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Livbe CAF- Milglicate

Es ist schén,

das neue Vereinsjahr
mit Dir, liebe Leserin und lieber Le-
ser, einem interessant aufgemachten
CONTACT und mit vielen Ideen fiir
ein interessantes Vereinsjahr zu be-
ginnen. Ich lade Dich ganz herzlich
zur Teilnahme an unseren Anléssen
ein und freue mich, Dir perstnlich
«Griiezi, wie h&isch es) zu sagen?.

Wasserflugzeuge - wer hat da nicht
schon Tr&ume gehabt, als er so <einen
Vogel mit Schwimmern an den Flissen)y
vorbeifliegen oder ihn gar auf ei-
nem See landen sah? Kommt da nicht
irgendwie ein <Bush-Feeling) auf?

Selber konnte ich 1982 meine ers-
te und leider letzte Erfahrung mit
Wasserflugzeugen machen. Als Back-
packer liessen wir uns in Te Ansau
(NZ)
teuerlich

von einem -jetzt kommt's- aben-

aussehenden, unrasierten
Piloten in Jeans, Farmerhemd mit
Sonnenbrille, Westernhut und in ab-
gelatschten Boots in einer Cessna 172
rund 100km silidlich an der West Coast
in unwegsamem Gel&nde absetzen (es
gab schon beim Aussteigen nasse Bei-
ne nach einer perfekten Landungh.

In einem anstrengenden Trekking
durch urwald&hnliches,
Geléinde

Norden und an einer zuvor fix-ier-

unwegsames
ging es zurlick Richtung
ten Landmarke wurden wir, nach
einer Woche Trekking, von einem an-
deren Piloten und seiner Cessna ab-
geholt.

Dieser war nun akkurat gekleidet
(Hemd mit vier goldenen Streifen;
uns hat es fast geblendet!) und wir
geschafft, und
der Pilot hatte keine unmittelbare

saudreckig, -oh je-

Freude, als er uns und unsere Riick-
séicke sah! Take it easy, pilot!

o

CAF Col. Hansjérg Engler

20 Jahre CAF Swiss Wing
Jubildum im Birrfeld

Daniel Rohrer Unser Wing feierte
2015 das 20. Vereinsubilium. Die
Jubiliumsfeier wurde von den Or-
ganisatoren mit unserem traditio-
nellen Jahresendanlass kombiniert
und fand passenderweise in den
“heiligen Hallen” des Restaurants
auf dem Flugplatz Birrfeld statt-
fand. Als Showblock stand «Da
Hans» im Programm, auf den ich
sehr gespannt war.

Etwa 46 Clubmitglieder folgten der
Einladung von Max Schonenberger
und Hansjorg Engler und fanden
sich um 17:00 zum Apéro im Foyer
des Flugplatzgebdudes ein. Unser
Wing Leader und Josy Rast erwarte-
ten uns mit wunderbaren, selbstge-
machten Héppchen, Snacks und ei-
nigen Flaschen von unserem ,Stinsy
Wy”.

Bald ergaben sich angeregte Gespra-
che und Diskussionen, da
sich viele der Anwesen-
den doch eine ganze Zeit
lang nicht gesehen hatten.
Dann ergriff der Wing
Leader das Wort und gra-
tulierte unserem Comme- |
morative Air Force Wing
zum 20. Jubildum nach-
dem er in einem kurzen
Abriss die Vereinsge-
schichte Revue passieren
liess.

Einen speziellen Applaus
erhielt Fredy Lienhard als
einzig anwesendes Griin-
dungsmitglied.

Fiir den ersten Showblock
von ,,Dd Hans” wurden
wir in den wunderschon
gedeckten Speisesaal des
Restaurants gebeten. Un-
sere verschiedenen Fah-
nen und Plakate waren
dekorativ in Szene gesetzt
und ergidnzten die an der
Saaldecke aufgehidngten
Modellflugzeuge.

,Dd Hans” entpuppte
sich schnell als ein richti- ]
ger Stinsy- und Birrfeld-
Insider, wussten wir doch
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bisher nicht, dass er die Runways
auf dem Flugplatz unter Anleitung
von Max Schonenberger gepinselt
hatte und es bei dieser Gelegenheit
nattirlich auch zu vielen interessan-
ten Begegnungen und Gesprichen
zwischen den beiden kam...Augen-
zwinkern....

Unten: Angeregte Gespriche unter den Teil-
nehmenden des Jubildumsanlasses beim Apé-
ro im Foyer des Flugplatzgebdudes

[Fotos: Rita Rohrer]



Die vom ,,Hans” so erlebten und nun
zum Besten gegebenen Geschichten
waren immer wieder ein Angriff auf
unsere Lachmuskeln.

,Hans'” erster Block war viel zu
schnell zu Ende und die Leute im
Saal hatten alle noch ein Lachen im
Gesicht, als das Restaurantpersonal
bereits damit begann, die Vorspei-
se, Suppe oder Salat, aufzutischen.
Bald darauf folgte der Hauptgang,
welcher, je nach Wahl, aus einem
leckeren Rahmschnitzel mit Teigwa-
ren und Gemiise oder Ricotta-Spinat
Ravioli bestand.

Mit vollem Bauch waren wir dann
wieder bereit fiir den zweiten Show-
block vom «Dd Hans». In diesem er-
kldrte er uns in unzéhligen lustigen
Anekdoten, wie man Rockstar wird.
Zur Unterstiitzung seiner Geschichte
verwendete , Hans” unter anderem
eine Gitarre, eine Mundharmonika
oder ein Alphorn und daneben noch
zahlreiche improvisierte Instrumen-
te. Mit vollem musikalischen Ein-
satz nahm er uns mit auf seinen lan-
gen Weg zum Rockstar, der gespickt
war mit lustigen Pointen.

Oben, mitte und unten: «Dd Hans» konn-
te das Publikum gleich von Anfang an mit
seinen lustigen Geschichten und Anekdoten
mitreissen und begeistern - beeindruckend
war auch, wie er mit der Vielzahl seiner Mu-

sikinstrumente umzugehen wusste
[Fotos: Rita Rohrer]
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Unten: Unser Wing Leader Hansjérg Engler mit seiner Part- Damit

seine Kehle

nerin Josy Rast, welche die Teilnehmenden des Jubildumsan- nicht zu trocken wur-
lasses mit thren selbergemachten Hippchen fiir den Apéro zu
begeistern wussten [Foto: Rita Rohrer]

de, brachte ihm Frau
Schmid, die sttellver-
tretende Leiterin des
Restaurants personlich
sein  wohlverdientes
Bier.

Ein langer Applaus ei-
nes begeisterten Publi-
kums, sowie eine tolle
Zugabe beendeten den
zweiten Auftritt vom
,Hans”. Anschliessend
wurde als Dessert ein
,, feines Caramelchopfli
y serviert.

| Wie immer hatte Theo
auch eine kleine aber

feine Auswahl des Angebots unse-
res Vereinsstandes dabei: Dieses Mal
brandaktuell die neuste Dokumen-
tation/Buch «Goodbye Everybody»
iiber den Flugzeugabsturz in Wii-
renlingen von 1970, ebenso ein neues
Werk unseres Clubmitglieds Kurt J4-
ger «Flucht aus Tshikapa», das sehr
spannend zu lesen ist.

So ging ein sehr gelungener Jubild-
umsanlass zu Ende. Ein herzlicher
Dank fiir die lustige Unterhaltung
geht an ,dd Hans”, das Personal des
Flugplatzrestaurants fiir das sehr
gute Essen und natiirlich an Max
und Hansjorg fiir die Organisation
des Anlasses. Ich hoffe, ich kann
auch einen Bericht tiber das néchste
Jubildum in zehn Jahren schreiben.

Eine eindriickliche Sammlung
B-17 Museum Utzenstorf

Kuno Gross 1944 musste die B-17 , Batt-
le Queen” in Utzenstorf notlanden.
Rolf Zaugg interessiert sich so stark
fiir dieses Thema, dass er dazu sogar
ein eigenes Museum eingerichtet hat.
Es ist unglaublich, welches Engage-
ment Rolf Zaugg und Ueli Wiithrich
seit vielen Jahren aufbringen, um die-
se kleine Facette der Geschichte des
Zweiten Weltkriegs prasent zu halten
und der interessierten Bevolkerung zu
zeigen. Am 23. Januar bot sich auch
tir zwei Gruppen des Swiss Wing der
CAF die Gelegenheit, von den beiden
kompetent durch ihre Sammlung ge-
fuhrt zu werden.

Das Museum befindet sich im Unter-
geschoss eines Hauses in Utzenstorf
und ist voll von Erinnerungsstiicken
an die ,Battle Queen” und an ande-
re Flugzeuge. In der Sammlung fin-
det sich sogar ein kompletter Wright
R-1820-97 «Cyclone».

Daneben gibt es alles zu sehen, was
irgendwie mit der USAAF des Zwei-
ten Weltkriegs zu tun hat - von Kopf-
bedeckungen, Fliegeruniformen und
Ausriistung tiber Orden und einen
Fallschirm bis zu zahlreichen Fotos,
welche die Notlandung und Abstiirze
eindriicklich illustrieren.

Ebenso faszinierend wie die Ausstel-
lung ist das gesammelte Wissen zum
Thema, welches die beiden auch gerne
weitergeben.

B-17MUSEUM

T . Z2 E N S T 0 'R F

Zu jedem kleinen Detail wissen sie Be-
scheid und konnen es verstandlich er-
klaren. Wir sind viel langer geblieben,
als es eigentlich geplant war und ver-
abschiedeten uns erst gegen Abend.
Der Besuch in Utzenstorf war ein sehr
schoner Auftakt fiir unser Vereinsjahr
2016 - herzlichen Dank, Rolf und Uelj,
dass wir eure Géste sein durften.

Unten: Eindriicke aus dem B-17 Museum
in Utzenstorf. Das Museum mit seienr un-
glaubliche Vielfalt an Exponaten ist auf je-
den Fall einen Besuch wert [Fotos: Kuno Gross]
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Das Problem ist noch nicht gelost

Ein Blech das es in sich hat!

CAF Col Werner Meier In einer der
letzten Ausgaben habe ich die Luft-
kithlung des Flugzeugmotors be-
schrieben. Dort habe ich erwihnt,
dass bei unserer Stinsy die Kithlung
auf Zylinder 6 verbessert werden soll-
te. Aber «oha ldtz» - das war schneller
gesagt als getan.

Das Naheliegendste wurde zuerst in
Angriff genommen: Das obere Luft-
leitblech verlangern in der Hoffnung,
dass die Luft auf den hinteren
Zylinder geleitet und nicht auf
die rechte Seite (Zylinder 5) um-
geleitet wird. Diese nicht ganz

CAF zum zweiten Mal dabei

Fliigerchilbi Bleienbach

Rolf Suhner Alle Jahre wieder
findet die beliebte Fliigerchilbi
statt. Bereits am frithen Sonntagmor-
gen bei bedecktem Himmel traf ich
auf dem Flugplatz ein. Die ersten
Flugzeuge wurden aus den Hangars
gerollt und auf die zugewiesenen
Standplitze gestellt.

Die Restaurateure, Buden- und Chil-
bibetreiber machten sich auf den An-
sturm der Besucher bereit. Auch Theo
Arter war mit seinem Team vor Ort
und zusammen wurde der Stand des

einfache Arbeit wurde ausgefiihrt
und das Blech montiert. Beim Testflug
konnte dann aber keine Verbesserung
festgestellt werden. Also wurde hinter
dem Zylinder 6 ein zusitzliches Blech
angebracht, um die Luft nach unten zu
leiten. Leider konnen wir keine Kame-
ra im Motorenraum montieren. Ware
sicher interessant, die Luftstrome zu
beobachten! Voller Hoffnung wurde
erneut ein Testflug gemacht. Zum Ver-
zweifeln - keine Verbesserung.

Wir geben nicht auf. Es muss doch
moglich sein, dass dieses Sorgenkind
etwas kiihler wird. Hier muss ich aber
anfiigen: Die Temperaturen sind ab-
solut in den tolerablen- [
Grenzen. Nur die Diffe- !
renz ist etwas hoch: Finf
Zylinder sind innerhalb
von 20° F, nur der «Sech-
ser» ist etwa 70° warmer
als seine Kollegen. Dieses
Phanomen ist bei allen
Motoren festzustellen,
der hinterste wird am
schlechtesten gekiihlt.
Etwas ratlos
betrachten
wir den Mo-
tor - dieser

sagt aber nichts! Von vielen Experten
erhalten wir Tipps. Die kalte Kiihl-
luft, die vorne eintritt, wird erwarmt
und erreicht das dreifache Volumen.
Diese Luft muss ja wieder raus, muss
also auch abfliessen konnen. Wird
etwa die Luftstromung beim letzten
Zylinder gestort und die Luft kann
nicht richtig abfliessen? Wir bringen
unten ein Blech an, das die eventuell
storende Luftmenge von den vorderen
Zylindern abhalten soll. Und tatsdch-
lich: Eine Verbesserung von etwa 10° F
kann festgestellt werden.

Ich bin damit nicht zufrieden und ar-

beite weiter — wir bleiben dran.

CAF aufgestellt.

Die ersten Gastflugzeu-
ge landeten in Bleien-
bach. Darunter auch
die Antonov AN-2
der grosste Doppeldecker der Welt
des AVS (Antonov Verein Schweiz).
Piinktlich um 10:00 Uhr begann das
Flugprogramm. Leider verschlech-
terte sich das Wetter zusehends und
die Stinson des CAF musste mit ihrer
Vorfithrung warten, bis der Regen auf-
horte. Der Pilot Werner Meier und der
Speaker Henry Saladin fanden unter
dem breiten Fliigel der Stinson Schutz
vor dem Regen.

Kurz nach 11:00 Uhr besserte sich das
Wetter, die Stinson konnte das geplan-
te Programm mit viel Rauch und akro-
batischen Einlagen fliegen.

Gegen Mittag stromten viele Familien
mit Kind und Kegel und Hunden auf
den Flugplatz, und bald waren auch
die vielen Tische der Beizli gut besetzt.
Highlights waren die Oldimer Dewoi-
tine D-26, Boeing Stearman, Biickers,
Gipsy Moth, Bf-108 sowie die Nach-
kriegsflugzeuge Chipmunk, YAK-52
und einige mehr.

Mein personliches Highlight war die
Messerschmitt Bf-108 Taifun. Ein sehr
elegantes viersitziges einmotoriges
Leichtflugzeug. Zwischen 1934 und
1945 wurden insgesamt etwa 885 Ma-
schinen an verschiedenen Standorten
in Deutschland und Frankreich ge-
baut. Die Zeit verging wortlich wie im
Fluge und am spédteren Nachmittag
fuhr ich zufrieden und mit vielen Fo-
tos und guten Erinnerungen zurtick
nach Hause.

Ich freue mich bereits jetzt auf die
ndchste Fliigerchilbi im September
2016, wo sicher wieder viel gezeigt
und geboten wird.
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Idroscalo Internazionale
Aero Club Como

Kuno Gross Den Aero Club Como und
die dazugehorende Wasserflugzeug-
basis gibt es mittlerweile schon seit 85
Jahren. Der Club wurde 1930 mit dem
Bau des Hangars gegriindet, bereits
mehrere Jahre zuvor wurde in Como
ein Wasserflugplatz genutzt.

Wiéhrend des Zweiten Weltkriegs wur-
de es ruhig um den Club, die Installati-
onen wurden in dieser Zeit vom Militér

genutzt. Nach dem Krieg waren es dann
wieder ein paar begeisterte Flieger, die
mit einer Caproni CA 100 und zwei
Macchi MB 308 den Betrieb von Neuem
aufnahmen. In den folgenden Jahren ka-
men allméahlich weitere Flugzeuge dazu,
trotzdem verloren der Wasserflugplatz
und der Club allmihlich an Bedeutung.
Der Bau des benachbarten Fussballstadi-
ons wurde vorangetrieben ; die Platzver-
hiltnisse fiir die Flieger verschlechterten
sich immer mehr. Erst in den 1980er Jah-
ren wurde der Wasserflugplatz und sei-
ne Bedeutung praktisch ,neu entdeckt”.
Der Club konnte sich wirtschaftlich er-
holen. Die Zahl der Flugzeuge nahm
wieder zu. Heute bietet die ansassige
Flugschule die Moglichkeit, die Privat-
pilotenlizenz (PPL) zu erwerben, welche
(als Besonderheit in Como) die Berechti-
gung fiir einmotorige Wasser- und Am-
phibienflugzeuge bereits enthalt.

Mein Besuch in Como lief nicht ganz so
ab wie geplant. Am Tag der Ankunft
donnerte mir an der Ampel ein anderes
Auto hinten drauf, wonach an diesem
Nachmittag die Priorititen neu gesetzt
werden mussten. Als die Protokolle
dann alle ausgefiillt waren, fing es noch
an zu regnen. Geflogen wurde natiirlich

auch nicht mehr. Ich kam aber trotzdem
in den Genuss einer Hangarfithrung,
wobei mich natiirlich die perfekt restau-
rierte Caproni Ca 100 aus dem Jahre 1935
am meisten interessierte.

Der erste Blick aus dem Hotelfenster am
nidchsten Morgen machte mir sogleich
klar, dass heute Flugwetter sei - denn
ich sah als erstes ein Wasserflugzeug
auf den See einschweben. Nach einem
kurzen Friihstiick war ich bald wieder
auf dem Platz, wo schon reger Betrieb
herrschte. Was in der Schweiz lange
im Voraus als ,Seaplane Meeting” an-
gekiindigt wird, ist hier in Como jedes
Wochenende einfach ,, Business as usual”.
Vier Cessna starteten, drehten ihre Run-
den und landeten wieder und es schien
als wire das hier das Normalste auf der
Welt. Schon, dass es so etwas in Westeu-
ropa iiberhaupt noch gibt.

Nattirlich ware ich sehr gerne einmal
mitgeflogen. Man erklédrte mir aber, dass
sie hier nur eine Schule betreiben und
keine Passagierfliige machen wiirden
- was allerdings nicht zu den eindeuti-
gen Angaben auf der Website des Clubs
www.aeroclubcomo.com passt.

Nun, vielleicht klappt es ja ein anderes
Mal doch noch...
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Sie war schon in Vietnam
Cessna L-19 Bird Dog

Die Cessna Bird Dog war ein Leicht-
flugzeug des US-amerikanischen Her-
stellers Cessna, das von der United
States Air Force, der Army und den
Marines eingesetzt wurde. Das Muster
ging als Gewinner einer Ausschrei-
bung fiir leichte einmotorige Aufkla-
rungsflugzeuge aus dem Jahr 1950
hervor. Die ersten Flugzeuge wurden
unter der Bezeichnung Cessna 305A
an die Armee ausgeliefert und bald
danach in L-19 (L fur ,Liaison”, zu
deutsch: , Verbindung”) umbenannt.
Die L-19 war somit ein Nachfolger der
Stinson L-5 und wurde im selben Auf-
gabenbereich eingesetzt.

Das Flugzeug kam auch bei der italie-
nischen Luftwaffe zum Einsatz.

e el

Oben: Die Cessna O-1E Bird Dog (305C/L-19E) in Como war wdhrend unserem Besuch
leider nicht auf dem Wasser oder in der Luft zu bewundern, da gerade Unterhaltsarbeiten
anstanden Links: Dank den Wartungsarbeiten hatte man jedoch einen schonen Blick auf den

shows & Aviaik-rlebnisreisen 2016

Fiir Kenner von Spezialisten zusammengestellt!

Acapa Tows GmbH Gesc feily Agrbeng

mm 0S Cosmos Tours, Miihlaudamm 6, 3270 Aarberg, Tel. 032 392 75 80
ot Bt i dmTis

info@cosmos-tours.ch | www.cosmos-tours.ch

SIAI Savoia S21 “Porco Rosso”und Alfa Romeo 8C 1933 Die echte Savoia A21 nahm an der
Schneider Trophy 1921 in Venedig teil. Das abgebildete Flugzeug wird zwar so benannt und ist der
Star des Kult - Trickfilms “Porco Rosso”von Hayao Miyazaki. In Wahrheit ist sie i

der Macchi M.33 aus dem Jahr 1925 nachempfunden. Franz Zumstein
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De-Havilland DHC-2 Beaver
Flug von Luzern

Kuno Gross Der gelb-griine Brum-
mer mit den markanten Schwim-
mern war mir schon lange ,ins
Auge gestochen”. Zum ,Seaplane
Meeting” 2013 in Luzern gab es
endlich die Gelegenheit einmal
mitfliegen zu kénnen.

Der 5. Mai 2013 war vom Wetter
her nicht gerade das Feinste und
es hatten sich auch nicht allzu vie-
le Besucher am Strand des Lido in
Luzern eingefunden. Die Leute von
der ,Seaplane Pilots Association
Switzerland” (SPAS), welche mit
einer kleinen Anzahl von Wasser-
flugzeugen prasent waren, zogen ihr
Programm aber konsequent durch
und so sahen wir auch schon bald
die Beaver von Iwan Aberli die lange
Strecke durch die Bucht von Luzern
auf den Strand zutuckern. Wir hat-
ten mit dem Piloten abgemacht, dass

wir am Ende der Veranstaltung mit
ihm bis ins Birrfeld zurtickfliegen
wiirden, wo er vor dem letzten Teil
seines Heimfluges noch auftanken
wollte.

Die DHC-2 Beaver ist ein leichtes
Transport-, Verbindungs- und Be-
obachtungsflugzeug des ehemaligen
kanadischen Flugzeugherstellers De
Havilland of Canada Ltd., welches
von 1947 bis 1967 in tiber 1600 Exem-
plaren gebaut wurde.

Das klassische Buschflugzeug gilt
nach wie vor als robustes und zu-
verldssiges Transportmittel fiir bis
zu sieben Passagiere oder rund
900 kg Fracht. Es kann mit Rédern,
Schwimmern, oder Skiern ausgertis-
tet werden, und weist hervorragen-
de STOL-Eigenschaften auf. Aktu-

Die gelb-griine DHC-2 Beaver von Iwan
Aberli war fiir lange Jahre das markante Ge-
sicht praktisch jeder Wasserflugzeugveran-
staltung in der Schweiz.

Leider wurde das Flugzeug im Friihjahr
2014 in die USA verkauft.

[Fotos: Manuela Pfund und Kuno Gross]

re werden von der Firma Viking je-
weils wieder neu aufgebaut und mit
Propellerturbinen ausgeriistet.

Mit einem kleinen Schlauchboot
wurden wir zum wartenden Was-
serflugzeug hinausgebracht und
vom Piloten eingewiesen. Dann star-
tete er den kernigen Pratt & Whitney
R-985-Sternmotor und fuhr langsam
auf den offenen See hinaus, von wo
er dann endlich starten konnte. Die
450 PS des Motors konnte man bei
der Beschleunigung richtig sptiren
und anhand des unter den beiden
Schwimmern wegspritzenden Was-
sers konnte man sehen,

wie das Flugzeug immer schneller
wurde bis es endlich abhob. Es war
ein herrliches Gefiihl, in dieser histo-
rischen Maschine relativ tief ein paar
Runden tiber die Seenlandschaft der
Innerschweiz zu fliegen. Nach der
,Krénung”, einem ,Splash & go”
auf dem Vierwaldstittersee, ging es
tiber moglichst viele Seen fliegend in
Richtung Birrfeld, welches wir dann
nach ungefihr einer Stunde Flugzeit
erreichten.
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Wasserflugzeuge in Hergiswil
Seaplane Meeting

Kuno Gross Bereits zum zehnten Mal
fand am ersten Juliwochenende vor
dem Hotel ,Pilatus” in Hergiswil
das Seaplane Meeting der SPAS
statt. Bei schonstem Sommerwetter
fanden sich zahlreiche Wasserflug-
zeuge aus dem In- und Ausland auf
dem Vierwaldstittersee ein.

Das Treffen in Hergiswil war nur das
erste von insgesamt acht solchen An-
lassen, welche die «Seaplane Pilots
Association of Switzerland» 2015 or-
ganisiert hatte. Die 1999 gegriinde-
te «Vereinigung zur Forderung der
Wasserfliegerei in der Schweiz und
im nahen Ausland» zihlt heute rund
160 Mitglieder. Das erklirte Ziel der
SPAS ist es, der Wasserfliegerei in der
Schweiz durch objektive und sachli-
che Information zu neuem Schwung
zu verhelfen.

Die Atmosphédre in Hergiswil war
einfach einmalig. Man konnte ge-
miitlich unter den Platanen der Gar-
tenwirtschaft sitzen, etwas essen und
trinken und dabei fachsimpeln - wih-
rend man immer einen Blick auf die
startenden und landenden Wasser-
flugzeuge hatte. Im Vergleich zu einer
Flugshow hat so ein Wasserflugzeug-
treffen etwas sehr Familidres - die
Anzahl der teilnehmenden Flugzeu-
gen bleibt jeweils sehr tiberschaubar
und auch der Besucherandrang halt
sich in angenehmen Grenzen. Man
konnte sich vorstellen, dass es einfach

ganz normal wire, wenn an jedem
schonen Wochenende vor dem See-
hotel Pilatus ein solcher Flugbetrieb
stattfinden wiirde. Der touristischen
Attraktivitdt der Gegend wire so et-
was auf jeden Fall nicht abtriglich
und dass die Flugzeuge sich sehr gut
mit den zahlreichen Booten und Schif-
fen auf dem See , vertragen”, wird bei
jedem Anlass von Neuem bewiesen.
Die Wasserfliegerei gab es in der
Schweiz praktisch von Anfang an, sie
spielte aber trotz der zahlreichen Seen
im Land nie eine massgebliche Rolle.
Versuche, einen Linienflugbetrieb
zwischen den Touristenorten aufzu-
ziehen, mussten schon nach kurzer
Zeit wieder aufgegeben werden, da
sie nie rentabel waren. Selbst der da-
mals sensationellen, in Altenrhein ge-
bauten Dornier DO-X war kein kom-
merzieller Erfolg beschieden.
Wasserflugzeuge wurden in unserem
Land bald zu einem sehr seltenen
Anblick und gerieten zwischenzeit-
lich praktisch ganz in Vergessenheit.
Dank der SPAS und dem Enthusi-
asmus ihrer Mitglieder ist das heu-
te zum Gliick nicht mehr so und die
kleinen Schwimmerflugzeuge und
Flugboote gehoren wieder zu einem
vertrauten Anblick auf den Seen und
am Himmel der Schweiz.

Wer sich detaillierter iiber die SPAS
informieren mochte, findet alles Wis-
senswerte auf ihrer Website:
www.seaplanes.ch

Viel besser ist es aber auf jeden Fall,
einfach einmal ein Treffen an einem
See zu besuchen!

Ganz oben: Die Cessna C-206 StationAir
aus Spanien an der Anlegestelle und im
Hintergrund die SeaRey des US-Herstellers
Progressive Aerodyne Oben: Die Passagiere
werden mit dem Boot zur Piper PA-18-150
Super Cub gefiihrt

Unten: Die in nur 23 Exemplaren gebaute
Twin Bee UC-1 pfliigt tief durch das Wasser,
ein spezieller Anblick Ganz unten: Eine der
beiden am Treffen teilnehmenden ICP Svan-
nah S beim Start auf dem Vierwaldstittersee.
[Fotos: Kuno Gross]




European Coastal Airlines
Inselhiipfen in der Adria

Kuno Gross Als ich meiner Frau im
Frithjahr 2015 vorschlug, Ferien in
Kroatien zu machen, ahnte sie gleich,
dass es mir nicht nur um die Land-
schaft ging und fragte mich: ,Was
gibt es dort im Zusammenhang mit
Flugzeugen?” Nun, es waren die
Wasserflugzeuge der ECA, die mich
nach Kroatien lockten.

Wenn schon, denn schon: Nicht nur
die Fliige in Kroatien sollten mit De
Havilland-Flugzeugen sein, sondern
auch der Hinflug von Zirich aus.
Wir flogen in einer DHC-8, dem letz-
ten Modell von De Havilland Canada
vor der Ubernahme durch Bombar-
dier. Uber Zagreb erreichten wir am
16. August Split bei eher schlechtem,
regnerischem Wetter und bezogen ein
Zimmer in einer Pension mitten in der
Altstadt. Es regnete die ganze Nacht
und auch am Morgen war das Wetter
alles andere als schon. Ich zweifelte,
ob die ECA unter diesen Bedingun-
gen tiberhaupt fliegen wiirde... bis ich
um 09:20 glaubte, kurz das Aufheulen
von zwei Propellerturbinen gehort zu
haben. Also doch! Am spéteren Mor-
gen machten wir dann einen Spazier-
gang mit Schirm und Regenjacke in
den Fdhrhafen von Split und waren
dann wirklich tiberrascht, als wir nicht
nur eine, sondern gleich zwei DHC-6
Twin Otter der ECA sahen. Obwohl
ich gelesen hatte, dass die RUAG in
der Schweiz, die angekauften Flug-
zeuge der ECA {iberholt, war ich bei
der Buchung des Fluges nicht sicher
gewesen, wie serits das Unternehmen
ist und ob die Fluge wirklich stattfin-
den. Die Eigenwerbung der ECA eilt
der Realitdt vor Ort ndmlich nicht nur
leicht voraus und beschreibt, nach mei-
nem Eindruck, eher die Triaume des

CAF Swiss Wing

Managements als das, was
man vor Ort dann tatséchlich
antrifft. Unser Flug sollte am
ndchsten Morgen um 07:00

von Split nach Norden, nach
Pula, gehen. Wir mussten

also frith aufstehen, trafen
piinktlich am Landesteg ein

- zusammen mit einem star-

ken Gewitter, welches den
Start um eine Stunde verzo-
gerte. Bevor es dann losging,
fand eine absolut professio-
nelle Einsteigeprozedur statt:
Gepick abgeben, namentli-
ches Aufrufen der Passagiere

und ein geordnetes Einstei-
gen. Nur die lastige ,Secu-
rity”, die einem sonst nicht
selten die gute Laune vor
dem Flug verdirbt, gab es
nicht. Gut. Da der Flug nur
etwa halb besetzt war, gab

es fiir alle Passagiere einen
Fensterplatz. Die Sicherheits-
einweisung durch den Co-
Piloten wurde mit Humor
vorgetragen, war aber abso-

lut vollstindig und serids.

Die Wasserflugzeuge diirfen
nicht direkt vom Landesteg
weg Vollgas geben, sondern
unterliegen auf dem Wasser
denselben Vorschriften, wie
auch die Motorboote: Erst in
einer gewissen Distanz vom
Ufer konnte die Pilotin die
beiden Gashebel an der De-

cke des Cockpits noch vorne
schieben, und schon nach kur-

zer Distanz hob die Maschine

ab und drehte in einer gross-

en Kurve nach Norden ein. Mittlerweile
waren bei mir alle Gedanken, ob so eine
Airline tiberhaupt rentabel fliegen konn-
te, schnell verflogen - wir waren unter-
wegs und nur das z&hlte fiir mich.
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Oben: Den Starts und den Landungen der
beiden Twin Otter zuzuschauen ist fast noch
schoner, als selber mitzufliegen.

Unten: Es sieht wirklich gut aus, oder nicht?
[Fotos: Kuno Gross]
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ECA

Red. European Coastal Airlines
(ECA) ist eine kroatische Flugge-
sellschaft, die ausschliefSlich Was-
serflugzeuge einsetzt. Im Griin-
dungsjahr 2000 eroffnete ECA mit
einer Grumman Goose und einer
LA-4-200 Buccaneer ihren Flugbe-
trieb mit Charterfliigen.

Der Geschiftsfiihrer Klaus-Dieter
Martin animierte Freunde und Kolle-
gen aus der Fliegerei mitzumachen,
um die Griindungsidee von einer
zu Wasser und an Land operieren-
den Fluggesellschaft in Kroatien zu
verwirklichen und auszubauen. Im
August 2002 berichtete die Tageszei-
tung Slobodna Dalmacija, dass das
Unternehmen 25 weitere Lizenzen
beantragt habe. Laut kroatischem
Recht, miissen fiir Wasserflugzeug-
operationen sowohl Lizenzen der
zivilen Luftfahrtbehorde, Seever-
kehrsbehdrde und den jeweiligen
Hafenmeistereien vorliegen.
Geplant war der Bau mehrerer Pon-
ton-Stiitzpunkte entlang der Kiiste,
sowie die Erweiterung der Einrich-
tungen am zentralen Hub auf der
Divulje Militdrbasis nahe der Stadt
Split.

Die Bewilligungsverfahren waren
sehr zeitaufwandig und somit konn-
te ein reguldrer Linienbetrieb erst im
Jahre 2014 aufgenommen werden.
Auch dieser Betrieb schloss noch
nicht alle geplanten Verbindungen
mit ein und wurde mit (mittlerweile)
zwei DHC-6 Twin Otter aufgenom-
men.

Das Konzept tont vielversprechend
und die Flugpreise sind gtinstig -
hoffen wir, dass sich die enormen In-
vestitionen fiir die Firma auszahlen,
die neue Airline bald rentabel fliegen
und somit den Flugbegeisterten auch
in Zukunft ein fiir Europa bisher ein-
maliges Flugangebot machen kann.

Mehr Details oder den aktuellen
Flugplan findet man auf der Website:
WWW.ec-air.eu

Der Flug in niedriger Hohe iiber die
kroatische Inselwelt war natiirlich ab-
solut faszinierend und dank der recht
niedrigen Flughthe konnte man viele
Details sehen - nicht zuletzt auch dank
dem mittlerweile sehr schonen Wet-
ter. ,Leider” flogen wir nicht direkt
nach Pula sondern mussten noch auf
der Insel Mali Losinj zwischenlanden,
um weitere Passagiere aufzunehmen.
Dank des zusitzlichen Radfahrwerks
bei dieser Maschine konnte auf der fes-
ten Piste gelandet werden. Wihrend
des Tankvorgangs mussten alle Passa-
giere aussteigen, was die perfekte Ge-
legenheit ergab, das Flugzeug aus der
Néhe und im Trockenen zu betrachten
und zu fotografieren. Nach etwa zehn
Minuten stieg man wieder ein und der
Flug wurde bis Pula fortgesetzt. Erst
im Nachhinein erfuhr ich, dass der
Hafen von Pula vor hundert Jahren
eine wichtige Basis der k.u.k Marine
war und damals auch eine Seeflieger-
station aufwies. Diese ist bis heute auf
der Insel Otok Katarina zu sehen, aller-
dings ausser Betrieb,.

Zwei Tage spéter gestattete ich mir
noch einen weiteren Flug. Bei abso-
lutem Prachtswetter ging es aus dem
Fahrhafen von Split in etwa einer Vier-
telstunde zur Insel Hvar, wo im Hafen
des kleinen Ortes Jelsa angelegt wur-
de.

Ich lief nach dem Aussteigen gleich
um die Bucht herum, so dass ich das
Flugzeug beim Start fotografieren
konnte. Danach ging es zuriick in den
kleinen Hafen zum ausgiebigen Friih-
stiick und dann auf die andere Seite
der Bucht. Ich checkte beim Container
an der Landestelle ein und lief dann
hinaus, um das ndchste Flugzeug bei
der Landung zu fotografieren. Perfekt.
Wiéhrend die Maschine zur Anlege-
stelle tuckerte, machte ich mich auch
auf den Weg dorthin, konnte gleich

einsteigen und zurtick nach Split flie-
gen. So muss das sein! Im September
2015 stiess die dritte DHC-6 zur Flotte
der ECA und weitere Destinationen,
welche in der Werbung schon lange
angekiindigt waren, kamen dazu.
Kroatien war sowieso bereits ein sehr
schones Urlaubsziel, und mit den
Wasserflugzeugen der ECA gewann
das Land nun eine zusétzliche Attrak-
tivitdt fir flugbegeisterte Touristen.
Und wenn die alte Grumman Goose
der ECA wieder in Betrieb ist, dann
werde ich wahrscheinlich meiner Frau
noch einmal einen Urlaub in Kroatien
vorschlagen...
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Consolidated PBY-5a
Die Catalina in Holland

Kuno Gross Das erste Mal sah ich die
hollindische Catalina am ,Seapla-
ne Meeting” 2013 in Luzern. Leider
hatte Luzern den Wasserflugzeugen
kurzfristig verboten in die Luzer-
ner Bucht zu kommen und somit
konnte man die eindriickliche Ma-
schine nur aus kilometerweiter Ent-
fernung sehen.

Aber es sollte nicht dabei bleiben.
Am 17. Juli 2015 flogen wir frithmor-
gens nach Amsterdam, mieteten ein
Auto und besichtigten zuerst das
sehr eindriickliche, neue , Nationaal
Militair Museum” in Soesterberg.
Danach fuhren wir nach Lelystad,
wo sich auch die Heimatbasis der
PH-PBY, der iltesten noch flugtaug-
lichen Catalina und der einzigen, die
fiir den Passagiertransport zugelas-
sen ist, befindet.

Am Samstagmorgen besichtigten wir
als erstes die ,Early Birds”, welche
ebenfalls in Lelystad ansdssig sind
bevor wir uns zum , Aviodrome”

begaben - welches die
Geschichte der holldn-
dischen Zivilluftfahrt
zeigt. Wir waren nur
sieben Personen, die
sich zum zweiten Flug
der Catalina an diesem
Tag einfanden. Einige
andere, die ebenfalls
noch gerne gekommen
wiren, waren verhin-
dert. Am Ende waren
wir neun Passagiere,
zwei Piloten und zwei
Flugbegleiterinnen.
Wir fanden es ausge-
sprochen zuvorkom-
mend von den ,, Freun-
den der Catalina”,
dass sie, obwohl wir
die notige Mindestzahl
an Passagieren nicht
erreicht hatten, den
Flug wie versprochen
durchfiihren wollten.
Das ,Briefing” fand
stilecht in einem origi-
nalgetreuen Nachbau
eines Flughafengebau-
des aus den 1920er-
Jahren statt. Zuerst gab
es einen Film, der die
Geschichte der Conso-
lidated PBY im Detail
erklarte. Dann wies
man uns fiir den kom-
menden Flug ein. Man
merkte schnell, dass es
den Hollindern ernst
war und dass sie ge-
nau wussten, von was
sie sprachen.

Wir stiegen {iber eine
Treppe durch den
,Blister” an der linken
Rumpfseite ein und
mussten uns natiirlich
fiir den Start anschnal-
len.

Dann wurden die bei-
den je 1200 PS starken
R-1830-Sternmotoren
angeworfen und ich
glaube, wir alle hatten
schon ein breites Li-
cheln im Gesicht, lan-
ge bevor die Maschine
| abhob.

y

Ganz oben: Die Catalina steht auf dem
Flugplatz von Lelystad zum Start bereit
Oben: Blick auf die Pilotenkanzel - hier ist
noch richtiges Handwerk gefragt.

Links: Die Sicht aus dem Blister nach vor-
ne ist grandios. Unten links: Das Profil des
Flugzeugs und vor allem auch die Blister las-
sen sich von hinten am besten erkennen.

Fotos: Kuno Gross

Die Catalina, welche heute den Na-
men , Karel Dorman” tragt, kann auf
eine sehr interessante Geschichte zu-
riickblicken. Die Maschine mit der
Konstruktionsnummer 300 wurde
1941 in der neuen Consolidated Fa-
brik in San Diego gebaut und am 15.
November 1941 als vierte Maschine
des Typs PBY-5A an die US Navy
ausgeliefert.

Sie wurde der Staffel VP-73 zuge-
teilt, welche im August 1941 nach
Rekjavik auf Island verlegt wurde,
um Geleitschutz fiir Konvois zu flie-
gen und deutsche U-Boote zu jagen.
Mit drei versenkten U-Booten war
diese Catalina die erfolgreichste des
gesamten Krieges.

Nach dem Zweiten Weltkrieg diente
das Flugzeug verschiedenen Eigen-
tiimern in Kanada und in den USA,
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wie den Unternehmen Rio-Ten Air-
ways sowie der kanadischen Tran-
sair of Winnipeg. Die Geschichte ist
in dieser Zeit etwas liickenhaft, aber
man weiss, dass sie auch in der Fern-
sehserie ,Flipper” zum Einsatz ge-
kommen ist. Irgendwann wurde die
Catalina zum , Feuerloschbomber”
umgebaut und diente in dieser Rolle
in Kanada und spater auch in Chile.
1989 wurde sie nach dem Konkurs
ihres damaligen Eigentiimers ausser
Dienst gestellt, bevor sie dann 1994
nach Holland geholt wurde. Seit
2004 ist sie komplett restauriert und
fur Fliige mit bis zu 15 Passagieren
zertifiziert und im Einsatz.

Aber eigentlich interessierte uns das
alles im Moment nicht so sehr, denn
wir hatten die Startphase hinter uns
und flogen bereits tiber dem Ijssell-
meer. Nun konnten wir auch die

Sunnemart

Sitzgurte ablegen und uns im Flug-
zeug frei bewegen. Dank der gerin-
gen Anzahl von Passagieren hatten
wir wirklich viel Platz zur Verfii-
gung.

Die beliebtesten Stationen waren na-
tiirlich die beiden , Blister” im hin-
teren Rumpfteil. Von da aus konn-
ten wir eine Aussicht geniessen, die
sonst wohl kein Flugzeug zu bieten
hat: Nach oben sowieso aber auch
direkt nach vorne und nach hinten,
und natiirlich auch steil nach unten -
ideal fiir ein Flugzeug, welches tiber
den Meeren Patrouille flog und nach
feindlichen U-Booten Ausschau hal-
ten musste.

Langsam liess der Pilot die Catalina
auf die Wasseroberfldche absinken.
Dann setzte das schwere Flugzeug
mit ungefdhr 130 km/h auf und
schoss, eine Gischtwolke erzeugend,

Stichting
Vrienden van der Catalina

Uber die Stiftung «Freunde der
Catalina» kann jedermann und
selbstverstindlich auch jede Frau
in den Genuss eines Fluges mit
der Catalina kommen.

Vorausgesetzt, das Wetter ist eini-
germassen in Ordnung und es finden
sich mindestens 13 Passagiere, fliegt
die Catalina praktisch jedes Wochen-
ende zwischen Mérz und Oktober ab
dem Flugplatz Lelystad in Holland.
Samstag und Sonntag gibt es jeweils
zwei Fliige, welche etwas mehr als
eine halbe Stunde dauern und zwei
«Splash & go» auf dem Ijsselmeer
beinhalten. Da diese Stiftung einen

tiber die doch recht grossen Wellen
hinweg. Wir konnten froh sein, dass
wir in bequemen Sesseln sassen,
denn die Schldge auf den Rumpf wa-
ren ziemlich heftig. Bald wurden die
Leistungshebel erneut nach vorne
geschoben und man konnte férmlich
spiiren, wieviel Kraft die beiden Mo-
toren aufwenden mussten, um das
Flugzeug wieder aus dem Wasser
zu reissen. Nach zwei ,Splash & go”
drehten wir langsam wieder Rich-
tung Flugplatz Lelystad. Nach der
Landung waren wir uns alle einig:
Es hatte sich auf jeden Fall gelohnt,
hierher zu kommen!

Oben: Schneller als jedes Rennboot setzt die
Catalina auf dem Wasser auf und erzeugt
eine weithin sichtbare Gischtwolke

[Foto: John Redeker]

A
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allgemeinniitzigen Charakter ge-
mass dem holldndischen Gesetz hat,
miissen alle Passagiere Stiftungsmit-
glieder sein. Mitglied wird man aber
recht formlos jeweils bei der Bu-
chung eines Fluges tiber die Website
www.catalina-pby.nl.

Stichting Vrienden van der Catalina
Roadrunnerweg 100

8218 PH Lelystad Airport

The Netherlands
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Wasserflugzeuge im Nigerdelta

Tod durch Routine

Kurt ]. Jaeger Nigeria, 28 Juli 1968.
Bruce Taylor war ein erfahrener Pi-
lot. Seit zwei Jahren schon flog er
fiir die Gulf Oil Gesellschaft Ver-
bindungsfliige im Nigerdelta. Sein
Flugzeug war eine Cessna 185 aus-
geriistet mit Schwimmern, die auch
eine Landung an Land erlaubten.

Die Basis an der Miindung des Es-
cravos, einem Seitenarm im riesigen
Delta, war damals aus dem Mangro-
venwald herausgeschlagen worden.
Aus einem anfianglich kleinen Stiitz-
punkt direkt am Wasser war mit den
Jahren eine ansehnliche Siedlung fiir
die vielen amerikanischen Spezia-
listen fiir Olplattformen entstanden,
die dort ihre 28 Tage-Arbeitspensen
absolvierten. In Rekordzeit wurden
zusitzlich ein riesiges Tanklager, eine
Hartbelagspiste und ein Hangar fiir
Helikopter auf einem teils kiinstlich
aufgeschiitteten Areal erstellt.

Fast tdglich gab es Fliige von Lagos
aus um Personal auszuwechseln
oder dringend benétigtes Gerit ein-
zufliegen. Diese Spezialisten wurden
dann mit Hubschraubern auf die ver-
schiedenen, in Kiistennihe erstellten
Bohrinseln verteilt. Taylors Aufgabe
war es, gewisse Testbohrlocher im
Innern des Deltas mit Personal und
Material zu versorgen. Dazu waren
Landungen auf den kleinen, in sich
verschlungenen  Seitenarmen
des Nigers notwendig. Hun-
derte von Landungen auf dem
Wasser und auf der Piste hatte
Taylor schon hinter sich.
Meistens war er den ganzen
Tag unterwegs und kam nur
zur Basis in Escravos zuriick,
um zu tanken oder aber Pas-
sagiere am provisorischen Pier
aufzunehmen oder auszuladen.
Hin und wieder musste er zu s
diesem Zweck auch auf der an- %
deren Seite des breiten Flusses
auf der neuen Piste landen.
Bruce fiihlte sich wohl bei sei-
nem Job. Es fehlte ihm an nichts.
In der Kantine der Gulf Oil wur-
de hervorragendes Essen ser-
viert und ein gerdumiges Zim-
mer mit Air-Conditioner wurde
ihm zur Verfiigung gestellt.

An den Abenden gab es fir die
Mannschaft auch Filmvorfithrungen.
Bruce Taylor war sein eigener Boss;
er arbeitete nur mit dem Transport-
manager von Gulf Oil in Escravos zu-
sammen, um die tidglichen Support-
fliige durchzufitihren. Das Hauptbiiro
seiner Firma in Lagos liess ihm dabei
freie Hand. Nur wenn eine Kontrolle
an der Maschine fillig wurde, flog er
nach Lagos, wo er dann ein paar Tage
im Guesthouse der Firma in die Zivi-
lisation zurtickfand.

Taylor war ledig. Seine Familie lebte
in Orlando in den USA, nur alle 18
Monate trat er fiir sechs Wochen sei-
nen sogenannten Heimaturlaub an.
Auch dieses Jahr hatte er bei seinem
Urlaub in den USA die Bekannten
und Freunde besucht und dabei Lin-
da, seine neue Liebe kennengelernt.
Nur ungern war er nach Lagos zu-
riickgekehrt, um seine Arbeit in Es-
cravos wieder aufzunehmen. Und
jetzt flog er schon wieder seit zwei
Wochen tdglich im Delta herum, lan-
dete auf der kurzen Piste in Warri,
dann wieder auf den Flussldufen um
das Personal von Gulf Oil abzuholen
oder zu ersetzen.

Der Morgen war an diesem Tag diis-
ter. Tief hingen die Stratuswolken
tiber dem Delta. Einzelne Gewitter
zeigten ihren Standort durch Blitze
an und dort waren tiberall die grauen
Séulen von schwerem Niederschlag
zu sehen. Der Wind wechselte dau-
ernd die Richtung. Taylor wartete bis

Flugflutz von Lagos. Das F
Arty

-
Eine Cessna 182 der Pan African Airlines auf Schwzmmem d tatt o
lui eug gehorte derselben Gesellschaft, 1st aber nic
[ beschriebene verungliickte Maschine [ Kurt]. Jaeger]

neun Uhr, dann entschied er sich fiir
den ersten Flug von der Hartbelags-
piste des Camps. Er hatte drei Pas-
sagiere in der Cessna 185, schob den
Gashebel vor und der 300 PS starke
Continental-Motor briillte auf. Se-
kunden spiter hob er von der Piste
ab, hebelte mit der Hydraulikpumpe
das Fahrwerk an den Schwimmern
ein und folgte dem Escravos River in
Richtung Warri.

Die Wolkenuntergrenze lag nur
knapp tiber dem undurchdringlichen
Mangrovenwald des Deltas und leich-
ter Nieselregen hatte eingesetzt. Nach
knapp einer Viertelstunde hatte er die
Stelle erreicht, an der die drei Ingeni-
eure abgesetzt werden mussten. Er
landete gekonnt auf einem geraden
Stiick eines Flusslaufes und tucker-
te langsam auf den behelfsmissigen
Landesteg zu. Trotz des lausigen
Wetters und gegen alle Zweifel des
zustdndigen Transportmanagers von
Gulf Oil hatte er den Flug erfolgreich
durchftihren konnen. Taylor war
stolz auf seine Leistung. Er war ein
Profi, was das Fliegen mit der Cessna
betraf. Noch nie hatte er einen Unfall
gebaut und die kritischen Wettersitu-
ationen stets richtig eingeschitzt. Ein
wichtiger Punkt in der Regenzeit.
Sein Konnen wurde geschétzt, und
die Leute der Gulf Oil Company, wie
auch die verschiedenen Contractors
fithlten sich sicher, wenn sie mit ihm
zu den Aussenlandepldtzen flogen
und auf dem Wasser landeten.

S 'I — —




CAF Swiss Wing

Mirz 2016 Seite 15 @

Die drei Passagiere stiegen aus und
drei abgeloste Arbeiter wollten zu-
riick nach Escravos. Taylor half ih-
nen beim Einsteigen, verriegelte die
Tur und startete den Motor. Ohne
Schwierigkeiten hob er vom Fluss-
lauf ab und setzte Kurs auf die Basis.
Nach einigen Minuten hatte er Radio-
kontakt und gab seine ungefdhre An-
kunftszeit durch.

Noch immer hingen die Regenwol-
ken tief tiber dem Delta. Taylor folgte
im Tiefflug dem Escravos River, bis
er durch den Regenschleier hindurch
die hellen Héduser der Basis erkannte.
Er meldete einen direkten Anflug auf
die parallel zur Kiiste verlaufende
Piste und fuhr das Fahrwerk an den
Schwimmern langsam aus, bis die
Indikatoren die Verriegelung anzeig-
ten. Er hatte die Geschwindigkeit be-
reits gedrosselt und fuhr nun die Lan-
deklappen aus. Der Mann neben ihm
auf dem Co-Pilotensitz fing plotzlich
mit den Armen zu rudern an. Er zeig-
te aufgeregt auf den Fluss.

,We have to land on the old camp
site and on the water!», rief er nervos.

Etwas irritiert gab Taylor Gas, dann
drehte er auf den breiten Escravos
River ein. Was sollte die plotzliche
Anderung des Auftrages? Niemand
hatte ihn dartiber informiert. Er hatte
automatisch angenommen, die drei
Passagiere miissten ebenfalls beim
neuen Camp und auf der Hartbelags-
piste landen. Vor sich sah er bald den
holzernen Pier auf der anderen Seite
des Flusses und richtete sich auf den
Endanflug ein. Noch trennten ihn ein
paar hundert Meter vom Steg. Tay-
lor plante seine Wasserung so, dass
er knapp vor dem Pier zum Stehen
kommen wiirde. Langsam nahm er
die Leistung zurtick und zog gelas-
sen das Hohensteuer an. Der bértige
Bootsmann, der auf dieser Seite des
Flusses sein Aluminiumboot stehen
hatte und fiir den Transport tiber den
Fluss verantwortlich war, starrte der
anfliegenden Cessna entgegen. Auch
die zwei eingeborenen Helfer neben
ihm beobachteten fasziniert den An-
flug der Maschine. Noch trennte ein
knapper Meter die Schwimmer vom
tritben Wasser des Escravos.

Der Bootsmann realisierte plotzlich
mit Entsetzen das noch immer ausge-
fahrene Fahrwerk unter den Schwim-
mern. Er warf in Panik die Hande in
die Hohe, begann zu winken, aber
jetzt setzte die Cessna schon sachte
mit ihren Schwimmern auf.

Der Bootsmann wollte schreien, aber
im gleichen Augenblick sah er, wie
dort, wo das Flugzeug sein sollte,
eine gewaltige Wasserfontidne hoch-
schoss. Ein Flugel wirbelte durch die
Luft, dann sah er, wie das Heck der
Maschine einen Moment steil in den
Himmel zeigte.

Sekunden spiter war die Biithne leer.
Weisse Gischt zeigte den Ort, wo die
Cessna im tiefen Fluss verschwunden
war, ein einzelner Fliigel trieb lang-
sam dem nahen Meer entgegen.

Weder die Maschine noch Bruce
Taylor mit seinen drei Passagieren
wurden trotz intensiver Suche mit
Tauchern der Gulf Oil Company je
wieder gefunden. Ein kleiner Fehler
mit grossen Folgen hatte ihnen allen
das Leben geraubt.

Ein seltsames Gespann

Short Mayo

Kuno Gross Die Short Mayo Kompo-
sition bestand aus einem Flugboot
und einem Schwimmerflugzeug auf
seinem Riicken und sollte zur trans-
atlantischen  Luftpostbeférderung
eingesetzt werden.

Da es in den frithen 1930er Jahren
kein britisches Flugzeug gab, wel-
ches mit Fracht den Atlantik sicher
hitte tiberqueren konnen, man aber
wusste, dass ein Flugzeug mit mehr
Last fliegen als es starten kann, kam
man zum Schluss, dass die Losung in
einer Kombination aus zwei Flugzeu-
gen liegen wiirde. Als Trigerflugzeug
diente die Short S.21 ,,Maia”. Die obe-
re Halfte der Kombination bildete die
Short S.20 ,Mercury”, ein Schwim-
merflugzeug.

Der erste Huckepack-Start gelang am
21. Januar 1938. Nach der Erprobung
fand am 21. Juli 1938 der erste kom-
merzielle Flug statt. Dabei konnten
nach der Trennung tiber der irischen
Kiiste 272 kg Fracht und Post nach
Kanada befordert werden.

M

Oben: Kein Erfolg: Die Short «Mayo»
Komposition mit der S.21 «Maia» als Tri-
gerflugzeug und der S.20 «Mercury» hucke-
pack darauf montiert.

Die 4600 km lange Strecke wurde in
20 Stunden und 30 Minuten zurtickge-
legt. Am 6. Oktober 1938 landete die
»~Mercury” nach 42 Stunden in Stidaf-
rika. Der Flug ging nonstop tiber 9726
km, was einen neuen Weltrekord be-

deutete. Die drohende Kriegsgefahr
verhinderte danach den weiteren Ein-
satz der Komposition.

Die ,,Maia” wurde am 11. Mai 1942
bei einem deutschen Luftangriff zer-
stort. Bei Ausbruch des Zweiten Welt-
krieges beschlagnahmte die Royal Air
Force die ,Mercury” und nutzte sie
zur Ausbildung. Kurz darauf wurde
das Flugzeug verschrottet.
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Die letzte Seite

Stinson L-5 auf Schwimmern
Die Stinson L-5 wurde ja bekannt-
lich fiir fast alles eingesetzt. Und so
kann man sicher auch davon ausge-
hen, dass es das Flugzeug in einer
Schwimmerversion gegeben haben
muss.

Allerdings findet man von einer
Schwimmer-Sentinel gerade mal ein
einziges Foto. Dieses stammt aus der
amerikanischen Flugzeugzeitschrift
«Flying» und zwar aus der Januar-
Ausgabe von 1945.

Weitere Angaben werden leider
auch da nicht dazu gegeben.

Piper Super Cub HB-ORK
Vom Eis ins Wasser

Kuno Gross Am 18. Januar 2003 kam es
auf dem Gletscher Rosa-Blanche auf
dem Gebiet der Walliser Gemeinde
Nendaz, etwa 20 Kilometer siidlich
des Flugplatzes Sion zu einem fol-
genschweren Zusammenstoss zweier
Piper PA-18 150.

Als sich die HB-ORK, welche sich auf
einem Ausbildungsflug befand, dem
Gletscher nidherte, erkannten beide
Piloten an Bord die sich am Boden
mit laufendem Motor befindende HB-
ORN. Nachdem die Besatzungen bei-
der Flugzeuge Verkehrshinweise blind
ausgestrahlt hatten, startete die HB-
ORN, wihrend die HB-ORK in den

Gegenanflug eindrehte.

Beide Besatzungen flogen nun koordi-
niert ihre beabsichtigten Anfliige auf
den Gletscher. Nachdem die HB-ORK
den dritten Start auf dem oberen Teil
des Gletschers begann, landete die
HB-ORN bereits wieder auf dem un-
teren Teil des Gletschers. Als die HB-
ORK wihrend ihrem Startlauf in den
Bereich des unteren Gletschers geriet,
kam es zur Kollision beider Flugzeuge.
Der Flugschiiler und der Fluglehrer in
der HB-ORK wurden schwer verletzt.
Der Pilot und sein Passagier in der HB-
ORN blieben unverletzt. Die HB-ORK
wurde zerstort und die HB-ORN be-
schadigt.

Die HB-ORK wurde danach komplett
neu aufgebaut. Man kann sie seit letz-
tem Sommer anstatt auf Skiern nun auf
Schwimmern bewundern.

Fliegen mit unserem Warbird , Stinsy”

Koordinator:

Henry Saladin 044 853 0533

Piloten:

Roger Burri 056 667 3843

Ruedi Lang 052 343 8153

Werner Meier 056 633 6181

Ferdi Nietlispach 079 200 7260

Max Schonenberger (044 858 2051

Marc Siegenthaler 079 628 9122
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Die bekannte «alte HB-ORK», wie sie iiber viele Jahre vom bekannten Gletscherflieger Otto
«Ty» Rufer (1923-1991) in den Schweizer Alpen eingesetzt wurde.

[Foto: Archiv Hans Fuchs via Manuel Pezzotti]

Die «neue HB-ORK», nun auf Schwimmern,
kam 2015 zu ihrem ersten Einsatz

[Foto: Joris Schneiter]

Veranstaltungskalender und

Reisen 2016

Schriftl. Einladung
Schriftl. Einladung

19.Midrz GV 2016 & Stiftung HAM, Burgdorf

16. April  Festungsmuseum Reuenthal

14. Mai Les temps des Hélices, La Ferté-Alais 20
4. Juni  Seaplane Meeting Hergiswil

18. Juni Jahre CAF French Wing & Fly In
9. Juli Flying Legends Duxford

Die letzten Neuigkeiten zu den Veranstaltungen auf www.caf-swisswing.ch
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Front Page: Catalina “Splash and Go” on the Dutch ljsselmeer - Sea Planes in Italy,
Holland, Croatia, Nigeria and Switzerland — 20 Years CAF Swiss Wing Jubilee.

Wing Leader’s Address: Col. Hansjérg Engler

Dear CAF Members and readers of Contact, welcome to a new year of activities and
this issue which covers Sea Planes. The sight of a plane with floats invariably evokes
dreams of adventure and “Bush-Feeling”. For myself my first and only experience
was years ago as back-packer in New Zealand. We were picked up by an unkempt
pilot in jeans, boots, western hat and sunglasses who dropped us with his Cessna
172 some 100 km on the West Coast. A perfect touch-down ended of course with wet
feet. After trekking northward thru jungle and rough terrain we were picked up a week
later at an agreed point. This time another pilot showed up in a white shirt and gold
stripes who was not so pleased to pick up a bedraggled team of back-packers.

20 Years CAF Swiss Wing: Daniel Rohrer

Wing Leader Hansjorg welcomed 46 members at the Birrfeld Airport restaurant for
drinks, snacks and “Stinsy” wine and a short review of the 20 years of our history.
Max Schénenberger had arranged for entertainer “Da Hans” (This Hans) who with
his wit, jokes and musical instruments kept us laughing in between dinner courses.

Photographs: Animated talks and drinks, “Da Hans” with guitar and Alphorn.Guests
enjoying the show, Wing Leader Hansjérg Engler and Josy Rast, who offered self-
made snacks at the welcome.

An impressive collection: B-17 Museum Utzenstorf: Kuno Gross

In 1944 the B-17 “Battle Queen” made an emergency landing at Utzenstorf. Rolf
Zaugg took an interest in this event which in due course led to a growing collection of
items and equipment of this period when numerous badly damaged US Air Force
planes put down in Switzerland. A complete Wright R-1820-97 “Cyclone dominates
the crowded basement. Along the walls are uniforms, flight suits, helmets, oxygen
masks, parachutes, jackets, medals and decorations....you name it! In a separate
room a partially restored top turret with machine gun is surrounded by bomb sights
and navigation instruments, manuals, parts of a landing gear and, and...Rolf Zaugg
and Ueli Wathrich are probably the most knowledgeable persons of this period. A
group of twelve CAF members had the privilege of visiting this private collection on
January 23" 2016.

Photographs: Wright “Cyclone” engine....... uniforms and equipment.

From our Workshop: CAF Col Werner Meier

Work continues to optimize cooling of the L-5 engine. Number six cylinder still ran
hotter by 70°F compared to the other five. A baffle optimizing the cooling air flow from
cylinders 1-5 resulted in a reduction of 10°F for number 6. We are not yet satisfied
and continue our efforts. The photograph shows the baffle.

Fly-In at Bleienbach: Rolf Surer
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This annual event attracts a lot of old-timers and is also attracts a lot of visitors from
near and far. The CAF was present with its Stinson with Werner Meier as demo pilot.
The flight line included: Antonov AN-2, Dewoitine D-26, Boeing Stearman, several
Blckers, Gypsy Moth, Bf-108 Taifun, DH Chipmunk, Yak-52 and many others. My
favorite was the Messerschmitt Taifun, an elegant four-seater low wing. From 1934
until 1945 about 885 planes were built at various plants in Germany and France.

Photographs: Our Stinson with Pilot Werner Meier and speaker Henry Saladin.

Aero Club Como, Italy: Kuno Gross

The seaplane base on Lake Como dates back to 1930 when the Aero Club was
launched with the construction of a hangar. After World War Il operations resumed
with enthusiastic pilots, one Caproni CA 100 and two Macchi MB 308 seaplanes.
Only in the 1980-ies the club became financially sound and a real Sea-Plane base
became operational offering instruction and training for PPL with single engine Sea-
Plane rating. During my visit to Como | was shown a beautifully restored 1939
Caproni CA 100. Looking out of my window the next morning it was clear that it would
be a fine day for flying. Soon enough a float plane came for touchdown and there
was continued activity during the whole day with four Cessna’s in the circuit.
Whereas in Switzerland a Sea-Plane meeting takes months for permits here at Como
this was traffic as usual | was told. Unfortunately the club does not offer passenger
flights. | would have loved to go up and splash down.

Photographs: Cessna’s at the pontoon, on take-off and on the ramp, the CA 100.
Cessna O-1E Bird Dog with floats, note the additional vertical tail planes, the Six-
Cylinder Continental O-470-11 engine of the Bird Dog.

Drawing by Franz Zumstein depicting a SIAl Savoia S21 “Porco Rosso” and Alfa
Romeo 8C 1933 in tropical setting.

Lucerne to Birrfeld by Beaver on Floats: Kuno Gross

For some time | had my sights on a yellow and green DHC-2 Beaver with floats
based at Birrfeld. Finally in May 2013 on the occasion of the SPAS “Seaplane Pilots
Association of Switzerland” meeting in Lucerne | was able to get a ride with owner
pilot lwan Aeberli at the controls. The DHC-2 Beaver is a light single engine transport
built by De Havilland of Canada Ltd. Some 1600 planes were built between 1947 and
1967. It is a sturdy high wing STOL plane carrying up to seven passengers or 900 kg
freight. It is equipped with wheels, skis or floats. There are about 500 Beavers still
flying, some were converted by Viking to replace the 450 hp P&W R-985 with a turbo-
prop. To reach the Beaver we boarded a rubber dingy. After a briefing by the pilot the
engine was started and we slowly taxied out for a clear take-off run. With power
applied it was quite a sensation to watch the increasing water spray from the floats. It
was a wonderful feeling to climb away from the surface and enjoy the scenery of
Lake Lucerne. With some turns and a “Splash and Go” we headed home and
reached Birrfeld after about an hour.
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Photographs: The yellow-green DHC-2 Beaver of lwan Aeberli participated at many
SPAS meetings over the years. Unfortunately the aircraft left Switzerland for the USA
in 2014.

Seaplane meeting at Hergiswil: Kuno Gross

The traditional SPAS meeting took place on the first weekend of July 2015 for the
10™ time at Hergiswil. It was one of eight meetings organized by the SPAS in this
year. The SPAS was founded in 1999 to promote seaplane flying in Switzerland and
neighboring countries. From the Hotel Pilatus one could watch the coming and going
of the seaplanes. It was evident, that seaplane and boat traffic can co-exist and
operate safely. This was a major concern of the authorities for granting permission to
the SPAS for such events. With its many lakes Switzerland would be an ideal country
for water based flight. Attempts to connect tourist destinations with seaplanes proved
uneconomical. The Dornier DO-X built at Altenrhein also failed commercially. Not
until the SPAS was founded did seaplanes return to Swiss skies and waters.

For more information refer to www.seaplanes.ch

Photographs: Spanish Cessna C-206 at the Hergiswil pontoon. In the background a
SeaRey of US Progressive Aerodyne. Passenger is ferried by boat to Piper Super
Cub PA-18-150. A Twin Bee UC-1 plowing thru the water, only 23 of this type were
built. ICP Savanah S taking off.

Island hopping in the Adriatic, European Coastal Airlines: Kuno Gross

When | proposed to my wife to spend our 2015 holiday in Croatia, she concluded
immediately that it was not only the scenery but that there must be some other
reason for this choice. Indeed it was the Seaplane operations of ECA which were
beckoning. We took off from Ziirich on a DHC-8, the last model which De Havilland of
Canada built before the takeover by Bombardier. Via Zagreb we reached Split on
August 15" and checked in at a hotel in the old city. It rained all night and even after
breakfast it did not look like ECA would be flying. Later in the day however we heard
the typical sound of a turboprop and we decided to go to the port. We were surprised
to see two DHC-6 Twin Otters of the ECA and we inquired whether the flights to Pula
were on. Indeed the flight to Pula was scheduled for the next morning at 07:00. | had
read that RUAG in Switzerland had overhauled the ECA Twin Otters and | wondered
what to expect. We checked in on time at the landing jetty when a thunder storm
broke loose and delayed take-off by one hour. Boarding and briefing of passengers
was professional only the “security check” which so often spoils the pleasure of a
flight was omitted. The plane was not full so each passenger had a window seat.
Soon we taxied out observing strictly marine traffic laws until we had open water in
front of us The lady pilot moved the overhead throttles forward and soon we were
accelerating on the step and broke free. A wide turn took us on a northerly course.
My doubts that such an airline could operate economically still lingered, but all that
mattered for the moment was the fact that we were indeed on this flight.

European Coastal Airlines (ECA) is a Croatian Company operating only seaplanes.
Founded in 2000, it started charter flights with a Grumman Goose and a LA-4-200
Bucaneer. Manager Klaus-Dieter Martin encouraged friends and colleagues to join in
the effort to create an airline operating on land and water in Croatia. According to
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Croation law, seaplane operations require a licence from the civil aviation authority,
the marine department and the port authorities concerned. The idea was to establish
several coastal stations equipped with pontoons with a central hub at the Divulje
military base near Split. A regular service could only be started in 2014 and is now
maintained by two DHC-6 Twin Otters. Website: www.ec-air.eu for details.

Our flight at low altitude was fascinating and included a first stop at the island of
Losinj with a wheel landing for refuelling. Passengers had to disembark and this gave
us a chance to take pictures. At Pula | found out that some 100 years ago during the
Austro-Hungarian times a seaplane base existed at the island of Otok Karina. The
remnants are still visible. Two days later | booked another flight, this time to the
island of Hvar where we docked at the little village of Jelsa. Breakfast and a walk
along the beach with time for more pictures and return to Split on the next flight filled
the day. In the fall of 2015 a third DH-6 joined the fleet to serve new destinations
which had been advertised for some time.

The Consolidated PBY-5a Catalina in Holland: Kuno Gross

On July 17, 2015 we took an early morning flight to Amsterdam, rented a car and
visited the new “Nationaal Militair Museum” in Soesterberg. Thereafter we drove to
Lelystad, the home base PH-PBY, the oldest still flying Catalina approved for carrying
passengers. Saturday morning we checked the early bird flight line and the
“Aviodrome” which exhibits the history of the Dutch civil aviation. We had booked
seats on the second flight of the Catalina that day. All told we were nine passengers,
two pilots and two flight attendants. The briefing took place in a wooden shed built in
the style of the” twenties”. First we were shown a movie of the history of the PBY,
followed by an efficient briefing for the flight and emergencies. We boarded over a
ladder thru the blister on the left side and fasten our seatbelts. The two R-1830 1200
hp engines were started and soon we were in a climb over the ljsselmeer. As we did
not have a full load we could move around. The preferred seats were next to the
blisters which permitted a great view forward and rear as well as down and up,
indeed ideal for marine patrols and sub marine hunting. With wheels up and reduced
power and approximately 130 kph in the glide we touched down on the waters of the
lisselmeer. The pounding of the waves was strong and we were glad to be strapped
in. Leaving a great spray behind at each of the two “splash and goes” we headed for
a wheel landing at the home base.

The Catalina “Karel Dorman” (named after the Dutch Admiral of the East-Indies Fleet
in WW-II) was built as number 300 in the Consolidated works in San Diego and was
delivered on November 15™ 1941 to the US Navy as the fourth of the PBY-5A type.
Detailed to squadron VP-73 she served in Rekjavik escorting convoys and hunting
submarines. With three subs destroyed she was the most successful PBY in WW-II.
Her post-war history is incomplete. She served as fire fighting plane in Canada and
Chile and in a movie “Flipper”. In 1989 she was idled after bankruptcy of the then
owners. In 1994 she was brought to Holland and overhauled completely. Since 2004
she is based at Lelystad and is operated by a foundation from March to October.

For information refer to: www.catalina--pby.nl. Or

Stichting Vrienden van de Catalina

Roadrunnerweg 100

8218 PH Lelystad Airport
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The Netherlands

Seaplanes in the Niger Delta, Tragic Accident: Kurt J Jaeger

Bruce Taylor was an experienced pilot. For two years he flew for Gulf Oil in the Niger
Delta, ferrying personnel or urgently needed equipment. While off-shore platforms
were supplied by helicopters drilling sites in the delta were served by seaplanes
touching down on the many side arms of the meandering Escravos River. Bruce had
flown his Cessna 195 equipped with floats and wheels with hundreds of touch downs
to his credit and knew the delta like his pockets. On July 28, 1968, two weeks after
return from home leave he was again preparing for a flight. Low stratus clouds and
heavy rains dominated the area. Shifting wind directions delayed departure to 09:00.
The mission was to take three engineers to Warri and return with the three relieved
personnel. Despite the warning of the Gulf transport manager, he took off in light rain.
He operated the hydraulic pump to retract the wheels into the pontoons. He reached
the destination in time, where a straight stretch of the river made the approach and
take-off possible. The weather had not improved for the return flight, Bruce radioed
ahead giving his expected arrival time. On approach, wheels extended, flaps set he
prepared for a landing. Reportedly the passenger in the front seat objected and
insisted to be taken to the old camp near the water. Irritated Bruce applied power and
complied with the wish and concentrated on the new approach. What followed is
reported by withesses on the ground. The bearded fisherman who was responsible
for ferrying people from the waterside to the main strip watched the approach and
realized that the wheels were still extended. Frantic waving produced no result and
seconds later a great fountain of water shot up where shortly before the Cessna had
touched down. A wing separated, the tail momentarily pointed to the sky and
disappeared. Despite intensive search by divers, the wreck nor any of the
passengers could be recovered. A small error, probably under stress with dire
consequences.

Photograph: A Cessna with floats of the type flown by Bruce Taylor.

Short Mayo. A strange Piggyback: Kuno Gross

The Short Mayo Combination consisted of a Flying Boat and Seaplane on its back to
serve transatlantic postal missions. In the early 30’ies there was no aircraft which
could carry freight across the Atlantic. A Short S.21 Maia Flying Boat in combination
with a piggyback Short S.20 Mercury seaplane seemed the answer. A first start was
successful on January 23, 1938 and on the following July 21 the first transatlantic
flight took place. After separation over the Irish coast the Mercury covered 4600 km
to Canada in 20 hours and 30 minutes with 272 kg freight. In October of the same
year Mercury landed in South Africa after a 42 hours non- stop flight over 9726 km a
world record at the time. In 1942 the Maia was destroyed by a German attack
whereas the Mercury served the Royal Air Force as a trainer and was later scrapped.

Stinson on floats: A rare picture of a Stinson L-5 on floats: See the 1945 January
edition of “Flying”.

Piper Super Cub HB-ORK - Switch from Ice to Water: Kuno Gross
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On January 18™ 2003 two Super Cubs collided on Rosa-Blanche glacier during
training flights. Both aircraft were severely damaged. HB-ORK was completely rebuilt
and is now equipped with floats.

Pictures: HB-ORK with skis and since 2015 with floats.




