Vorwort

Letzte Woche (heute ist der 19. August 2019) traf ich,
wie jedes Jahr, pensionierte Kameraden vom Flugplatz
Diibendorf. Zu Beginn saf§ ein Herr mir gegentiber, der
anwesend war, als ich einmal von meinen Erlebnissen
als Pilot erzdhlte. Und er war so begeistert, dass er mich
aufforderte, dies endlich aufzuschreiben.

Vor Jahren hatte ich daran gedacht, es jedoch verwor-
fen. Doch nun sind sie hier, meine Erlebnisse als Pilot.
Dank meiner Eintragungen im »Fliegerbuch fiir Pilo-
ten« konnte ich meinen Werdegang ziemlich genau ver-
folgen, mindestens bis 1971, wobei meine Erinnerungen
an die Ereignisse wieder lebendig wurden. Dabei stellte
ich mit Erstaunen fest, dass mir, der bei Vorstellungen
immer wieder die Namen vergisst, in der Erinnerung,
beim neuen Erleben dieser vergangenen Ereignisse, die
damit verbundenen Namen, wenn vielleicht auch nicht
ganz korrekt, gegenwirtig sind.

Doch die nachfolgenden Ausfiihrungen miissen im
Kontext der europidischen Geschichte betrachtet wer-
den, in dem ich damals lebte.

e Ich wurde 1930 geboren.

e 1939, als ich in der zweiten Klasse in Murten
zur Schule ging, brach der Zweite Weltkrieg aus,
der bis 1945 dauerte, der Zeit, als ich die Schule
beendete.

* 1948, wihrend meiner Lehre, gab es die Blo-
ckierung von West-Berlin durch die UdSSR und
die heroische Versorgung tiber die Luftbriicke
durch die Alliierten.



1956 Aufstand in Ungarn.

1961 Errichtung der Berliner Mauer.

1962 Kuba-Krise.

1967 Sechstagekrieg.

1972 Geiselnahme israelischer Athleten bei den
Olympischen Spielen in Miinchen.

1973 Watergate-Affire, Olkrise, Jom-Kippur-
Krieg.

1975 Ende Vietnam-Krieg.

1979 Umsturz im Iran.

1981 Ronald Regan US-Prisident, erneuter
Ristungswettlauf.

Ebmatingen, den 2. Dezember 2019
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Ich werde Pilot

Mit neunzehn Jahren — 1949 — war es so weit, dass ich
mich fiir den Militardienst zur Aushebung stellen muss-
te. Da fragte mich mein Vater, zu welcher Waffengat-
tung ich mich melden wolle.

Ich erinnerte mich daran, dass der Bruder meines
besten Schulfreundes Militirpilot war, und zudem hatte
ich anlidsslich eines Turnerwettkampfs in Payerne von
Weitem viele parkierte amerikanische Bomber auf dem
Flugplatz stehen sehen. Da antwortete ich spontan: Mi-
litarpilot. Mein Vater kannte den Aushebungsoffizier
und versprach mir, mit thm zu reden.

Ich wusste nur, dass man sehr gute Leistungen wih-
rend der Aushebung zeigen musste, was mir nicht ganz
gelang; dennoch wurde ich zu den Fliegertruppen einge-
teilt mit dem Bleistiftvermerk »Pilotenanwirter«.

Anschlieflend wurde ich ins Fliegerarztliche Institut
in Dibendorf zu einer Untersuchung aufgeboten. Die
medizinische Kontrolle verlief scheinbar zufriedenstel-
lend. Niemand merkte, dass ich wiahrend der Kindheit
viermal eine Lungenentziindung gehabt hatte, zweimal
davon nass, und ich verschwieg dies wohlweislich. Bei
der psychologischen Priifung fragte man mich auch
nach meinem »Flugwunsch«, warum ich iberhaupt Pi-
lot werden wolle. Da war fiir mich »guter Rat teuer«.
Das Einzige, was ich sagen konnte, war, dass ich Modell-
flugzeuge (nur eines, das nie richtig flog!) gebaut hatte
und dass es nicht moglich gewesen war, von Murten aus
eine fliegerische Ausbildung zu machen, auch nicht auf
einem Segelflugzeug. Es gab wohl damals im Groflen
Moos einen Flugplatz mit Motor- und Segelflugzeugen,
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doch die dort trainierenden Piloten waren in Murten
nicht gut angesehen, und mein Vater hitte mir nie er-
laubt, mich ithnen anzuschlieflen. Doch, vielleicht auch
mit Gliick, ich bestand diese beiden Prifungen im Flie-
gerdrztlichen Institut.

Im Sommer 1950 trat ich in die Flieger-Rekrutenschu-
le in Payerne als Flugzeugwart C-3603 ein. Neben viel
»Drill« hatten wir die C-36 kennenzulernen, alle ihre
Systeme, und auch die Flugzeuge fiir den Flug vorzube-
reiten. Ich erinnere mich noch gut, wie einmal das Flug-
zeug unserer Gruppe kurz nach dem Start wieder lan-
dete. Nach dem Zurtckrollen auf den Parkplatz deutete
der Pilot, ein Wachtmeister, nur auf den Flugel: Ich hatte
vergessen, den Deckel des Einfllstutzens fiir das Benzin
zu schlieffen! War dies das Ende meiner Pilotenlaufbahn?

Dennoch fuhr ich fiinf Wochen vor dem Ende der Re-
krutenschule mit den anderen Pilotenanwirtern per Zug
in das Tessin, auf den Flugplatz Locarno, um wihrend
drei Wochen das Fliegen zu lernen. Ich wurde in eine
Klasse von Pilotenanwirtern eingeteilt. Unser Flugleh-
rer war der Fw Pagnamenta, ein Tessiner.

Nach dem technischen Dienst fiir die Biicker Jung-
mann flog ich nun zum ersten Mal in meinem Leben. Ich
weifl nur noch, dass ich wihrend dieses Flugs mehrere
360-Grad-Kurven links und rechts zu fliegen hatte, wo-
bei die Flughohe genau eingehalten werden musste und
auch kein sogenanntes Schieben stattfinden durfte. Bei
jeder Kurve musste mit den Fiiflen und dem Seitensteuer
das Flugzeug so korrigiert werden, dass es nicht seitlich
wegdriftete.

Vielleicht muss hier noch der Charakter der Biicker
Jungmann eingefiigt werden. Es war ein zweisitziges
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Propellerflugzeug, ein Doppeldecker mit Heckrad. Der
Fluglehrer safy vorne, der Schiiler hinten. Die Kabinen
waren offen, sodass wir eine Kopfbedeckung mit Brille,
ahnlich jener eines Motorradfahrers, hatten. Funkver-
bindung gab es keine. Wenn der Fluglehrer dem Schiiler
etwas mitteilen wollte, drehte er seinen Kopf nach hin-
ten und schrie, was er zu sagen hatte. Auch konnte er
mit seinen Hinden unter dem Cockpit hindurch nach
hinten reichen, um zu iiberprifen, wie verkrampft der
Schiiler den Steuerkniippel in den Hinden hielt oder
wie stark er mit den Filen auf die Pedale des Seiten-
steuers drickte.

So vergingen die ersten Flige, die vor allem im Abfliegen
der Volten zum Trainieren der Landung dienten. Auf
diesen Volten, deren Hohe genau vorgeschrieben war,
mussten auch jedes Mal Abdeckkurven geflogen werden,
um nach hinten schauen zu kénnen und zu kontrollie-
ren, ob nicht ein Flugzeug sich hinten oder hinten oben
befinde. Denn wir flogen auf drei Pisten parallel mit
Voltenhohen, die nur hundert Meter Hohenunterschied

13



hatten. Auch wihrend dieser Abdeckkurven musste die
Flughohe genau eingehalten werden.

Da geschah es, nachdem ich schon einige Flige gut
absolviert hatte, dass ich einmal die Abdeckkurve nicht
sauber flog. Der Fluglehrer drehte sich um, schaute
mich durch die Brille wutentbrannt an und schrie mir
sehr »unflitige« Worte zu. Da nahm ich meine Hiande
vom Steuer und verschrinkte sie vor der Brust, und der
Fluglehrer musste das Flugzeug landen. Fiir mich war
klar: Es ist dies das Ende meiner Pilotenlaufbahn, doch
trotz allem lasse ich mir dies nicht bieten.

Nach dem Ausrollen auf der Piste steuerte der Flug-
lehrer das Flugzeug zur Seite, stellte den Motor ab und
stieg aus, mir bedeutend, ich solle dasselbe tun. Lange
haben wir, vor allem er, miteinander gesprochen. Zu-
letzt entschuldigte er sich mit den Worten, er sei eben
ein temperamentvoller Tessiner. Alles war wieder gut.

Wenn wir nicht flogen, standen oder saflen wir auf
der Seite beim Pistenanfang, um die Landungen zu be-
obachten, die Flugzeiten aufzuschreiben oder gar den
Pistenwart zu spielen.

Dieser hatte einen roten und einen griinen Schein-
werfer. Wollte eine Biicker starten, gab der Schiiler kurz
Gas, und der Propeller begann, rascher zu drehen. Sah
der Pistenwart, dass Anflug und Piste frei waren, gab
er mit der griinen Lampe blinkend das Zeichen, dass
der Schiiler auf die Piste einrollen durfte. Und nach der
Aufstellung zum Start erhielt der Schiiler mit Dauergriin
die Starterlaubnis. Damit man landen konnte, musste
die Bewilligung dazu vom Pistenwart mit Dauergriin
gegeben werden. Sah man aber irgendwo die rote Lam-
pe dauernd aufscheinen, hief§ es: Stopp, anhalten! Wenn
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sie jedoch blinkte, hief§ dies: Sofort diese Position ver-
lassen, und im Landeanflug: Gefahr, durchstarten und
von der Anflugschneise wegdrehen. Wer Rot und Griin
nicht unterscheiden konnte, der musste auf das Fliegen
verzichten. Dies wurde auch dem Mann meiner Schwes-
ter zum Verhidngnis, denn er war teilweise farbenblind.

Nach nur elf Stunden und fiinfunddreiffiig Landun-
gen war ich bereit zum ersten Alleinflug. Da auf dem
Flugplatz Locarno viele Flugzeuge in der Luft waren,
durften wir diesen ersten Alleinflug mit einer Auflen-
landung auf dem Flugplatz Agno kombinieren. Wie
befohlen, stieg ich nach dem Start auf tausendeinhun-
dert Meter iber Meer, um den Ceneri-Pass mit einer
Uberhshung von sechshundert Metern iiberfliegen zu
konnen. Dann hief§ es Absinken auf die Voltenhohe von
Agno. Und statt mit grofler Geschwindigkeit nach un-
ten zu fliegen, nahm ich das Gas zuriick und »segelte«
langsam mit Landeanflug-Geschwindigkeit nach Agno,
kam deshalb auch sehr verspatet an. Dies nur zum Zei-
gen, wie »sicher« ich mich im Fliegen fiihlte. In dieser
letzten der drei Wochen flog ich drei Stunden und elf
Landungen alleine.

Die Riickkehr in die Rekrutenschule war hart. Es war
Ende Oktober. Aus dem sonnigen Stiden mussten wir
ins neblige Alpnach zuriickkehren. Als wir ankamen,
es war Samstagmittag, verknurrte man uns, uber das
Wochenende Wache zu stehen. So blieben wir bis zum
Montagabend in den Kleidern und Schuhen, denn alle
zwei Stunden mussten wir hinaus auf einen Wachtpos-
ten, um dort wiederum zwei Stunden auszuharren.

Am Montagabend dann wurden wir auf eine Ge-
lindetibung geschickt; ich glaube, es war ein Marsch
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von rund dreiflig Kilometern. Am Ende des Marsches
waren meine beiden Fersen blutend offen, ich konnte
kaum gehen, und man schickte mich ins Lazarett. Dort
»iiberstand« ich auch die Inspektion durch den Ausbil-
dungschef der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen. Am
Freitag, als die Kameraden auf offenen Lastwagen von
Alpnach nach Payerne fuhren, machte ich das Gleiche
im Ambulanzwagen und wurde am Samstag wie die an-
deren in den Urlaub entlassen. Und eine Woche spater
war die Rekrutenschule zu Ende.

Im Januar 1951 riickte ich in die Unteroffiziersschu-
le nach Payerne ein. Der Kommandant, ein Beobachter
der Fliegertruppen, hatte irgendwie eine Aversion gegen
die Pilotenschiiler und erfand spezielle Aufgaben fiir sie.
So waren wir froh, Anfang Februar nach dem Flugplatz
Locarno verschoben zu werden. Damit begann meine
Fliegerschule, erster Teil.

Unsere Flugklasse bestand aus drei Schiilern, Guido
Schifer, Xaver Ebneter und mir, und dem Fluglehrer,
Wm Habegger, der zu meiner groffen Uberraschung je-
ner Pilot war, der wihrend meiner Rekrutenschule mit
der C-36 wieder landen musste, weil ich vergessen hatte,
den Deckel des Benzinstutzens zuzuschrauben. Unser
Merkmal war, dass wir alle tiber 1,84 Meter grofy waren.

Wieder begannen wir mit Doppelsteuerfliigen auf der
Biicker Jungmann. Eine Woche spiter folgten die So-
lofliige, dann die Umschulung auf die Biicker Jungmeis-
ter, ein Flugzeug speziell gemacht fiir Akrobatik.

Mit diesem Flugzeug konnten nicht nur Figuren ge-
flogen werden, bei denen man am Steuerkniippel zog
und damit in den Sitz gedrickt wurde, sondern auch
Figuren, bei denen man den Steuerkntippel nach vorne
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bewegte und damit in den Anschnallgurten hing und das
Blut mit Gewalt in den Kopf stieg. Nach solchen Fliigen
war das Weifl unserer Augen oft rot, da feine Blutader-
chen geplatzt waren.

Doch nun muss noch einiges iiber die Flugplatzsituati-
on in Locarno erklirt werden:
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