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US - Gäste an der
Generalversammlung 2001

Die Lodges und die Kinneys beehr-
ten uns an der GV 2001 mit ihrem
Besuch

Es ist schon fast zur Selbstverständ-
lichkeit geworden, dass unser bald 70-
jähriges  Ehrenmitglied Col George
W. Lodge vom Dallas/Fort Worth
Wing und meistens auch seine char-
mante Gattin Marilyn an unserer Ge-
neralversammlung dabei sind. Über
die letzten sechs Jahre ist George tat-
sächlich «einer von uns» geworden
und man würde es vermissen, wenn
wir an einer GV ohne sein liebens-
würdiges «Howdy Colonels!», seine
wertvollen Beiträge und sein «Prosit
der Gemütlichkeit» auskommen
müssten. Dieses Jahr - man höre und
staune - war George bereits zum vier-
ten und Marilyn zum dritten Mal
dabei.

Da die Kinneys erst ab Samstag mit-
machen konnten, hatten einige Vor-
standskollegen und ich die Gelegen-

heit, George und Marilyn am Freitag
richtig zu verwöhnen. Mit einem
Direktflug von Dallas kommend, tra-
fen sie bereits am Donnerstagmorgen
in aller Herrgottsfrühe (0645 Uhr)
in Zürich-Kloten ein. Doch wir wa-
ren auch dort! Standesgemäss nahmen
Col Henry Saladin und ich die Bei-
den «auf dem roten Teppich» in Emp-
fang und begrüssten sie auch im Na-
men des Vorstands und aller Mitglie-
der des SSS herzlich. Wir fuhren sie
dann ins Swissôtel in Zürich-
Oerlikon, wo Col Fredi Lienhard ih-
nen bereits ein komfortables Zimmer
zu einem Sondertarif reserviert hatte.
Nach dem fast 9-stündigen anstren-
genden Flug nahmen sie das beque-
me Bett gerne und rasch in Anspruch
und versuchten, den sich bald ein-
mal bemerkbar machenden Jet-Lag in
den Griff zu bekommen. Den Nach-
mittag und Abend verbrachten sie auf
einem Bummel durch Zürichs
Bahnhofstrasse (wo denn sonst?) und
fanden ein gemütliches Beizli, wo sie
ein echtes Fribourger Vacherin-Fon-
due genossen.

Ausflug auf das Schilthorn

Am Freitag morgen fanden Col Hans
Hinnen, Henry Saladin, meine Frau
Verena und ich einen top-fiten
George und eine gutgelaunte Marilyn

vor, die bereit waren, mit uns «Pfer-
de zu stehlen». Pferde brauchten wir
aber nicht zu stehlen, denn
grosszügigerweise hatten uns Col
Beat Bütikofer und die Marti Reisen
AG einen neunplätzigen Toyota-Bus
gratis zur Verfügung gestellt, mit dem
wir unsere amerikanischen CAF-Gä-
ste über das ganze GV-Wochenende
transportieren konnten.

Um 0900 Uhr fuhren wir bei grau-
em Nebel und kühler Temperatur in
Oerlikon los, doch schon nach kur-
zer Zeit löste sich der Nebel auf und
wir konnten den restlichen Tag bei
schönstem Sonnenschein und besten
Sichtverhältnissen geniessen. Es
stimmt halt schon: «Wenn Engel rei-
sen ...!»  Bei unserem Kaffeehalt auf
dem Brünigpass sassen wir hemds-
ärmlig auf der Terrasse und Henry
Saladin spann in seiner bescheidenen,
sympathischen Art das Fliegergarn zu
seinen fesselnden Erlebnissen als Mi-
litär- und Hunterpilot bei Axalp-
Schiessdemonstrationen. Nur mit
Mühe konnten sich die Lodges von
dieser so angenehmen Sonnenterras-
se mit der tollen Aussicht lösen.
Doch es lohnte sich. Nach einer im-
mer wieder eindrücklichen Fahrt

Tagungsort der GV 2001
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längs des herrlich-blaugrünen
Brienzersees bogen wir ins Lauter-
brunnen-Tal ein und fuhren bis

Steche lberg ,
wo wir den
Aufstieg aufs
S c h i l t h o r n ,
natürlich mit
der Schwebe-
bahn in An-
griff nahmen.
Nach mehrfa-
chem Umstei-
gen kamen wir
s c h l i e s s l i c h

um die Mittagszeit auf dem Piz Glo-
ria auf  3000 m.ü.M. an, wo im Dreh-
restaurant ein reservierter Tisch auf
uns wartete. Das 360°-Panorama war
schlichtweg umwerfend!  Die Berner-
Prominenz mit Eiger, Mönch und
Jungfrau gleich vis-a-vis und zum
Greifen nahe, die Freiburger-, Walli-
ser- und Waadt-länderalpen bedeckt
mit frischem, makellos weissem
Schnee, über den dunkelblauen
Thunersee und das Mittelland hin-
weg die schneegekrönten Jurahügel
vom Waadt-länder-Jura über die Vo-
gesen bis hin zum Schwarzwald, dann
über die Vorarlberger Gipfel, Bünd-
ner-Alpen und die Innerschweizer-
Prominenz zurück zu den Bergen des
Berner Oberlands. - WOW!
Diese atemberaubende Aussicht
konnten wir während zweier je ein-
stündigen Rundfahrten im Drehre-
staurant miterleben und dazu ein
gutes Essen mit einem gutem Glas
Wein geniessen. Nicht nur George
und Marilyn waren von diesem
eindrücklichen Erlebnis überwältigt.
Auf alle Fälle war es bei der Rück-
fahrt nach Zürich über die N1 in
unserem Reisebus recht still und
jene, die nicht ein verdientes Nicker-
chen machten, liessen die vergange-
nen Stunden meditativ Revue passie-
ren. Kurz vor 1800 Uhr konnte ich
eine zwar müde aber zufriedene
Reisegruppe im Swissôtel in Oerlikon
abliefern und machte mich zusam-

men mit meiner Frau auf den Heim-
weg zurück nach Olten.

Der Tag der GV ...

Am nächsten Morgen, am Samstag,
trafen um 0715 Uhr die Colonels Ray
und Bonnie Kinney ebenfalls in ei-
nem Direktflug von Dallas kommend
in Zürich-Kloten ein. Auch dem neu-
en Chief of Staff der CAF rollten wir
natürlich wieder den roten Teppich
aus und ich brachte sie in das gleiche
Hotel in Oerlikon wie die Lodges.
Auch für sie hatte Fredi Lienhard ein
Zimmer zu Spezialbedingungen re-
serviert. Auch sie machten gerne von
der Möglichkeit Gebrauch, vor der
GV noch ein paar Stündchen zu dö-
sen oder zu schlafen.

Pünktlich um 1300 Uhr trafen un-
sere US-Gäste dann am GV-Treff-
punkt ein. Während die Damen es
begreiflicherweise vorzogen, während
der Versammlung sich im Hotel noch
ein wenig auszuruhen, liessen es sich

die tapferen harten CAF Colonels
nicht nehmen, am ganzen GV-Pro-
gramm mitzumachen. Obwohl Air-
port-Wildhüter Peter Oberli einen
sehr faszinierenden Vortrag zu Fauna
und Flora auf dem Flugplatzareal
hatte, führten wohl das langsame Fah-
ren des Busses und das monotone
Brummen des Dieselmotors dazu,
dass sich Ray Kinney in einem „tüüfe,
gsunde Schlaf“ nochmals eine Stun-
de erholen konnte.

Während des statutarischen Teils der

GV aber nahmen Ray Kinney und
George Lodge lebhaft Anteil und tru-
gen insbesondere beim Traktandum
«Eigenes Club-Flugzeug» viel Inter-
essantes und Neues bei (Das Gesche-
hen an der Generalversammlung und
die Kommentare zu den statutari-
schen Traktanden wird an anderer
Stelle in einem anderen Contact-Ar-
tikel gewürdigt). Nach dem geschäft-
lichen Teil stiessen auch die beiden
Damen Marilyn Lodge und Colonel
Bonnie Kinney gut ausgeruht wieder
zu uns. Apéro und Nachtessen ver-
liefen traditionsgemäss sehr angeregt,
sehr angenehm und sehr freund-
schaftlich und Chief of Staff Ray
Kinney liess es sich nicht nehmen,
mit dem weissen Tüechli auf dem lin-
ken Unterarm und der Weinflasche
in der rechten Hand von Tisch zu
Tisch zu gehen und Wein nachzufül-
len! Auch das ihm von Col Monika
Schulz zum Dessert überreichte
Schoggi-Flugzeug verteilte er (der
Schoggi-Fan!), solange es ausreichte,
an die anwesenden Colonels und
Mitglieder. Chapeau - Col Kinney!

Besichtigungen sind angesagt ...

Am Sonntagvormittag besuchten wir
mit unseren amerikanischen Gästen
das Fliegermuseum Dübendorf und
die JU-AIR. Die SSS-Delegation be-
stand aus den Colonels Hans Hinnen,
Fredi Lienhard, Henry Saladin, mei-
ne Frau Verena und mir.
Im Fliegermuseum wurden wir von
Frau Waldmeier begrüsst, da ihr
Mann, Col Kurt Waldmeier, uns lei-
der aus geschäftlichen Gründen nicht
persönlich empfangen konnte.  Das
gegenwärtig zwar auf nur eine Halle
reduzierte Museum konnte trotzdem
begeistern, denn die Qualität der Aus-
stellungs-Objekte wird allgemein
sehr bewundert. Als sehr beeindruk-
kend empfunden wurde die sich im
Bau befindliche neue Halle. Man ist
sehr darauf gespannt, wie sie sich im
Endzustand präsentieren wird.



Mai  2001    Seite 3

SWISS  SUPPORTER  SQUADRON

Monika und Marilyn

Mit ganz besonderem Interesse be-
sichtigte man in der Halle 9 die dort
stationierten drei Junkers JU-52 Ma-
schinen. Ray Kinney und George
Lodge mussten neidlos eingestehen,
dass sich die JU-52 der CAF (eine
CASA 352 Ls) nicht in einem so gu-
ten und so schönen Zustand befin-
det wie die Dübendorfer Maschinen.
Sie meinten, dass bei nächsten grös-
seren Renovationsarbeiten das
schweizerische Know-how genutzt
werden sollte.
Auch die im Hangar vorhandene
«Bücker Jungmann» wurde mit gros-
sem Interesse besichtigt. Nach einem
kurzen Apéro im Café Holding ver-
abschiedete sich unsere Gruppe und
fuhr weiter Richtung Bodensee.

Nach einem typischen Schweizer-
Brunch (St. Galler-Bratwurst, Rösti
und Salat) im Restaurant Marktplatz
in St. Gallen teilte sich die Gruppe
für den Nachmittag auf.
Unter der Führung von Verena Mei-
er besichtigten die Damen die St.
Galler Innenstadt, die Stiftskirche,
das Textilmuseum und zahlreiche an-
dere Sehenswürdigkeiten.
Die Männer fuhren weiter nach
Altenrhein, wo uns Dr. Roland Mül-
ler in einer englischsprachigen, fast
zweistündigen Sonderführung das
sehr eindrückliche Fliegermuseum
und dessen Raritäten näher vorstell-
te. Aus zwei Gründen war die Auf-
merksamkeit unserer amerikanischen
Gäste ganz speziell geweckt: Alten-

Ray und Bonnie
Unser  Gäste beim Nachtessen

in St. Gallen

Auf dem Brünig

rhein verfolgt eine ähnliche Politik wie
die CAF, Flugzeuge nicht in Museen
verstauben sondern fliegen zu lassen,
und zweitens Fliegerei-Enthusiasten
zu ermöglichen, in solchen Flugzeu-
gen (auch Jets!) mitzufliegen.
Selbstverständlich wurden auch Max
Vogelsangs P-51 «Double Trouble
Two» und die Morane D-3801 sehr
intensiv inspiziert und bestaunt.

Abschied ...

Am Sonntagabend wurde der Besuch
der Lodges und der Kinneys mit ei-
nem gemütlichem Farewell-Dinner
im Swissôtel in Oerlikon, an dem
auch die Colonels Werner und Elisa-
beth Meier sowie Hans Hinnens Gat-
tin Elsbeth teilnahmen, abgeschlos-
sen. Obwohl, notabene, beide ame-
rikanischen Ehepaare auf eigene
Rechnung reisten und logierten, be-
dankten sie sich abschliessend ganz
herzlich für die Kameradschaft und
die warme Gastfreundschaft, die sie
bei uns erleben durften.
Sicher werden die GV 2001 und die
Swiss Supporter Squadron sowohl bei
den Lodges als auch beim neuen Chief
of Staff und seiner Frau in guter Er-
innerung bleiben. Das ist unter an-
derem auch daraus zu entnehmen,
dass sie uns einluden, mit der näch-
sten Schweizer-Gruppe, die via Dal-
las / Fort Worth an die Airsho 01 reist,
an einer Party im Garten ihres Hau-
ses in Dallas teilzunehmen.

Gute Beziehungen zu unseren ame-
rikanischen CAF-Partnern sind für
unsere Supporter Squadron von poli-
tischer und finanzieller Bedeutung,
haben wir doch als SSS in der Orga-
nisation der CAF einen (typisch
schweizerischen!) Sonderstatus, der
uns davon entbindet, abgesehen von
unserem jährlichen Mitgliederbei-
trag, uns an den allgemeinen Kosten
und allfälligen Budgetüberschreitun-
gen zu beteiligen.

Col Adi Meier
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55 Anwesende erlebten eine auf-
schlussreiche und gemütliche 5. Ge-
neralversammlung

Nach einer vom Airport-Wildhüter,
Peter Oberli geführten, sehr interes-
santen Flugplatzbesichtigung mit
Schwerpunkt «Fauna und Flora»,
konnte Präsident Col Hans Hinnen
punkt 1500 Uhr 49 stimmberechtig-
te Mitglieder und 6 Gäste begrüssen.
Das in der Mitte des Zentrums der
schweizerischen Fliegerei gelegene
GV-Lokal, das Restaurant «Moby
Dock» auf der Baustelle des neuen
Docks Midfield, stellte eine absolut
einmalige Möglichkeit dar, in der
geografischen Mitte des Airports Zü-
rich Kloten eine Versammlung durch-
zuführen. Unsere GV wurde laufend
von Starts und Landungen faszinie-
render Flugzeuge eingerahmt: Fliege-
rei pur!

Einen speziellen Willkommgruss
richtete Col Hans Hinnen an Hans-
peter Sennhauser, der als Gast und
Delegierter der JU-AIR an der Ver-
sammlung teilnahm und an unser
Neumitglied und Weltrekordhalter
Hans Georg Schmid, Capt. MD-11
der Swissair. Hans Georg hat mit ei-
nem «Long EZ» im März 2000 die
Erde zweimal umrundet.

Col Adi Meier stellte dann die bei-

den US-amerikanischen Gäste vor,
den neuen Chief of Staff, Col Ray
Kinney und unser Ehrenmitglied Col
George W. Lodge, beide Mitglieder
des Dallas-Fort Worth Wings.

In einer Gedenkminute wurde der
drei im vergangenen Jahr verstorbe-
nen Kameraden gedacht: der Colo-
nels Robert Elsässer, Gerhard Paul
und Helmut Gutleben.

Die statutarischen Geschäfte konnten
zügig abgewickelt werden. Das Pro-
tokoll der letzten Generalversamm-
lung wurde einstimmig genehmigt,
ebenso der mündlich verlesene  Jah-
resbericht des Präsidenten.

GV 2001

Fredi Lienhard  im Gespräch mit
 Peter Oberli

Absichtlich leergelassen
Intentionally  left blank
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Absichtlich leergelassen
Intentionally  left blank
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Der offizielle Teil ...

und der gemütliche Teil ...

Fotogalerie GV 2001

Col Adi Meier erhält (wieder einmal)
die Trophäe für die beste Mitgliederrekrutierung

Col Hans Hinnen nimmt eine «Citation for
Outstanding Service» von Col Ray Kinney

in Empfang

Auch Ray Kinney ist vom Charme der Service Equippe begeistert

Ray Kinney förderte
zweifellos den Esprit de
Corps

Col Ruedi Keller hat zur
GV 2001 keine Einwände

ZHR Airport im magischen
Licht des Nachtbetriebs

Solche Vrillen bringt nur Col Martin Eberhard fertig
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Jahresbericht 2000 des Präsidenten

Absichtlich leergelassen
Intentionally  left blank
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Spitfire in Lakeland

Absichtlich leergelassen
Intentionally  left blank



Mai  2001   Seite 9

Erster Flug von Bill  Lear im P-16   ( März 1960)

�m 17. März 1960 klemmte ich
meinen Hintern in den Martin-Baker
Schleudersitz in die P-16 mit den
Schweizer Kennzeichen X-HB-VAC,
startete das Triebwerk und rollte zur
Startbahn 28 für meinen ersten Start.
Mitarbeiter der FFA waren im Kon-
trollturm und ermahnten mich be-

sorgt über Funk, ja alle Systeme zu
kontrollieren. Die Flügelklappen wa-
ren in Startposition, alle Instrumen-
te kontrolliert, das Höhensteuer ein-

gestellt, der Hydraulik-
druck in beiden Systemen
o.k. der Generator lief und
war am Aufladen,
Treibstoffmenge o.k. Luft-
bremse eingezogen, Hau-
be geschlossen und verrie-
gelt, Sitzgurte befestigt.
Als sie sich überzeugt hat-
ten, dass alle Systeme be-
reit waren, erhielt ich die
Starterlaubnis.

Anders als bei amerikani-
schen Düsenflugzeugen
registrierte die P-16 die
Motorendrehzahl (Um-
drehungen pro Minute)
direkt, während wir die
Drehzahl in Prozenten an-
geben, wobei 100% logi-
scherweise die Höchst-
drehzahl ist. Die maxima-
le Drehzahl des British
Sapphire RB-146 Trieb-

werk der P-16 war 8’600 bei einer
Schubkraft von 11‘000 Pfund. Bei ei-
nem Abfuggewicht der Maschine von
ungefähr 20’000 Pfund ergab dies
einen spezifischen Schub von 0.55 zu
1 - nicht schlecht für 1960.
Als ich die maximale Startleistung
erreicht hatte, löste ich die Bremsen.
Es war ein Gefühl wie aus einer Ka-
none geschossen zu werden. Ich be-
schleunigte rasch auf 190 km/h, etwa
120 mph. Bei 210 km/h hob ich ab
(wozu ich nur 2000 Fuss der Start-
bahn benötigte), zog sofort das Fahr-
gestell ein und bei 300 km/h die
Klappen. Nun war ich unterwegs zu
meinem ersten Flug in diesem sehr
umstrittenen schweizerischen Düsen-
jäger.
Mein Start Richtung Westen führte
mich über den Bodensee. Ich be-
schleunigte auf die beste Steig-
geschwindigkeit  - 800 km/h  bis auf
6000 m und dann mit Mach 0.8. Ich
stieg auf 13’000 Meter.  Die Auf-
stiegsrate war phänomenal - etwa
12000 Fuss pro Minute. Heute
nichts besonderes, aber für 1960 eine
aussergewöhnliche Leistung.

������

Der Learjet
und das

Schweizer
Kampfflugzeug P-16

Teil 3 /  Mit freundlicher Geneh-
migung von Bill Lear.
Auszug aus seinem neusten Buch
«FLY FAST.. SIN BOLDLY

SWISS  SUPPORTER  SQUADRON
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9 Heute bekäme man für dieses Geld nicht einmal mehr den Motor
1 0 Dies hätte ein Abwürgen des Kompressors, Motorausfall und sogar eine

Explosion zur Folge haben können. Ich hörte aufmerksam auf ihn!

Auf der richtigen Höhe begann ich
mit einer Reihe von Manövern, um
die Eigenschaften der Maschine bei
tiefen Geschwindigkeiten und beim
Strömungsabriss zu testen, gefolgt von
einigen echten Akrobatiknummern.
Welches Vergnügen, diese Maschine
zu fliegen!
Als ich den Treibstoff bis auf das
Landegewicht verbraucht hatte, setzte
ich zur Landung auf Piste 10 an.

Im Kontrollturm hatten sie ein visu-
elles Gerät konstruiert, das ihnen er-
laubte, den Landeanflug zur ziemlich
kurzen Landebahn von Altenrhein zu
überwachen.

Nachdem ich das Fahrgestell und die
Klappen ausgefahren hatte, bestimm-
te ich meinen eigenen Gleitweg, den
sie sorgfältig überwachten und mir
über Funk bestätigten, dass ich auf
dem richtigen Anflugwinkel flog. Als
ich die Pistenschwelle mit 210 km/h
überflog, drosselte ich das Triebwerk,
setzte weich auf, löste den Bremsfall-
schirm aus und machte eine Voll-
bremsung.
Als der Bremsfallschirm sich öffnete,
verminderte die Maschine so rasch
ihre Geschwindigkeit, dass es aussah,
als ob jemand die Verbindung zum
Geschwindigkeitsanzeiger unterbro-
chen habe. Dies, zusammen mit dem
Antiblockiersystem, brachte mich
nach 430 Meter zum vollständigen

Anhalten - weniger als 50% der vor-
handenen Piste - wenn das keine kur-
ze Landung war!

Nun, ich hatte die Profis bei FFA aus
dem Busch geklopft und ich fühlte
mich verdammt stolz, dass ich dieses
wundervolle Exemplar schweizeri-
schen Handwerks auf Anhieb nach
dem Handbuch hatte fliegen können.
Die Lockheed P-38 ist das einzige
andere Militärflugzeug, in welchem
ich mich je so wohl und daheim ge-
fühlt hatte und mit welchem ich so
eins war.

Aber ich will Ihnen noch etwas mehr
über den P-16 erzählen, seine Kon-
struktion und Leistung, die techni-
schen Daten und Kosten. Das ist
wichtig, um Entwicklungen, die sich
später ergeben sollten, zu verstehen.

●  Die Konstruktion wurde von FFA
im Jahr 1955 entwickelt mit Dr. Ing.
Hans L. Studer als Chefingenieur.

● Das Flugzeug wurde als tieffliegen-
der Angriffsjäger konzipiert mit den
folgenden Eigenschaften:

● Start und Landung auf kurzen Pi-
sten - sogar in engen Tälern und auf
behelfsmässigen Lande- oder Gras-
pisten

● Ausgezeichnete Stabilität bei allen
Flugbedingungen im ganzen Bereich
von Geschwindigkeit und Höhe

● Kein Abschmieren über die Flügel
bei Strömungsabriss, in allen Flug-
bedingungen

● Hohe Manövrierfähigkeit und gute
Steuerbarkeit, auch bei Strömungs-
abriss (Rollen um 200° pro Sekunde
bei 0.8 Mach)

● Trudelsicher in allen Betriebs-
bedingungen. Die Maschine erholt
sich sofort von einem Abtrudeln im
Rückenflug bei Neutralstellung der
Steuerung.

● Ausgezeichnete Kanonenplattform:
Durchschnittliche Treffer 60% und
80%+ Maximum

● Belastungsgrenze (Bruchlast) von
+13G und -9G

● Fähig im Sturzflug mit Überschall
zu fliegen

● Flügelauftriebshilfen (Krüger Klap-
pen), Spaltlandeklappen und
Querrudermitlauf (18°). Diese Hoch-
auftriebshilfen waren massgebend für
die guten Langsamflugeigenschaften.

● Startdistanz bei maximalem Start-
gewicht  560 m, Landedistanz mit
Bremsschirm 300 m..

Herstellungskosten im Jahr 1960
etwa 500‘000 $. Ein Geschenk 9.

Die späteren Flüge  genoss ich enorm,
weil es ein Riesenvergnügen war, die
P-16 zu fliegen. Ich staunte darüber,
wie es möglich war, dass Dr. Studer,

SWISS  SUPPORTER  SQUADRON
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Max. Kampflast betrug 2600 kg und um-
fasste 2 Kanonen 30 mm, Raketenauto-
maten mit 44 Raketen, 4 Bomben sowie 24
Raketen von 80 mm

der selber nicht flog, diese erstaunli-
che Harmonie der Steuerung, welche
diese Maschine aufwies, erreicht hat-
te.
Ich hatte eine Reihe von Düsenjägern
geflogen während meiner Aktiv-
dienstzeit in der Air Force, bei der
Nationalgarde und in der USAF Re-
serve und kann deshalb ganz klar aus-
sagen, dass die P-16 der beste und
stärkste Düsenjäger, mit der höchsten
Leistung in seiner Klasse war.

Auf den folgenden Flügen erkundete
ich die Hochgeschwindigkeitsseite
der P-16, und auch das war eine Of-
fenbarung. Obwohl sie mit geraden
Flügeln (keine Pfeilflügel) ausgerüstet
war, durchstiess sie die Schallge-
schwindigkeit mit Leichtigkeit.

Bei fünf verschiedenen Gelegenheiten
brachte ich das Flugzeug in Über-
schallgeschwindigkeit mit einem
Sturzflug aus einer Höhe von 40’000
Fuss (Mach 1.05). Wenn Mach 1.0
erreicht war, musste man nur noch
die Leistung des Triebwerks herunter-
fahren, die Luftbremsen ausfahren
und die Steuerung loslassen, um den
Horizontalflug zu erreichen. Mit ei-
nem leichten 2G-Hochziehen war
man wieder unter Mach1. Die Schall-
grenze zu durchbrechen war über-
haupt nichts Besonderes. Ein leich-
tes Rollen beim Passieren von Mach1,
dann wieder normaler Flug. Das war
bei der P-16 ein ganz natürlicher

Vorgang. Ich war wirklich beein-
druckt!

Auf meinem fünften und letzten Flug
musste ich auf dem Flugplatz einfach
etwas Staub aufwirbeln. Nach mei-
nem Sturzflug funkte ich, dass ich
einen Überflug mit hoher Geschwin-
digkeit von Westen nach Osten auf
geringer Höhe machen würde. Ich
erhielt die Erlaubnis für den Über-
flug und begann auf die angegebene
Höchstgeschwindigkeit zu beschleu-
nigen. Dr. Studer warnte mich vom
Kontrollturm aus, die Leistung nicht
abrupt zu drosseln, damit die Schock-
welle nicht den Lufteintritt ins Trieb-
werk störe. 10 (Anmerkung siehe Seite 10)

Ich kam nun mit einer angezeigten
Geschwindigkeit von 1190 km/h
(740 mph> dahergebraust, was .965
Mach entsprach und überflog die Pi-
ste auf einer Höhe von etwa fünfzig
Fuss. Ich flog so schnell, dass die
Telefonstangen wie die Zähne eines
feinen Kammes aussahen.
Wir hatten am Boden ein Stereo-
aufnahmegerät laufen, und der Ton
dieses Überfluges war unheimlich
beeindruckend, als wir ihn später
abspielten. Man hat mir später er-
zählt, dass auf der Haube eine sicht-
bare Schockwelle in einem 45° Win-
kel zur Cockpithaube stand, als ich
mit beinah Mach 1.0 über diese Pi-
ste herunter gedonnert kam.

Ich war entschlossen, meine letzte
Vorführung mit dem ultimativen
Hochziehen zu beenden. Als ich über
das Ende von Piste 10 hinaus war, zog
ich so stark wie möglich am Steuer-
knüppel und verlor kurz das
Bewusstsein, da ich keinen G-Anzug
trug. Die Maschine war mit einem
Aufnahmegerät versehen, das alle
Flugparameter mass, und wir stellten
später fest, dass ich 8.5G durchgezo-
gen hatte bei einer angezeigten Flug-
geschwindigkeit von 740 mph - weit
über den Konstruktionsgrenzen der

Maschine. Aber die Ingenieure von
FFA hatten mir auch versichert, dass
es nicht möglich sei, bei solch hohen
Geschwindigkeiten mehr als 5G
durchzuziehen. Schon wieder falsch.

So viel zu den früheren Testpiloten
und ihren Fähigkeiten abzuklären, wo
genau die Grenzen der Leistungsfä-
higkeit einer Maschine lagen. Durch
die hohe Belastung der Struktur, die
während der Überbeanspruchung
meines 8.5G «pull-up» entstand, gab
es kleine Beschädigungen am Heck
des Flugzeuges. «Das tut mir echt leid,
Leute. Ihr hättet mich warnen sol-
len».
Es hätte gut sein können, dass ich der
dritte Pilot gewesen wäre, der nach
einem grösseren Fehler ausstieg - aber
ich habe bewiesen, dass dieses Flug-
zeug ohne Zweifel nahezu unzerstör-
bar ist. Wie gerne würde ich es noch-
mals fliegen.
Ich weiss nicht, was mit den drei ver-
bleibenden P-16 geschehen ist, ich
weiss nur, dass einer davon im
Fliegermuseum in Altenrhein steht als
Tribut an die bürokratische Dumm-
heit der Schweiz. (Anm. Red. Aus den
beiden schrottreifen P-16 entstand
ein Museumsstück. Im Flieger-
museum  Dübendorf kann sie be-
wundert werden).

Im Jahr 1961, etwa ein Jahr nach
meinen Testflügen, war mein Vater

P-16 MK III. Sturzflugbremse ausgefahren,
Querruder abgesenkt, Landeklappen aus-
gefahren, Bremsschirmbehälter geöffnet
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schon recht nahe daran, seine
Konstruktionsarbeit für den Learjet
Model 23 abzuschliessen. Er hatte
mit Dr. Caroni eine Vereinbarung ab-
geschlossen, den Bau des Prototyps
bereits mit fertigen Lehren und Vor-
richtungen zu beginnen - ein grosses
Risiko.
Üblicherweise stellte man einen Pro-
totyp mit Einrichtungen her, die
nicht für die Produktion gedacht wa-
ren, man flog damit und erst dann,
wenn die Testflüge erfolgreich waren,
ging man an die Herstellung der teu-
ren Werkzeugformen für die Produk-
tion der Flugzeuge.
Aber Vater glaubte immer zuversicht-
lich an seine eigenen Träume und
ging deshalb das Risiko ein - und er
hatte meistens recht. Deshalb ver-
zichtete er auf das übliche Vorgehen
und griff direkt nach dem Gold - Leh-
ren und Werkzeuge für den Serien-
bau - von Anfang an!

Wenn er recht hatte und der Proto-
typ seinen Erwartungen entsprach,
dann hatte er nicht nur viele Monate
eingespart, um die Zulassung  von der
FAA zu erhalten und in Produktion

zu gehen, sondern gleichzeitig auch
viel Geld, denn das war ebenfalls
knapp. Wenn er sich geirrt hätte, wäre
alles futsch, aber an so etwas dachte
er nicht einmal. Ich habe nie einen
anderen Menschen mit so viel Ener-
gie, Zuversicht und Tatkraft getrof-
fen. Und der damit recht hatte.

Mac (Dr. Caroni), der sich immer von
Opportunismus (um nicht zu sagen:
Habgier) bestimmen liess, versuchte
den alten Mann auszunützen und ver-
langte Zahlungen, welche nie verein-
bart worden waren. Vater sagte ihm
in seiner unverwechselbaren Art, er
solle sich verziehen.
Mac vergass, dass die FFA einen
Bahnanschluss zu ihrem Flugplatz
hatte, und er glaubte nicht, dass sei-
ne Taube den Schlag so einfach ver-
lassen konnte, mit 500  Tonnen Ma-
terial, Werkzeug und Zubehör, die
bereits hergestellt waren und vor Ort
lagerten.
 Sie kamen schliesslich doch zu einer
Einigung: Vater gab Mac 50’000 $
als Abfindung mit der Übereinkunft,
dass die FFA und der P-16 lobend
erwähnt würden als das Vorbild, aus

welchem der Learjet mindestens zum
Teil entwickelt worden sei.

Aus der Erfahrung mit FFA ergaben
sich viele gute Dinge. Es ist jedoch
ein verbreitetes Missverständnis, der
Learjet sei ein Abkömmling des P-16.
Das ist grundfalsch. Wir hatten grosse
Achtung für die innovative Arbeit von
Dr. Studer - besonders in der Kon-
struktion von hochfesten Flügeln. Der
P-16 hatte einen betriebssicheren,
kastenförmigen Flügel mit Mehrfach-
verstrebung, dessen Ausführung wir
für den Flügel des Learjet angepasst
haben. Die Tragfläche war ebenfalls
grossartig,  und wir haben ebenfalls
eine leicht veränderte Version davon
verwendet. Der Rumpf und das Heck
jedoch waren ganz anders: die P-16
hatte einen kreuzförmigen Schwanz,
der Learjet hingegen ein «T».

Das ist ungefähr die ganze Ähnlich-
keit. Der Learjet war eine vollständig
neue Konstruktion unter Verwen-
dung einiger der besten Eigenschaf-
ten des P-16. Ich war begeistert, dass
ich den P-16 hatte fliegen und be-
werten dürfen - und stolz darauf, die
Aufmerksamkeit meines Vaters auf
dieses hervorragende Schweizer Flug-
zeug zu richten, dies war mein Bei-
trag zum späteren erfolgreichsten Pri-
vatjet der Welt.

Lear Jet Model 23 und sein Verwandter P-16, Altenrhein im  August 1965

Col Werner Meier
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Bilder:  Col Werner A. Bürli
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CAF/SSS Mitglied an

der Jet Scale WM

Erich Himmler überprüft das Bugfahrwerk ...

Vom 19. bis 24. November 2001
wird ja bekanntlich ein Schweizer-
Team an der Jet-Scale Weltmeister-
schaft in Thailand teilnehmen.
An dieser WM wird CAF Col Ralph
Mathys als Helfer teilnehmen.

Die Funktion der Helfer umfasst im
Wesentlichen die folgenden Haupt-
aufgaben:

Beihilfe bei der Bereitstellung und
Wartung der Modelle

Die Modelle müssen jeweils rechtzei-
tig vor dem Flug von den Ausstel-
lungsräumen zum Breitstellungsraum
transportiert werden, wo sie aufge-
tankt und für den Flug vorbereitet
werden dürfen. Gleichzeitig muss der
Sender aus dem Senderdepot abge-
holt werden, wo er aus Sicherheits-
gründer abgegeben werden muss, um
Frequenzüberschneidungen und da-
mit provozierte Abstürze zu vermei-
den.
Das Betanken mit Kerosen und Auf-
füllen der Pneumatikanlagen ( Ein-
ziehfahrwerke, Fahrwerksklappen,
Rad- und Luftbremsen ) wird unmit-
telbar vor dem Triebwerksstart ge-
meinsam mit dem Piloten vorgenom-
men.
Der Helfer überwacht dann den
Triebwerksstart und kann notfalls mit
dem Feuerlöscher eingreifen.

Ansage der Figuren für Pilot und
Jury während der Wertungsflüge

Das Flugpogramm besteht aus einer
Anzahl von Pflicht- und Kürfiguren,
die aus einem Katalog zusammenge-
stellt werden können. Alle geflogenen

Figuren müssen auch vom Original-
flugzeug geflogen werden können
(was zum Beispiel heissen kann, dass
man mit einem Nachbau eines Jum-
bos nicht Rollen und Loopings flie-
gen sollte......)
Die Ansage an die Jury beinhaltet die
Ansage der zu fliegenden Figur in der
richtigen Reihenfolge und im richti-
gen Zeitpunkt. Ausserdem muss der
Helfer die bei der Einweisung der
Figuren in Höhe, Lage und Flug-
achsen mithelfen, damit die Figuren
möglichst exakt vor den Punktrich-
tern im vorgeschriebenen Sichtfenster
liegen. Zudem ist der Helfer auch
dafür verantwortlich, dass die
Sicherheitslinien nicht überflogen
werden, da sonst eine sofortige Lan-
dung angeordnet und der Flug mit
einem Nuller gewertet wird.

Speziell zu erwähnen ist in diesem Fall
noch, das sich zwei Teams von Pilot
und Helfer gebildet haben, die ge-
meinsam auch das Modell entwickelt
haben.
Einerseits sind das Erich Himmler
und Victor Cassutt, die den Venom
bauen, andererseits Urs Mayländer

und Ralph Mathys, die gemeinsam
den Tiger im Massstab 1 : 5 von
Grund auf entwickelt und hergestellt
haben.

Die Venom

Das Flugzeug von Erich Himmer  ist
unsere altehrwürdige Venom. Dieses
Modell entstand vor 22 Jahren, da-
mals ausgerüstet mit einem 15-qcm
Motor und Propeller, eingebaut in der
Flugzeugnase.

Diese Venom verfügte über anspre-
chende Flugleistungen, wurde aber
dann auf Eis gelegt, bis eine entspre-
chende Turbine zur Verfügung stand.

Im Jahr 2000 war es dann soweit.
Mit dem umgerüsteten Modell (sie-
he Contact Mai 2000) gewann Erich
Himmler diverse Auszeichnungen, so
zum Beispiel in  DeLand (Florida)
den 1. Platz im «Best Military Jet»
und «Designer Achievement» sowie
den 2. Platz im «Best Scale Radio
controlled Jet».

Aus diesem Modell entstand ein wei
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terer Prototyp mit perfekter Cockpit-
Ausrüstung. Bis ins kleinste Detail
wurde das Cockpit nachgebaut.
Am 27. April 2001 machte diese
Venom J-1630 ihren Erstflug in
DeLand, geflogen durch Erich
Himmler, den Erbauer dieses Scale
Modells. Er war sehr zufrieden mit
den Flugleistungen und dem Flug-
verhalten.
Nun baut Erich Himmler zwei wei-
tere Venoms (Final Version), bei de-
nen auch die Aussenstruktur absolut
originalgetreu nachgebaut wird. Jede

Niete, jede Beschriftung und der
Tarnanstrich werden dem Original
entsprechen.

Das Swiss Scale Jet -Team 2001

Erich Himmler, DH Venom
Laubscher Hans, Hunter MK58
Mayländer Urs, F5 E Tiger II
Rütimann Peter, Albatross
Senn Reto, Hunter MK 58«Papyrus»
Walti Franz, Rafale
Thoma Roger, Ersatzpilot

Helfer:
Bruhin Edgar, Teammanager
Bruhin Evi, Sekretärin Team
Amsler Hugo
Cassutt Victor
Knobel Roger
Mathys Ralph
Rätz Manfred

Die CAF/SSS wünscht  allen Teilneh-
mern viel Erfolg und HAPPY LAN-
DINGS.

Col Werner Meier

Das Cockpit - ein Augenschmaus ...

Technische Daten:

De Havilland DH-112 MK1,
J-1630 (HB-RVA)
Max. Startgewicht 15 kg
Max Geschwindigkeit ca. 350 km/h
Tankinhalt 3 Liter
Triebwerk: JetCat P 120
12 kg Schub bei 115’000 U/min
Treibstoff: Kerosin

Da dieses Triebwerk über keine eigene
Schmierung verfügt, werden auf 20 Liter
Kerosin 1 Liter Turbinenöl beigefügt, um
die Keramiklager zu schmieren.

aber bitte nicht so wie diese B-747 ...
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���� Veranstaltungen
16. Juni 2001
Besuch bei der Festungsbrigade 23
Gotthardfestung
21. Juli 2001
Flugvorführung über dem See-
becken von Lugano
21. - 22. Juli 2001
Oldtimerflugtage Raron
25. - 26. August 2001
Dittinger Flugtage
26. August 2001
Flugplatz-Fest in Kägiswil
31. Aug. - 1.Sep. 2001
AVIA Meisterschaft, Emmen
21. Sept. 2001
Tag der offenen Tür in Payerne

..... CAF/SSS-Pin   5.00

..... CAF/SSS-Sticker   2.50

..... CAF/SSS-Patch 15.00
      exkl. Porto

Anz. Bezeichnung       Fr./Stk.

7.-9. September 2001
Flying Legend Airshow, Duxford
29. Sep. - 9. Oktober 2001
Texas - CAF Airsho

Die erste Morane J-1 ausgerüstet mit einem 860 PS Hispano-Suiza Motor.
Dieser  wurde in die ersten 84 fabrizierten Morane D-3800 eingebaut. Im
Februar 1940 wurde die Motorenleistung auf 1000 PS gesteigert und in
207 Morane D-3801 und 139 Flugzeuge des Typs C-3603 eingebaut.
Bild: Ernst Wenger

Leserreisen der
Aero Revue
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