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Jubildaum 5 Jahre CAF/SSS

Als sich 1957 im unteren Tal des Rio
Grande funf ehemalige Flieger-
kameraden aus den Kriegsjahren
zusammentaten, um aus purem En-
thusiasmus eine P-51 Mustang zu er-
werben und zu fliegen, hétte wohl
keiner gedacht, dass daraus einmal
eine weltumspannende Air Force ent-
stehen wirde.

Und wenn man diesen Fliegerrebellen
aus dem Suden der USA damals pro-
phezeit hétte, dass es in knapp 40
Jahren auch in der kleinen, fernen
Schweiz eine Squadron von Enthu-
siasten geben werde, hatten sie wahr-
scheinlich lauthals gelacht. Und wer
hétte es ihnen tbel nehmen kdénnen?

Es ist schon, dass zumindest ein Teil
dieser Pioniere noch miterleben darf,
wie aus ihrer ldee heraus die Con-
federate Air Force (CAF) gewachsen
ist, mit Gber 80 Wings und
Squadrons in den USA und 5 ande-
ren Landern, darunter eben auch in
der Schweiz.

Und auf der anderen Seite war es wohl

1995 flr keinen der Griindervéter der
sogenannten Swiss Supporter Squa-
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dron klar, was fur eine Zukunft ih-
rem mit viel ldealismus aus der Taufe
gehobenen Verein bevorstehen wur-
de.

Nun, die Swiss Supporter Squadron
(SSS) ist heute als Verein gesund und
aktiv und hat eine beachtliche Gefolg-
schaft, durch welche sie in den
Schweizer Fliegerkreisen verankert ist.
Grund genug, das «5-Jahrige» mit
einem wiardigen Jubildum zu bege-
hen. Der Vorstand lud deshalb am
25. November 2000 zur Geburts-
tagsfeier ins Fliegermuseum in Du-
bendorf ein, also an den Ort, wo die
Squadron einst gegriindet wurde.

Rund 65 Mitglieder und interessier-
te Begleiterinnen und Begleiter wur-
den von dem sichtlich stolzen Vor-
stand empfangen und vom Présiden-
ten Hans Hinnen im Vortragssaal des
Museums begrusst.

Er begrisste speziell die beiden Gast-
referenten: Hans Heinrich Stapfer,
freier Aviatik-Journalist und Verfasser
des Buches «Strangers in a Strange
Land», das auf Berichten von in der
Schweiz internierten amerikanischen
Fliegern basiert, und Robert ‘Bobl’
Heiniger, wéhrend des Krieges Ober-
leutnant der Schweizer Luftwaffe und
Me-109 Pilot mit bewegter Ge-
schichte, wie sich im Laufe des Nach-
mittags herausstellte.

Auch begrisst wurden Jim Schnell,
ein heute in San Diego beheimateter
Auslandschweizer und Colonel im
California Wing No.1 der CAF, so-
wie alle neuen Colonels, die anléss-
lich der Airsho 2000 in Midland ver-
eidigt worden waren.

Nach dem Grusswort vermittelte
Hans Hinnen dem aufmerksamen
Publikum ein paar Leitgedanken zum
Grundungsmotiv und Sinn unserer
Squadron. Sicher ist da zuallererst die
Freude, ja
Faszination
an der
Technik, an
dieser spe-
ziellen Art
von Flug-
zeugen und
dem unver-
wechselba-
ren Klang
ihrer Mo-
toren. Ge-
niale War-




SWISS SUPPORTER SQUADRON

1HTACT =

Februar 2001 Seite 2

H.H. Stapfer und die aufmerksamen Zuhorer ...

birds, die aus den Erfordernissen der
Zeit heraus manchmal in weniger als
6 Monaten vom Reissbrett bis zum
Erstflug entstanden sind und den
Verlauf des Weltkrieges mitbestimmt
haben.

Dies weckt in uns eine ganz be-
stimmte Art von Nostalgie, und dar-
in enthalten ist auch eine Verbun-
denheit. Verbundenheit mit einem
Teil Geschichte, welche uns als
Einzelne, aber auch die Landespoli-
tik als Ganzes, nicht unbertihrt I&sst.

Viele Vereinsmitglieder haben per-
sonliche Erinnerungen an diese be-
drickende Zeit, als die Schweiz vom
Weltkrieg umtobt wurde und das
Geschehen - gerade auch in und aus
der Luft - immer wieder Uber die Lan-
desgrenzen schwappte.

Die jungeren Mitglieder haben auf
andere, mannigfaltige Arten eine Be-
ziehung zu dieser Zeit, und nicht zu-
letzt fiir sie wusste nun der erste Re-
ferent, Hans Heinrich Stapfer, ein
paar interessante Aspekte zum Welt-
krieg und der Rolle der Schweiz dar-
zulegen.

Er streifte dabei das politische Um-
feld ebenso wie die von alliierten Bom-
bern dominierte Luftlage in den Jah-
ren 1944 und 1945. Die 8" und 15
US Army Air Force flog wéhrend des

Krieges total 413’773 Einséatze von
England und Nordafrika aus gegen
die Achsenméchte. Dabei kam es am
13.8.1943 zur ersten Bomber-
landung in der Schweiz, als eine B-
24 bei Thurau (Néhe Wil) notlande-
te. Bis zum Ende des Krieges waren
158 amerikanische Bomber in der
Schweiz zu Boden gegangen. Die Be-
satzungen wurden fir die Dauer des
Krieges interniert und lebten verhalt-
nismassig gut, da der Wechselkurs zur
damaligen Zeit 30 Sfr. pro 1 $ be-
trug.

Allerdings war es eherne, grad-
unabhéngige Pflicht eines Soldaten,
zurlick zu seiner Truppe zu gelangen
und sich wieder zum Kampf zu mel-
den, also aus der Schweiz zu fliehen,
was auch versucht wurde und nicht
selten gelang.

Neben der irrtimlichen Bombardie-
rung von Schweizer Stadten (z.B.
Schaffhausen am 1.4.44) waren es
gemadss Herr Stapfer vor allem die Fl&-
chenbombardierungen Friedrichsha-
fens im Juli 1944, welche der Schwei-
zer Bevolkerung einen Eindruck von
der zerstdrerischen Gewalt der alliier-
ten Bombergeschwader hinterliessen,
waren doch die Detonationen rund
um den Bodensee, also auch auf
Schweizer Seite, in beunruhigendem
Ausmass splrbar.

Nun betrat der 2. Referent, Oberleut-

nant ‘Bobl’ Heiniger das Parkett, und
mit grosser Spannung lauschte das
Publikum den Ausflhrungen eines
damals im Aktivdienst stehenden Me-
109 Piloten der Schweizer Flugwaffe.

Als aviatischer Gentleman mit typi-
schem Understatement erzdhlte
‘Bobl’ Heiniger, wie die Schweizer Ar-
mee 1935 einen Engpass an Piloten
gehabt hétte und er sich darauf auf
ein Zeitungsinserat gemeldet habe um
in Dubendorf einzuriicken, wo er
zum ersten Mal ein Flugzeug aus der
Néhe sah, ndmlich eine Héafeli DH-
3 (und verschwieg, dass er hernach
Swissair-Jungpilot auf der Douglas
DC-2 geworden ist).

Grossen Eindruck hinterliess bei
‘Bobl’ Heiniger und den Schweizer
Wehrverantwortlichen das Flug-
meeting vom 23.7.-1.8.1937 in DU-
bendorf. Das damals bereits national-
sozialistisch regierte Deutschland war
mit einer beeindruckenden, auf tech-
nischem Hochststand stehenden De-
legation vertreten. So flog der grosse
Ernst Udet (Generalmajor) als neue-
stes Wunderwerk eine Me-109 vor,
aber auch die Dornier Do-17 und
Heinkel He-112 waren auf Platz.

Robert Heiniger in Aktion ...
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Unsere beiden Referenten

‘Bobl’ vermochte packend zu erzéh-
len, wie den Schweizern bei der Steig-
flugkonkurrenz die Augen gedffnet
wurden. Die Flugzeuge hatten dabei
schnell moéglichst auf 3’°000m zu
klettern und die deutsche Me-109 sei
schon wieder gelandet als die C-35
der Schweizer Flugwaffe erst auf
2'000m gestiegen waren.

Aufgrund dieser ernlichternden Tat-
sachen wurden unter der Fihrung von
Oberst Bandi schliesslich Me-109
beschafft, welche im Juli 1939, also
noch knapp vor Kriegsausbruch, zur
Auslieferung kamen, allerdings ohne
Bewaffnung und ohne Funk. Diese
Maschinen standen deshalb erst im
Februar 1940 zum Einsatz bereit und
wurden den FI Kp 7, 8 und 9 Uber-
geben (Oblt Heiniger tat Dienst bei
der FI Kp 7).

Am 28.4.1944 landete ein deutscher
Me-110 Nachtjdger in Dibendorf,
nachdem er bei der Verfolgung von
englischen Bombern in den Schwei-
zer Luftraum geraten war. Dieses
Flugzeug war mit der damals hoch-
geheimen RDF-Anlage «Lichten-
stein», einem Vorldufer des heutigen
Radars, ausgestattet. Deshalb wurde
das gelandete Flugzeug von der deut-
schen Reichsregierung umgehend
zuruickgefordert, was Bern aus diplo-
matischen Griinden verweigerte. Als
Reichsmarschall Géring die Bombar-
dierung Dibendorfs androhte, war

aber doch Hand-
lungsbedarf ange-
zeigt, und es wurde
entschieden, die my-
steridse Me-110 im
Beisein einer deut-
schen Militardele-
gation auf dem Flug-
platz in die Luft zu
sprengen. Als Gegen-
leistung durfte die
Schweizer Flugwaffe
12 Me-109 der mo-
dernen Version «G» beziehen, welche
an die FI Kp 7 (‘Bobls’ Einheit) aus-
geliefert wurden.

‘Bobl’ Heiniger erinnerte sich, dass
diese Flugzeuge in einem schlechten
Zustand angekommen seien und
mutmasste, dass es sich wohl um ge-
brauchte Maschinen oder bewusste
Ausschussware gehandelt hétte. Je-
denfalls habe es andauernd Ausfalle
und - leider - auch Unfalle gegeben.

Schliesslich riickte in ‘Bobls’ Erzah-
lung der 5.9.1944 heran, als die Fl
Kp 7 in Dubendorf zur Verstarkung
des Uberwachungsgeschwaders im
Aktivdienst stand. Das gespannte
Publikum erfuhr nun aus erster Hand,
dass 4 Tage zuvor die alten Me-109
E ausgefasst wurden, da die neuen
Me-109 G wegen Pannen wieder ein-
mal fiir den Flugdienst gesperrt wa-
ren. Ausgerechnet an diesem ver-
hangnisvollen Tag waren die Funkge-
rate in den Me-109 E aber alles an-
dere als funktionsttichtig und als es
zum Fliegeralarm kam, konnten sich
die 4 gestarteten Piloten nicht sto-
rungsfrei verstdndigen.

‘Bobl’” Heiniger erinnerte sich auch,
wie die Maschine von Oblt Treu erst
nicht anspringen wollte, so dass die
Patrouillen beim Alarmstart noch aus-
getauscht werden mussten, und Obilt
Treu sich dann an Stelle von Oblt
Schoch als Fligelmann hinter ‘Bobls’
Maschine klemmte. So nahm das
Schicksal seinen Lauf...

Ecke des
Priisidenten

Absichtlich leergelassen
Intentionally left blank

Fortsetzung auf Seite 7
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Fur Besichtigung war auch noch Zeit ...

Die vier gestarteten Me-109 E dreh-
ten Richtung Schaffhausen, wo die
Piloten eine havarierte B-17 ausmach-
ten, welche es nach Dibendorf zur
Landung zu geleiten galt. Bobl er-
zéhlte, wie die B-17 Uber Frauenfeld
noch von der Schweizer Flab beschos-
sen wurde (ohne Treffer) und wie sie
tber Embrach den «Ball Turret» ab-
warf, um sich auf die Landung vor-
zubereiten (dieser durchschlug ein
Haus von zuoberst bis zuunterst,
gottlob ohne dass Personen zu Scha-
den kamen).

Schliesslich erachtete ‘Bobl’ die Be-
gleitmission als beendet und drehte
mit seinem Fliigelmann Oblt Treu ab
- als er wie ein Blitz aus heiterem
Himmel unter Beschuss geriet!
Vollig unvorbereitet wurden die bei-
den Me-109 von 2 amerikanischen
Begleitjagern P-51 Mustang, welche
sich bis anhin auf grosser Hohe hiel-
ten, angegriffen. ‘Bébl’ sah nur kurz
die Maschine von Oblt Treu in einer
Vrille zur Erde stiirzen, dann sei er
schon wieder «wie aus einer
Giesskanne» beschossen (die P-51
hat 6 Kanonen) und getroffen wor-
den.

Es gelang ihm zwar, durch Ausweich-
mandver weitere Angriffe abzuweh-
ren, doch seine Me-109 war am Ende
und ‘Bobl’ Heiniger setzte mit ein-

gezogenem Fahrwerk
und stillstehendem
Motor zur Notlan-
dung in Dubendorf
an. Davon konnte er
selber nun nicht
mehr viel erzéhlen,
denn beim ruckarti-
3 L ¥ gen Abbremsen
s schlug er den Kopf

r=;-'=" mehrmals heftig am

. _.& Zielgerat auf und
~ wurde bewusstlos. So

lassen wir an diese Stelle einen ande-
ren Augenzeugen treten: Bruno
Teucher, der damals Mitarbeiter im
Technischen Dienst der Swissair in
Dubendorf war. Wir mussten Bobl selbst
mit vereinten Kréaften aus dem Cockpit
ziehen und trugen ihn Richtung Han-
gar. Kurz darauf wurden wir aber ge-
zwungen, die Flucht zu ergreifen, denn
ein Mustang flog einen Angriff, schoss
dabei zum Gluck allerdings nur wild
im Gelande herum, ohne etwas zu tref-
fen, sofern man die von einem Geschoss
stammende Kerbe an der Saule des Mit-
telholzer-Denkmals nicht als Treffer zah-

len will.
(Quelle: Alfred Muser, Die Swissair 1939-1945
Schiick Verlag, Adliswil).

‘Bobl’” Heiniger wurde zur Pflege
nach Zdirich gebracht und konnte das
Spital nach einigen Tagen wieder ver-
lassen.

Er ergdnzte seine Erzéhlung nun
noch mit einigen Details zum Ereig-
nis, auf die er beim Durchstébern des
NZZ Archives gestossen war:

So landete wéhrend des Angriffes auf
die Schweizer Patrouille ein anderer
amerikanischer Bomber, die B-24
«Lonesome Polecat», unbeschadet auf
dem Flugplatz Dubendorf. Ausser-
dem wurden in Zirich Einschlége von
Geschossen der angreifenden P-51
gefunden.

Und schliesslich erwéhnte er die An-
ekdote, wie ihn Hans Heinrich Stap-

fer am 3.4.1994 kontaktiert hatte, da
er den Navigator der betroffenen B-
17 ausfindig machen konnte.

Abschliessend gelangte er mit seiner
sympathischen Bescheidenheit zum
Schluss, dass in jener bewegten Zeit
eigentlich «jeden Tag irgendetwas
passiert sei».

Unter dem Applaus der Zuhdrer
durften die beiden Referenten nun
vom Vizeprésidenten der Swiss Sup-
porter Squadron, Adrian P. Meier, ein
gerahmtes Bild der zwei B-17 der
Confederate Air Force «Texas Raiders»
und «Sentimental Journey» als Ge-
schenk entgegennehmen.

Adi Meier ergriff dann das Wort, um
mit einem Rick- und Ausblick den
offiziellen Teil der Geburtstagsfeier
abzuschliessen.

Als Mitglied und treibende Kraft der
ersten Stunde liess er noch einmal die
Grindungsversammlung vom 26.
November 1995 auferstehen und er-
innerte sich, wie um 14 Uhr 50 der
Grundungsprasident Col Werner
Hauri die Swiss Supporter Squadron
ins Leben rief. Und dies vor illustrem
CAF Publikum, waren doch mit
Barbie Woods, Donna Blalack, West
Sanders und George W. Lodge Dele-
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Col Reto Wullschleger

gierte aus Midland und Dallas/Fort
Worth anwesend.

Damit sollte von Anfang an die star-
ke Beziehung zum Hauptsitz der
CAF in Texas hervorgehoben werden.
Nur fur die juristischen Belange war
und ist die Swiss Supporter Squadron
sinnvollerweise ein vollig autonomer
Verein.

George Lodge darf zu Recht als Pate
der Swiss Supporter Squadron be-
zeichnet werden. Gerade er hat auch
immer wieder betont, wie wichtig es
sei, dass die Sache von allen mit Freude
und Begeisterung getragen werde.
Freiwilligkeit und Ehrenamtlichkeit
sind die zwei festen Grundsétze der
Organisation.

Geburtstagstorte wird aufgeteilt ...

Bei dieser Gelegenheit konnte Adi
Meier auch darauf hinweisen, dass die
Confederate Air Force ab 2002 einen
neuen Namen tragen wird, nach
Maglichkeit aber unter Beibehaltung
der Abkurzung CAF.

Hochst erfreulich ist, dass seit der
Griindung Partnerschaften mit diver-
sen Stars und Sternchen am Schwei-
zer Warbirdhimmel aufgebaut wer-
den konnten, so zum Beispiel mit
Max Vogelsang, mit der JU-AIR, dem
Verein der Freunde der Schweizer
Luftwaffe und dem AeCS.

Im Zentrum des Ausblickes stand das
Bestreben, die Swiss Supporter
Squadron noch attraktiver zu machen.
Dazu sollen interessante Veranstal-
tungen flr die Mitglieder beitragen.
Auch soll vermehrt die Mdoglichkeit
bestehen, bei Schweizer Warbird-Be-

trieben oder an fliegerischen Anlds-
sen aktiv mitzumachen.

Schliesslich erwédhnte Adi Meier
auch, dass im SSS Vorstand ernsthaf-
te Bestrebungen im Gang seien, ein
historisches Flugzeug selber anzu-
schaffen und zu betreiben und somit
im weltweiten Staffelverbund der
Confederate Air Force ein vollwerti-
ges Mitglied zu werden. An der néch-
sten GV im Marz 2001 kénnen dazu
bereits konkretere Angaben erwartet
werden.

Schliesslich konnte Adi Meier auch
Dank aussprechen: Dank an die ehe-
maligen und den amtierenden Prasi-
denten und Vorstandsmitglieder fur
ihren Einsatz. Dank an die versam-
melte Festgesellschaft, dass sie so zahl-
reich zum Geburtstag erschienen ist.
Und Dank an Kurt Waldmeier der JU-
AIR fur das zur Verflgungstellen der
R&umlichkeiten und die Unterstut-
zung wahrend des ganzen Jahres.

Adi Meier schloss ab mit Glickwin-
schen fir viele weitere gesunde Jahre
attraktives, lebendiges und vor allem
unfallfreies Vereinsleben.

Col Reto Wullschleger

Keep flying,
Swiss Supporter Squadron!
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report

Und sie fliegt bald ...
die Me 262

Einige von unseren Colonels hatten
auf ihrer Midland-Reise 97 und 98
die Gelegenheit, die Produktionsstat-
te der Me 262 in Forth Worth zu be-
suchen.

Mittlerweile wurde die Produktion
dort aus finanziellen Griinden einge-
stellt.

Alle Teile der Me 262-Produktion
wurden nun per Lkw von den bishe-
rigen Hallen in Forth Worth/Texas
nach Everett/Washington (bei Seattle)
transportiert

Wie das «Jagerblatt» berichtet, sollen
alle Flugzeuge hier fertiggestellt wer-
den.

Der jetzige Verantwortliche flr Tech-
nik, Produktion und Zulassung ist
Bob Hammer. Vor seiner Pensionie-
rung war er Vizeprasident in der Tech-
nik von Boeing in Seattle. Von seiner
Initiative hangt jetzt die Vollendung
der grossen Aufgabe ab, vier Me 262
flugfahig abzuliefern. Nummer 3 und
4 sind noch verk&uflich. Mit zwei Mil-
lionen US-Dollar sind Sie dabei !
Der Erstflug wird im ersten Viertel-
jahr 2001 erwartet. Es steht ein er-
fahrener Testpilot zur Verfligung,
der die gesamte Erprobung berneh-
men kann. Wolfgang Czaia ist Check-

Kapitdn auf Boeing 757/767 mit
Uber 16’000 Flugstunden bei Ame-
rican Airlines. Schon vorher hatte er
2500 Stunden auf dem Starfighter F-
104 bei der Bundeswehr geflogen
und Erfahrung bei weiteren Testrei-
hen mit privaten F-104 in den USA
gesammelt, sowie eine Lehrzeit auf
Learjet absolviert.

Bob Hammer hat weitere pensionier-
te Spezialisten um sich geschart. Ins-
gesamt sollen flinf Maschinen gebaut
werden. Die erste konnte bereits an
die US-Navy fur Museumszwecke
zurlickgegeben werden. Von diesem
einst schrottreifen Flugzeug wurden
vor Beginn der Arbeiten alle wichti-
gen Masse in langwieriger und mih-
samer Arbeit genommen. Die Navy
bekam also kostenlos ein neuwertiges
Flugzeug zurlick — allerdings ohne Sy-
steme und Triebwerke. Jetzt wird mit
einem geringen finanziellen Aufwand,
aber mit grossem Potenzial an Wis-

Bild: Flug Revue
sen und Kénnen am ersten zum Flie-

gen bestimmten Flugzeug gearbeitet.

Einige Daten:

Da die Strahltriebwerke erst fir Juli
des Jahres 1941 angekiindigt waren,
absolvierte die Me 262 V1 mit einem
zunéchst eingebauten Kolbenmotor
Jumo 210 in Augsburg den Erstflug.
Am 18. Juli 1942 fand der erste Flug
einer Me 262 mit reinem Strahlan-
trieb statt.

Erstlieferung im Mai 1944,

Erste Kampfstaffel im September
1944,

15. Juli 42, Pilot Fritz Wendel hob um
08.40 Uhr mit der Me 262 V3 (PC+UC)
von der Piste ab

Col Werner Meier

Fun Stuff

Die Verkehrspolizei von Yorkshire (GB) machte Geschwindigkeitskontrollen mit ihrem Radargerat. Aus dieser Routine-
arbeit wurden sie plétzlich aufgertttelt. Das Radargerdt meldete ein Objekt mit einer Geschwindigkeit von 300 mph
(480 Kmh). Nach einigem Staunen wurde die Polizei dann (berzeugt, dass es keine Fehlanzeige war. Einige Sekun-

den spater donnerte ndmlich ein tief fliegender Harrier Gber die Messstation.

Die Polizei machte eine Meldung an das Ministry of Defense und beklagte sich ber das zerstérte Messgerat. Das
MOD erwiederte gelassen, dass die Zerstorung viel schlimmer hétte sein kdnnen — viel schlimmer !

Es sieht so aus, dass das Abwehrsystem des Harriers diesen Radar entdeckt hat und dann automatisch in den ersten
Abwehrmodus ging. Als dies der Pilot bemerkte, brach er den Angriff sofort ab. Zum Glick fur die zwei Polizisten,
da er richtigerweise angenommen hat, dass feindliche Fliegerabwehr-Aktivitaten entlang der Autobahn im nérdli-
chen England heute eher unwahrscheinlich sind.
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Ecke des Prasidenten

Absichtlich leergelassen
Intentionally left blank

Abteilung Spezialreisen
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Telefax: 031 /390 55 50
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Homepage: www.marti.ch

Bemerkungen zum Bericht von Bill Lear

Zu der Geschichte um den P-16, aus Sicht von Bill Lear, muss ich doch
einiges bemerken. In seiner blumigen Sprache beschreibt er die Erlebnisse
auf dem P-16 und mit seiner nicht gerade «amerikanischer Bescheidenheit»
kommentiert er die Entscheide und das Testprogramm.
So unerfahren, wie Bill meinte, waren unsere Piloten nicht. So hatte Hans
Hafliger als KTA-Chefpilot eine grosse Flugerfahrung mit tausenden von Flug-
stunden. Vor seinem P-16 Einsatz machte er eine spezielle Ausbildung auf
Hunter in England. Auch Jean Brunner hatte damals bereits 660 Stunden
auf Jets, nicht viel weniger als Bill mit 800 Std. «Im grossen Unterschied» zu
Bill hatte aber Jean den grossten Teil dieser Jet-Stunden (470 Std) bei Test-
fliigen erflogen - Erfahrung, die man nicht auf langen Uberfligen machen
konnte.
Bill's Aussagen waren offensichtlich durch Dr. Caroni und Chefingenieur
Studer beeinflusst worden. Diese versuchten ab 1959 ihr Produkt auf den
auslandischen Markt zu bringen. Fiur die Misserfolge und den verfugten
Abbruch der Serienproduktion — mussten nun «Stuindenbdcke» her. Da wa-
ren natlrlich die begeisterten Aussagen eines US-Piloten «Gold» wert. Bill
flog die Prototypen Nr. 4 & 5 und diese beiden Flugzeuge hatten umfassen-
de Modifikationen hinter sich — notabene von den Piloten Hans Héfliger,
HU Weber und Jean Brunner erarbeitet und erflogen.

Col Werner Meier

Unser CAF Mitglied, Col Jean Brunner war 1957-58 Testpilot auf dem P-16

und kommentiert den Beitrag von Bill Lear wie folgt:

Lieber Bill

60% der gemachten Angaben Gber das Flugzeug kann ich bestétigen. Nach-

sichtig schmunzle ich Gber Deine Bemerkungen tber die P-16 Geschichte

von Deinen 5 Fliigen. «Da ist leider» vieles zu beanstanden und die Qua-

litét der Informationen zeigen 42-jahrige Lcken. Mit Deinen begeister-

ten Erinnerungen winsche ich Dir von Herzen einen frohen Lebensabend.
Jean

Warum der Name P-16 ?

Eidg. Flugzeugwerke Emmen (L+W): Die Projekte und Entwicklungen des
Flugzeugwerkes in Emmen wurden mit «N» bezeichnet. Die Nummerierung
erfolgte entsprechend der zeitlichen Staffelung der Projekte. Beim N-20 wurde
zusétzlich nach den verwendeten Triebwerken unterteilt: N-20.10 (vier Trieb-
werke SM-01). Leichtkampfflugzeuge wurden mit L bezeichnet (L-10) und
das in Emmen weiterentwickelte Mamba-Triebwerk erhielt die Bezeichnung
Swiss-Mamba (SM-01 usw.)

Dornier / Flug- und Fahrzeugwerke AG Altenrhein (FFA): Alle Projekte wur-
den mit «P» gekennzeichnet. Die erste Ziffer stand fur die Anzahl der Trieb-
werke und die zweite wurde fir die zeitliche Staffelung verwendet.

P-25.20 zweimotoriges Projekt 5, Variante 20 / P-16.04, einmotoriges Pro-
jekt 6, Variante 04. Spéter wurde von dieser Regel abgewichen (P-16 MK I11)

Im néchsten Contact lesen Sie einen Kurzbericht tGber die P-16 / Col Werner Meier
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PepPport

Der Learjet und das
Schweizer Kampf-
flugzeug P-16

Teil 2 / aus dem Buch von Bill Lear

«Stellen Sie sich vor: Genf im Jahre
1960. Das europdische Fiasko der
ursprunglichen Lear Inc. und dem
LearFan-Projekt konnte einigermas-
sen in Grenzen gehalten werden. Die
Drohungen friiherer Angestellter gab
es aber immer noch, obwohl sie lang-
sam nachliessen. Trotzdem wurden
wir von den Einheimischen immer
noch als «fremde Fotzel» betrachtet»
berichtet Bill Lear.

Der Vater von Bill war besessen von
einer vollig neuen ldee. Er wollte ei-
nen bezahlbaren Privatjet entwickeln
und bauen. Lockheed hatte den
JetStar konstruiert und war damit die
erste auf dem Markt. North Ameri-

1958 kam eine Telex-Meldung aus
dem Hauptquartier mit der In-
struktion die Firma zu schliessen
und die Angestellten zu entlassen.
Weil die Telexmaschinen ausser-
halb des Buros aufgestellt waren,
konnten die Angestellten an die-
sem Morgen alle Details des Vor-
gehens lesen. Es gab einen gewal-
tigen Aufruhr und die Lears mach-
ten Schlagzeilen in allen Zeitun-
gen. Sie wurden als «gefuhlslose
Opportunisten» gegeisselt. Vater
Lear konnte dies nicht aushalten
und verzog sich nach Santa Mo-
nika. Bill Lear versuchte den Scha-
den in Grenzen zu halten und of-
ferierte zwischen 6 bis 12 Monats-
salére fur die Entlassenen. Die
Lage beruhigte sich dann spdter
und ein erspriessliches 18 jahriges
Engagement in Genf begann.

can Aviation war bereits daran, aus ih-
rem F-86 Sabre-Jetkampfflugzeug
eine Version fur Manager zu bauen,
die dann als «Sabreliner» bekannt wer-
den sollte. Aero Commander baute
an einer Jet-Version ihres erfolgrei-
chen Kolbenmotormodells, das spa-
ter als «Jet Commander» bekannt
wurde. Es war wirklich ein Rennen
zwischen dieser Maschine und dem
Learjet. Beide sollten ungeféhr in der
selben Preisklasse gewesen sein und
beide verwendeten ein CJ-610 Trieb-
werk von General Electric . Der letzt-
lich ausschlaggebende Unterschied
war, dass der Learjet viel leichter sein
wirde: 12’500 pounds (lbs). Brut-
togewicht, verglichen mit den 16’800
Ibs. des Jet Commanders mit dem
gleichen Schub des Disentriebwerks.
«Du meine Gute», fragte Bill Lear -
bauten die diesen Schlitten mit
«BLEI»? Muss ich noch etwas sagen
Uber den Unterschied in der Leistung?

Aero Commander nannten den Lear-
jet natdrlich «the boob tube -
Tubelréhre», weil unser Rumpf effek-
tiv Kleiner und rund war. Sie dach-
ten: nur ein Idiot wirde so etwas kau-
fen. An einer Tagung der NBAA? ver-
teilten die Leute von Aero
Commander Schuhloffel mit langen
Griffen «fur jene, die im Sinn haben
ginen Learjet zu kaufen». Mann, hat-
ten wir eine Uberraschung auf Lager
fur sie! Als ein potentieller Kéufer im

William P. Lear, Jr

Mit freundlicher Genehmigung von Bill
Lear durfen wir diese Kapitel aus seinem
neusten Buch «FLY FAST ... SIN BOLDLY»
exklusiv im Contact vergffentlichen.
Bill - herzlichen Dank.

Col Werner Meier

Learjet-Modell sass und sich gegen-
Uber meinem Vater beklagte, dass er
darin nicht aufstehen kdnne, erwider-
te dieser:

«Sie haben absolut recht - und sie kén-
nen in Ihrem verdammten Rolls Royce
auch nicht aufstehen. Wenn Sie aufste-
hen, herum spazieren und dreimal lang-
samer fliegen mdchten, dann kaufen Sie
sich doch eine DC-3».

Das Gesprach war beendet, und der
Kerl bestellte einen Learjet!

Der Markt sprach fir sich selbst. Aero
Commander 2 verkaufte im Verlauf
der Zeit 119 Stuck vom Typ 1121
und je 11 vom Typ 1121A und

Seitenansicht des schweizerischen P-16, der auch von behelfsméssigen Graspisten starten
konnte. Altenrhein, Mérz 1960
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1121B, also insgesamt 141 Maschi-
nen.

Wir waren unschlagbar, denn wir ver-
kauften insgesamt 667 Exemplare der
Typen 23, 24 und 25. Welche
Uberraschung! Aber ich greife wieder
einmal vor.

Der junge Bill Lear

Nach Ansicht meines Vaters war der
hervorragende, aber sehr kostspielige
Lockheed JetStar einzig und allein fir
Geschaftsleute, die einen geschwol-
lenen Kopf und unbeschrénkte Geld-
mittel hatten.

Der Sabreliner von North American
Aviation war nicht unbezahlbar, aber
immer noch weit ausserhalb der
Bandbreite des Preises, welchen die
meisten Firmen, die nun ihre alten
DC-3, Lockheed Lodestars und an-
dere Maschinen aus alten Kriegs-
bestdnden gegen moderne Diisenma-
schinen eintauschen wollten, sich lei-
sten konnten.

Es wére meinem Vater in jenen Ta-
gen nie in den Sinn gekommen, dass
seine Traummaschine eines Tages ein
allgemein bekannter Begriff sein wiir-
de - der Learjet. Eigentlich der gene-
rell gebrauchte Name fir einen Klei-
nen Privatjet.

Er grlindete eine Firma mit dem Na-
men Swiss American Aircraft Corpo-
ration (SAAC). Von seinem Wohnsitz
aus, in einem hibschen, in rustika-
lem Stil erbauten Haus in Onex - et-
was ausserhalb von Genf gegeniiber
dem schonen und einzigen Golfplatz
der Stadt - begann er mit der Kon-
struktion eines Flugzeugs, das als
SAAC-23 und spater als Learjet 23
bekannt werden sollte. Es war der 23.
Entwurf von Vaters unwahrscheinlich
weitblickendem Traum und seines
produktiven Denkens, welches end-
glltig den Markt der Privatjets er-
oberte.

Vater pendelte zwischen unserem
Firmenhauptsitz in Santa Monica,
Kalifornien und Genf. Ich war immer
noch mit der Lear Inc. beschéaftigt
und war als Prasident von Lear S.A.
verantwortlich fiir den Verkauf unse-
rer automatischen Autopiloten, der
integrierten Flugsysteme und ande-
rer Produkte in Europa, dem Mittle-
ren und Nahen Osten und in Afrika.

Vater sah sich erneut einem wider-
spenstigen Verwaltungsrat gegenUber.
Der Verwaltungsrat stellte fest, dass
es sich die Firma als Lieferant von Pro-
dukten im Bereich von Flugzubehor
an andere Flugzeughersteller schlecht
leisten konne, ihre eigenen Kunden
mit einem eigenen Flugzeug zu
konkurrenzieren. Die Verwaltungsra-

te blieben hart und lehnten das Pro-
jekt (SAAC-23) ab.

Vater war witend und gab bekannt,
dass er aus der Lear Incorporated aus-
steigen werde. Es wurde eine Verein-
barung mit Siegler Corporation ge-
schlossen, welche 57% Aktienanteil
von meinem Vater (Ubernahm. Vater
ging weg und die Firma wurde in
Lear-Siegler umbenannt, um die neu-
en Besitzverhdltnisse darzulegen.

In jener Zeit waren die Lohnkosten
in der Schweiz recht tief dank dem
glnstigen Wechselkurs vom Dollar
zum Franken. Mein Vater dachte, er
habe ein Paradies entdeckt: Ein gros-
ses Grundstiick in Genf und eine fix-
fertige Fabrik, einschliesslich bezahl-
barer Flugzeugkonstrukteure und
Flugzeugingenieure.

Das Unternehmen befand sich in
Altenrhein, 6stlich von Zirich am Bo-
densee, wo Schweiz, Osterreich und
Deutschland zusammentreffen.
Altenrhein verfligte Gber eine Start-
und Landepiste von 1000 m Lange,
gleich neben dem Fabrikationsbetrieb
und der Konstruktionsabteilung.
Dies war sehr ideal fiir uns, denn wir
erreichten Altenrhein mit unseren
Twin Beach E185 oder Cessha 310
in 1 Stunde und 20 Minuten von
Genf aus. Diese Piste war auch ge-
eignet fur allféllige Versuchsflige.

Die Fabrik hiess Flug- und Fahrzeug-
werke Altenrhein AG (FFA) und war
im Besitz eines mysteriosen Schwei-
zers, Dr. Claudio Caroni. Wir konn-
ten nicht widerstehen, ihm den
Ubernamen «Mac» anzuhdngen
(Mac-Caroni), worber sich der arme

1 Jedes Triebwerk hatte eine Schubleistung von 2’850 Ibs. In jenen sechziger Jahren bezahlten wir gegen USD 48'000.- pro Triebwerk.
Heute kostet nur schon die Revision eines Triebwerks rund 200°000.- USD!

2 National Business Aircraft Association

3 Ruckblickend frage ich mich oft, ob der Jet Commander 1121 nicht der 1’121. Entwurf von Aero Commander zum Einstieg in den
Privatjet-Markt war. Sie hatten auf jeden Fall einige «gewichtige» Entscheide getroffen in ihrem Designkonzept, die dann auch einen
Bleischlitten hervorbrachten. Einige Jahre spéter gestattete mir ein guter Freund, der bei Aero Commander arbeitete, sein Demonstrations-
modell von Genf nach Hamburg zu fliegen. Erst da wurde mir der Unterschied zwischen einem Ackergaul und einem Rennpferd klar.
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Dr. Hans Studer (links) der die P-16 entworfen hat, Bill Lear und Chefpilot Hans Bardill

Kerl echt &rgerte. Der Traum von Mac
war es, Kampfflieger zu bauen. Er
hatte seine Ingenieure den Erdkampf-
flieger P-16 entwerfen und bauen
lassen.

Aber lassen Sie mich etwas abschwei-
fen:

Im Februar 1960 wurde ich gefragt,
ob ich das P-16-Projekt von Dr.
Caroni bewerten kénnte. Ging mir
mein Ruf als heisser Ex-Luftwaffen-
kampfpilot voraus?* Die FFA hatte
den P-16 in der Mitte der Funfziger-
Jahre entwickelt und 2 Prototypen
(und 3 in der Vorserie. Anm. Red.)
gebaut in der Hoffnung, die Schweiz

wirde diese als Ersatz fur die altern-
den britischen Vampire und Venom
anschaffen, mit welchen ihre Luftwaffe
damals herumflog. Sie war auch sehr
daran interessiert, das Flugzeug den
Briten vorzufiihren, welche anschei-
nend (aus Hoflichkeit?) ein gewisses
Interesse signalisiert hatten. Weshalb,
weiss ich nicht, denn die Briten hat-
ten bereits einen &hnlichen Vogel,
ndmlich die Hawker Hunter. Der P-
16 war diesem jedoch in jeder Hin-
sicht Uberlegen.®

Die Schweizer Presse hatte ein gefun-
denes Fressen am P-16. Zuerst stlirz-
te einer der ersten Prototypen in den

Bodensee, als eine Treibstoff-
leitung barst und eine Stich-
flamme verursachte. Der Pi-
lot versuchte zum Flugplatz
in Altenrhein zuruckzuflie-
gen - mit stehendem Trieb-
werk. Er hatte aber vergessen,
die Sturzflugbremse einzu-
fahren. Als er realisierte, dass
er nicht die geringste Chan-
ce hatte die Landepiste zu
erreichen, liess er sich hinaus-
schleudern und das Flugzeug
stirzte in den See. Ein rich-
tiger Entscheid unter den ge-
gebenen Umstanden. Aber
eine schlechte Reaktion des
Piloten, die Konfiguration
der Maschine nicht zu erken-
nen und zu korrigieren, d.h.
daran zu denken, die Brem-
sen einzuziehen. Ein schlechter Tag.

Der zweite Zwischenfall ereignete sich
ein paar Monate spater mit einem
anderen Testpiloten, als ein Ausfall
des Haupthydrauliksystems eintrat.
Da die Steuerung voll hydraulisch be-
dient war, verlor er langsam die Kon-
trolle Uber die Maschine und sie be-
gann einen Sinkflug in Richtung Bo-
densee - wie ihre Vorgéngerin!

Anstatt die Notfallmassnahmen zu
befolgen und auf Hilfshydraulik um-
zuschalten, stieg der Pilot mit dem
Schleudersitz aus. So ging die zweite
P-16 verloren, als sie in den Boden-
see stUrzte.

( Siehe Bericht auf Seite 7, Anm. Red.)

4 Wissen Sie, jeder Kampfpilot betrachtet sich als «heiss». Das bedeutet nicht, dass er tiberheblich ist, es wird einem eingetrichtert und
gehdrt zum Kampfgeist, der zum Fliegen dieser Hochleistungsmaschinen nétig ist.
5 Die Hawker Hunter war eine Supermaschine. Sie war aber bei hohen Geschwindigkeiten instabil um die L&ngsachse. Ich hatte friiher
einmal die Hawker Siddeley in England besucht und wollte ihnen unseren elektronischen Langstabilisator verkaufen, der diesen Fehler
korrigiert hétte. Als ich Sir Sidney Camm, dem Konstrukteur des Hunter, diese Verbesserung vorschlug, wurde er sehr abweisend und
sagte mir in unmissverstdndlichen Worten, dass seine Flugzeugkonstruktionen keine kiinstlichen aerodynamischen Stabilisatoren bend-
tigten. Das Verkaufsgesprach wurde kurz und bundig beendet.
Sir Sidney Camm irrte sich aber. Ich hatte Filme gesehen, wo Hunter Maschinen mit hohen Geschwindigkeiten auf niedriger Hohe
flogen. Die Maschinen hopsten auf und ab wie ein «Yoyo».
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Die Presse begann den P-16 das
«schweizerische U-Boot» zu nennen,
da nun schon zwei davon auf dem
Grund des Bodensees lagen. Drei
MK3-Prototypen verblieben. Die
Schweizer Luftwaffe und das Parla-
ment begannen ernsthaft an der Zu-
verldssigkeit und Einsatzféhigkeit ei-
nes in der Schweiz gebauten Flug-
zeugs als vorrangiges Kampfflugzeug
der Nation zu zweifeln.

Die Schweizer hatten einen enormen
Minderwertigkeitskomplex hinsicht-
lich ihrer Féhigkeit als Nation, einen
eigenen modernen Diisenjdger zu
entwickeln und zu bauen, um ihre
bestehenden auslédndischen Import-
maschinen zu ersetzen. Anstatt sich
hinter die eigene und begabte (ob-
wohl winzige) Flugzeugindustrie zu
stellen, entschieden sie sich schliess-
lich zu Gunsten eines auslandischen
Modells, das nicht die Leistung und
Vielseitigkeit des P-16 aufwies, wel-
che dieser fur diesen speziellen Ein-
satz hatte bieten kdénnen.

Das war flr die Schweiz ein gravie-
render Fehler 8. Und alles nur wegen
einer geistig minderbemittelten Pres-
se und der birokratischen Be-
schranktheit des schweizerischen Par-
laments!

Die FFA geriet vermutlich in Panik.
Dr. Hans Studer, der die P-16 ent-
wickelt hatte und Dr. Caroni ver-
suchten verzweifelt, das Projekt auf-
recht zu erhalten. Irgendwie kamen
sie auf die Idee, ihr Kleinod durch
einen amerikanischen Piloten fliegen
zu lassen und seine Meinung zu ho-
ren. Wie sie auf mich kamen, ist mir
nicht klar, aber ich wurde kontaktiert
und angefragt, ob ich einen Versuch
wagen wirde. Nattrlich hatte ich ge-
wisse Zweifel, da ich die verschiede-
nen Berichte Gber das Flugzeug in der

Presse gelesen hatte. Ich beschloss
noch weitere Abkldrungen zu ma-
chen.

Als ich erfuhr, dass die FFA Schwei-
zer Militérpiloten fir ihr Flugtest-
programm eingesetzt hatte, von de-
nen keiner mehr als tausend Flugstun-
den und nur wenig Erfahrung mit
Dusenjagern hatte, wurde mir
bewusst, dass die erwdhnten Unfalle
noch weitere Untersuchungen ver-
langten.” Einer der Testpiloten - Gott
behlte ihn — hatte insgesamt nur 600
Flugstunden. Ich kam zur Uberzeu-
gung, dass die Unerfahrenheit der
Piloten, nicht die P-16, am Ungliick
die Schuld trug. Immer der wagemu-
tige Flieger, der ich bin, erklarte ich
mich damit einverstanden, eine Serie
von funf Testfliigen zu machen.

Im Marz 1960 flog ich mit unserer
Cessna 310 von Genf nach Alten-
rhein, um einen ausfihrlichen tech-
nischen Kurs Uber die P-16 zu be-
ginnen. Ich konzentrierte mich be-
sonders auf die Not- und Ersatz-
systeme, wie ich das immer tue, wenn
ich mit einem mir unbekannten Flug-
zeug wegfliege. Wenn etwas schief-
geht, sollte man in der Lage sein, in-
stinktiv und rasch zu handeln, wenn
man eine Chance haben will, das
Flugzeug, seinen Hintern und den
Tag zu retten.

Ich glaube das Schwierigste fir mich
beim Lernen, wie der P-16 zu fliegen
war, war die geistige Umstellung, die
ich machen musste, um zu verstehen,
was in einem Cockpit los ist, in wel-
chem alles in metrischen Einheiten
funktioniert. Der Héhenmesser war
auf Meter eingestellt anstatt auf Fuss,
die Angabe Uber die Steigungsrate war
in Meter pro Sekunde und nicht in
Fuss pro Minute, und die Anzeige der
Fluggeschwindigkeit war natdrlich in
Kilometer pro Stunde anstatt in Mei-
len pro Stunde. Eine ganz neue Welt.
Aber was soll’s - anstatt mit 500 mph
flog ich eben mit 800 km/h! Es schien
so alles viel schneller, und das reizte
mich. Ich hatte das Prinzip rasch
erfasst und konnte es nicht erwarten,
diesen schlanken Dusenjager zu flie-
gen, von dem alle dachten, er sei ein
Versager.

Nach grindlichem Studium der Un-
fallberichte und vielen langen Gespra-
chen mit dem Cheftestpiloten der
FFA, Hans Bardill, war ich tberzeugt,

dass ich mich auf ein bedeutsames
Flugerlebnis einliess. Ich hatte recht.
Die P-16 zu fliegen war nicht nur ein
Vergnugen, ich entdeckte auch, dass
Dr. Studer eine verdammt leistungs-
fahige Kampfmaschine gebaut hatte.

g

Teil 3 folgt im nédchsten Contact (Mai)

6 Die Schweiz kaufte schliesslich die britischen Hawker Hunter
7 Zum damaligen Zeitpunkt hatte ich etwa 5000 Flugstunden hinter mir, 800 davon in Disenjégern.
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Absichtlich leergelassen
Intentionally left blank

Am 12. Oktober 1944 befand sich
die Stinson L-5 WV (42-00186)
Sentinel auf einem Verbindungsflug.
An Bord war 2Lt G. Abbott mit
einem Verbindungsoffizier.

Als sie in den schweizerischen Luft-
raum eindrangen, wurden sie von der
Flab beschossen und mussten infol-
ge einer zerschossen Benzinleitung in
Vacherie notlanden. Das leicht be-
schadigte Flugzeug wurde mit der

Veranstaltungen

J 17. Mérz 2001
Generalversammlung CAF/SSS

5. - 6. Mai 2001
Frihlingstreffen der Amateur-
Flugzeugbauer (RSA) in Interlaken
19. - 20. Mai 2001

Féte de I'’Aéro-Club / Sion

25. -27. Mai 2001

Precision Flying in Buochs /SM

J 16. Juni 2001

Besuch bei der Festungsbrigade 23

b

Bahn nach Dubendorf transportiert.
Nach der Instandstellung flog sie flr
die Schweizer Luftwaffe unter dem
Kennzeichen A-96.

Technische Daten:

SPannweite 10.37 m Gotthardfestung
Lénge 7.33m 21. Juli 2001
Hohe 213 m Flugvorfiihrung iiber dem See-
Fluggewicht 850 kg becken von Lugano
Motor 6-Zylinder 21. - 22. Juli 2001
Lycoming 0-435 /190 PS Oldtimerflugtage Raron

J 25. - 26. August 2001
Dittinger Flugtage

31. Aug. - 1. Sept. 2001
AVIA Meisterschaft, Emmen
21. Sept. 2001

Tag der offenen Tur in Payerne

Leserreisen der

Aero Revue

26. - 27. Mai 2001

Air Fete, RAF Mildenhall

J 29. Sept. - 9. Oktober 2001
Texas - CAF Airsho
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