Florida National Guard, John
Aldous, stellte die 4 vierer Formation
minutios zusammen. Flight-leader
war Bob Mahanor, ein pensionierter
B-747 Captain; er flog als Alfa 1, dann
folgten die Bravo-, Charlie- und Delta-

Formationen

Flughshe, Einflugverfahren, Sprech-
frequenzen usw. wurden festgelegt, die
Reisegeschwindigkeit auf 110 Knoten
reduziert, damit ich mit meiner 180
PS starken Cessna 172 der Formation
folgen konnte. Mit dabei war natiirlich
auch der Kameramann des Schweizer
Fernsehens DRS, Heinz Heim. Un-
ser Rufzeichen war «Fotoplane und
Millennium-Flight».

Um die Radarkontroller nicht aus der
Fassung zu bringen, wird der «Trans-
ponder» nur beim ersten und letztem
Flugzeug der Formation eingeschaltet.
Wir flogen clean, also ohne Transpon-
der und Strobeslights und hatten volle
Freiheit - mit anderen Worten: wir
konnten oben, unten, links, rechts oder
quer zur Formation fliegen.

Um 10.00 Uhr
war «Start up». Das
gleichzeitige Star-
ten der Motoren
ist beeindruckend.
Heinz hatte mit
seiner Kamera alle
Hinde voll zu tun,
denn das war dann
doch ein ausserge-
wohnliches Ereignis
fiir uns, wo man
hinschaute: Flug-
zeuge, Flugzeuge ...

Die perfekte Syn-
chronisation aller
Rollbewegungen, Abbremsen der
Motoren und Auflinieren zum Start
war eine Augenweide. Die Piloten
dieser T-34 waren fast alle echemalige
Militirpiloten, und sie pflegen auch
weiterhin das «wettkampf-missige
Formation flyingy.

Nach dem Start flog der Flight Leader
eine weite Linkskurve um das Auf-
schliessen der anderen vierer Formation
zu ermoglichen. Mit meiner Cessna
konnte ich im Steigflug der Formation
jedoch nicht folgen und so nahm ich
dann mit Vollgas die Innenbahn. Fiir
die «Long-Ez» von HG Schmid war
dies natiirlich kein Problem. Locker
genoss er die Freiheit und kurvte um
uns herum.

Empfang von HG Schmid durch die
CAF, Florida Wing

Auf 2500 Fuss und einem Kurs von
215° ging es dann Richtung Lakeland.

Ein wunderschéner Anblick: 17 Trai-
ner in Formation und ein HG Schmid,
der langsam die Formation iiberflog
- ein Schweizer Kreuz inmitten dieser
Army-, Air Force- und Navy-Flugzeu-
ge. Das letze Flugzeug der Formation
war LEO 201, eine rot-griine T-34.
Bei einigen Flugmanovern war das
sofortige Erkennen des «last bird» sehr
wichtig - ja tiberlebenswichtig.

Unser «Air work» begann und Heinz
Heim dirigierte mich immer wieder
in die verschiedenen Auf-
nahmepositionen. Dies
war nicht immer so ein-
fach, denn mit offenem
Fenster verloren wir doch
etwa 7 Knoten.

Wenn wir uns dann doch
etwas zu iibermiitig ver-
hielten, mussten wir das
Fenster wieder schliessen,
um nicht im Besenwagen
zu landen.

Da die Flugzeuge strikte
ihre Positionen hielten,
waren sehr nahe Uber-
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Anlkunft in Lakeland

fliige méglich und Heinz konnte
eindriickliche Filmsequenzen machen.

Die Long-Ez flog auf unsere Anwei-
sungen hin immer wieder in verschie-
den Positionenen. Die (schweizerische)
Unterhaltung fiithrten wir auf englisch,
damit die Formation unsere Manéver
mitverfolgen konnte. Auf der Formati-
onsfrequenz (123.42 MHz) war ausser
einigen Anweisungen des Flight-Lea-
ders und unseren Gesprichen, Funk-
stille angesagt. Den Kontakt zu den
verschiedenen ATC-Leitstellen hielt
unser Flight-leader und er organisierte
auch unsere Ankunft in Lakeland.

Normal wire der «Warbird South
Arrival», also von Siiden auf den
Downwind der Piste 09R. Capt Bob
Mahanor erhielt jedoch die Bewilli-

gung fiir einen direkten Anflug in den

RH-Downwind. Die Piste 09L ist iib-
rigens ein Rollweg, die jedoch wihrend
der Sun’n Fun Airshow als Landepiste
herhalten muss.

Etwa 10nautical miles vor Lakeland
reorganisierte sich die kompakte For-
mation, um im zweier Picklein landen
zu konnen. Capt. Hans Georg Schmid
iibernahm nun das Amt des Flight-
Leaders und fiihrte die amerikanische
Formation zur Landung.

Im Downwind mussten wir die Hohe
von 2500 Fuss halten, denn unter-
halb tummelten sich massenhaft die
kurligsten Ultralights. Die Formation
reduzierte nun die Geschwindigkeit auf
100 kt und der 3 miles-Final wurde mit
80 kt geflogen.

Die Alfa-Formation landete so weit als
moglich nach dem Pistenanfang damit
die nachfolgenden Flugzeuge geniigend
Platz hatten. Dies darum, weil die
Rollwege iiberlastet waren. An dieser
Airshow landen innerhalb von wenigen
Stunden um die 1000 Flugzeuge.

Schon beim Briefing wurde ich auf die
zu erwartenden Turbulenzen aufmerk-
sam gemacht. Ich flog hinter LEO 201
und war dann tatsichlich etwas tiber-
rascht iiber die Heftigkeit dieser Tur-

Fun Stuff

(alle Gespriiche entstammen der Realitiit)

Pilot: Good morning, Frankfurt
ground, KLM 242 request start up and
push back, please (Turbinen starten
und vom Terminal zuriickschieben)
Tower: KLM 242 expect start up in
two hours.

Pilot: Please confirm: two hours delay?
Tower: Affirmative:

Pilot: In that case, cancel the good
morning!

(aus Rexair)

Pilot: F LX 30, Kontrollraum, bitte
kommen, wir haben nur noch wenige
Liter Treibstoff, Erbitte Anweisung !
Kontrollraum: Bitte geben Sie uns
ihre Position an, wir haben Sie nicht
auf unserem Radarschirm ...!

Pilot: Wir stehen auf der Landebahn
02 und mochten wissen, wann der

Tankwagen kommt!

HG Schmid (vechts) und Werner Meier
... was gibts neues?

bulenzen, und ich musste mich wirk-
lich an den Boden kiimpfen. Auch beim
Rollen war Arbeit angesagt, wollte doch
meine Cessna wie ein storrischer Esel
immer wieder auf die eine oder andere
Seite ausbrechen. Nach dem Parkieren
auf dem Flugzeug-Campingplatz war
dieser einmalige Flug zu Ende und wir
um einige Erlebnisse reicher.

Aufruf!

Auf unserer Homepage méchte ich
schéne Aufnahmen von Warbirds
oder Stimmunggsbilder publizieren.
In der Photo-Galerie wird eine spe-
zielle Seite eingerichtet. Schicken
Sie mir bitte ihre Aufnahmen per
e-mail (JPEG) oder per Post mit
dem Aufnahmedatum und -ort.
Es wiirde mich freuen, wenn wir
zusammen eine schéne Galerie auf-
bauen kénnten.

Werner Meier
Jtenhard 47

5620 Bremgarten
meilei@swissonline.ch
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Jubiliumstagung 5 Jahre CAF / SS§S

Fast auf den Tag genau 5 Jahre nach
der Griindungsversammlung der Swiss
Supporter Squadron luden die Schwei-
zer Colonels wiederum ins Fliegermu-
seum nach Diibendorf ein.

Am Samstag, dem 25. 11. 2000, stieg
am Griindungsort nimlich eine wiir-
dige Geburtstagsfeier.

Priisident Col Hans Hinnen

Eine stattliche Zahl von rund 65 Mit-
gliedern und interessierten Begleitper-
sonen fand sich ein, um dem Festakt
beizuwohnen. Aufmerksam folgte sie
den spannenden Ausfithrungen der
zwel illustren Gastreferenten, welche
der SSS-Vorstand fiir das Jubilium

gewinnen konnte:

Hans Heiri Stapfer, freier Aviatik-
Journalist und Verfasser des Buches
«Strangers in a Strange Land», das auf
Berichten von in der Schweiz internier-
ten amerikanischen Fliegern basiert,
vermochte zuerst ein Stimmungsbild
der bedriickenden Zeit um 1944 zu

zeichnen.

Anschliessend konzentrierten sich die
Ausfithrungen auf einen bestimmten

Tag, nimlich den 5.9.1944, als eine
Patrouille von Schweizer Me-109 wih-
rend einer Begleitmission fiir eine von
England kommende und im Einsatz
havarierte B-17G nach Diibendorf
véllig unerwartet von 2 amerikanischen
Jagern P-51D der 339" Fighter-Group

angegriffen wurde.

Der bis heute nicht ganz geklirte
Zwischenfall hatte fiir den einen der
beiden Schweizer Piloten, Oblt Treu,
leider todliche Folgen. Doch niemand
Geringerer als der andere Schweizer
Kampfpilot, Oblt ,,Bobl“ Heiniger,
war es, der das Publikum nun noch
einmal mit den dramatischen Ereignis-
sen von damals zu fesseln vermochte.
Vor uns stand der Mann, der seine
mehrmals getroffene Me-109 durch
geschickte Ausweichmanéver weiteren
Angriffen entziehen konnte und mit
stillstehendem Motor in Diibendorf
eine Bauchlandung vornehmen musste.

Wie durch ein Wunder wurde er dabei
nur leicht verletzt, und mochten diese
bangen Minuten damals auch nicht
lustig fiir ihn gewesen sein, so konnte
sich ,B6bl* jetzt, mit 88 Jahren, einer
gewissen Heiterkeit in seinen Aus-
fiihrungen nicht erwehren. Vielleicht
liegt in diesem feinen Sinn fiir Humor
das Geheimnis seiner ansteckenden
Vitalitit.

Nach dem offiziellen Teil stand den
Jubiliumsgisten dann das neugestaltete
Museum zum freien Rundgang offen
und zwischen den Propellermaschinen
stand auch schon der Apéro bereit.
Schliesslich wurde ein feines Abendes-
sen serviert, das selbstverstindlich mit
einer maximalen und speziell angefer-
tigten Geburtstagstorte abgerundet
wurde. Bei allerlei Késtlichkeiten und
angeregten Gesprichsrunden klangen
so die ersten 5 Jahre des SSS aus. Wir

wiinschen dem Verein noch viele wei-

tere gesunde Jahre mit beachtenswerter
und illustrer Gefolgschaft und freuen
uns auf weitere attraktive Veranstal-
tungen.

Ein ausfiihrlicher Bericht iiber die
Geburtstagsfeier folgt im nichsten
«Contact» (Februar).

Col Reto Wullschleger

Midland 2000




SWISS SUPPORTER SQUADRON

Dezember 2000 Seite 19

Wir wiinschen Ihnen

ein gliicklichies'neues

Jahr, ; t Gest ndhelt

SC one
E

II:_I____.
‘ g

Der Vorstand

gy
B
BV sqmr




SWISS SUPPORTER SQUADRON

TYR]
nNews Veranstaltungen
Generalversammlung CAF/SSS
19. - 20. Mai 2001
Féte de I’Aéro-Club / Sion
25.-27. Mai 2001
Precision Flying in Buochs /SM
Absichtlich leergelassen 16. Juni 2001
Besuch bei der Festungsbrigade 23
Gotthardfestung
25. - 26. August 2001
Dittinger Flugtage
31. Aug. - 1.Sep. 2001
AVIA Meisterschaft, Emmen

Dezember 2000 Seite 20

Leserreisen der
Aero Revue

Generalversammlung Yo TG
17. Mirz 2001 Air Fete, RAF Mildenhall

29. Sep. - 9. Oktober 2001
Texas - CAF Airsho
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