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Vorwort des Herausgebers

Die Fliegerschiessen auf Flugzeugschatten im Wasser auf dem Neuenburgersee sowie ab
1934 Schiessen auf sogenannten «Udetscheiben» und Schleppsacke bildeten den Auftakt fur
den Ziel- und Schleppflugdienst der Schweizer Fliegertruppen. Als Mittel wurde das Flug-
zeug Fokker C-V verwendet.

Seit der Durchfiihrung von Schulen und Kursen der Fliegerabwehr ab 1936 und insbeson-
dere seit dem Aktivdienst der Schweizer Armee im Jahr 1939 nahm der Bedarf an Ziel- und
Schleppfligen und damit auch an Schleppfliegern und Zielflugzeugen rasch zu. Nach und
nach wurden 20 Flugzeuge Fokker C-Ve durch Einbau von Schleppwinden Typ DMP lla fiir
den Schleppflugdienst umgebaut. Diese wurden von der Direktion der Militarflugplatze ent-
wickelt. Um den Anforderungen der Fliegerabwehr zu genligen, musste auch der Bestand an
Piloten fiir den Schleppdienst erhéht werden.

Der Bestand an ausgebildeten Schleppfliegern war bis 1944 auf 23 Piloten angewachsen.
Diese wurden ohne besondere Fuhrungsstruktur ad hoc eingesetzt. Im Sommer 1944 erfolgte
die Griindung des Zielfliegerkorps. Hauptman A. Messmer war der erste Kommandant dieses
Verbandes, den er bis Ende 1962 fiihrte. Im Jahr 1976 hat er den vorliegenden Bericht ver-
fasst.
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I.

II.

Vorgeschichte und Einleitung

Die Fliegerschiessen auf Flugzeugschatten im Wasser
(Neuenburgersee/Paysrns) sowie ab 19%4 Schiessen auf
Udetscheibe und Schleppsack bildeten den Auftakt fir
den Ziel- und Schleppflugdienst. Als Schleppflugzeug
wurde der Fokker C-V verwendet.

Seit der Durchfihrung von Flab.RS und Flab.3K ab 1936
und vor allem aber seit Ausbruch des II. Weltkrieges
unéd dem damit verbundenen Aktivdienst der Schweizer-
Armse nahm der Bedarf an Ziel- und Schleppfliigen und
damit auch an Schleppfliegern und Zielflugzeugen rasch
ZU.,

Nach und nach wurden 20 Flugzeuge Fokker C-Ve durch
sinbau der wvon der DMP entwickelten Schleppwinde Typ
DMY IIe fir den Schleppflugdienst umgebaut. Um den
Anforderungen der Flab. zu genligen, musste =such der
Bestand an Schleppfliegern entsprechend erhdht werden.
Diese Piloten wurden durch die Abteilung fiir Flugwesen
und Fliegerabwehr nach Beadarft zum Aktivdienst aufgebo-
ten und in den Schleppflugdienst eingefiihrt. Als sr-
ifahrene Schleppflieger standen fiir diesen Zweck eineé Anzahl
Piloten wie Oblt. Frogin, Donau, 3Schiddler und einige
weitere zur Verfigung.

Der Bestand an ausgebildeten Schleppfliegern war bis
1944 auf 23 Piloten angewachsen.

Aus den gemaechten Erfahrungen Uber Urganisation und
Durchfihrung des Ziel- und Schleppilugdicnstes erzab
sich die Notwendigkeit die Schleppflieger zu einer
sinheit gusammenzufessen und einheitlich zu betreuen.
Diese Erkemnntnis wurde zum Anlass zu einer vom Aus-
bildungschef der Flieger- und Flabtruppen, Oberst
lMagron im Sommer 1944 im Xasino Dilbendorf angesetzten
Besprechung, an der lMajor Bachofner teilnahm und zu

‘'der Hptm. liessmer aufgeboten war.

Das Schleppfliegerkorps wird gegrindet.

Obearst Magron schilderte einleitend die Situation wie
folgti

Die Flab. benttigt Ziel- und Schleppflicger um sich
fir ihre Aufgaben vorzubereiten.

Die Abteilung fiir Flugwesen und Fliegersbwehr bietet
Filoten filir den Schleppflugdienst zsuf. 3ie stehen den
Flab. Kdt. im Rahmen ihrer Ausbildungsprogramme zur
Verfliigung .

Mit Bezug suf den Flugdienst sind diese Filoten weit-
gehend selbstindig. Massgebend flr ihren fliegerischen
Yinsetz sind die allgemeinen Flugdienstvorschriften
ergdnzt durch besondere Vorschriften fiir den Schlepp-
flugdienst.



Fokker C-V Schleppflugzeug in Sitten

Rickflug vom Schleppflug in Crans/Montana



Schlepp-Pilot und

By

Schlepp-Gehilfe



Im Falle von zuftretenden Froblemen fehlt aber eine
einheitliche die Schleppflieger vertretende Betreuung.

Diese Situation soll durch die Hrnennung eines Chefs
der Schleppflieger massgeblich verbessoert werden.

Die Aufgaben des Chefs der Schleppflieger wurden von
Oberst Magron wie folgt umschrieben.

1.) Aufgebot und Einsatz der Schleppflieger auf den
verschiedenen Flab. Ausbildungs- und Schiesspléatzen.

2.) Fliegerische Betreuung der Schleppflieger wihrend
ihrer Einsatzperioden und in direktem Kontakt mit
den rflab. Kdt. und der DMFP, ev. zusamnmen mit der
vorgesetzten Instanz berelnigung von allfidlligen
Problemen.

3.) Binfithrung neu zugeteilter Piloten in den Schlepp-
flugdienst und in Zusanmenarbeit mit der Flugdienst-
leitung Orgenisation der Umschulung von 3chlepp-
fliegern auf =sndere Flugzeugtypen. Vorerst waren
als gewlnschte Flugzeuge fiir den Schlepp- und Ziel-
flugdienst vorgesehen der (C-3603 und der Morane
D-3801. Letzterer fiir reine Zielfliige ohne Schlepp-
sack.,

~Vorbereitung fiir Nachtschleppflige.
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Orientierung der FPiloten iiber Feststellungen und
Vorkormnisse wihrend des Zinsatzes in der vergan-
genen Schiessperiode der Flab. sowie Orientierung
Uuber kommende Einsidtze. Besprechung neuer Vorschrif-
ten und Reglemente. untwicklung eines Korpsgeistes.,

6.) Periodische Inspektionen des Ziel- und Schleppflug-
dienstes auf den dinsatz- Flug- und Schiesspliatzen.
Beil dieser Gelegenheit dirckter Kontakt mit Schlepp-
fliegern, Flab. Kdt. und DMP. Sofortige Untersuchung
von Vorkommnissen an Urt und Stelle.

" ) Ausarbeitung von Halbjehresberichten iiber den Ziel-
und Schleppflugdienst, enthaltend Angeben iiber
Flug- und Dienstleistungen, Feststellungen und
Antrige. Letztere hatten sowohl der Erh&hung der
Flugsicherheit als auch der Verbesserung des Ein-
satzwirkungsgrades zu dienen.

Nach dieser Orientierung stellte Oberst Mszron an Hptm,
lMecsmer die Frage:

Haben Sie interesse an dieser Aufgabe und sind Sie
bereit das cdamit verbundene Amt zu iibernehmen?

Dass die Lisung der Aufgabe interes.ant war, dass die
Uebernahme des Amtes aber nuech mit erheblichem Arbeits-—
aufwand verbunden war, ging nwus der Aufpubenstellung
hervor., Die Miglichkeit am aAutbau einer neuern Einheit
massgeblich mitwirken 2zu kiOnnen war einer der Grinde
fiir die spontane Zusage. Gleichzeitig wer mit dem Amt
aber noch ein besonderer Anreiz verbunden,



Das Ende des Krieges und damit flir die Schweiz des
Aktivdienstes war vorauszusehen. Dies wirde aber, zum
mindesten vorlUbergechend, einen fliegerischen Abbau
oder mit anderen Worten die finstellung im Flugdienst
einer Anszahl Hlterer Piloten zur Folge haben. Die Flab.,
als Waffe wirde aber mit Sicherheit bestehen bleiben,
ja mit fortschreitender technischer Entwicklung wiirden
die Anforderungen betreflfend Zielflugdienst voraussicht-
lich noch gesteigert. Dies bedeutete fiir die 3Schlepp-
flieger, meist dltere Yiloten, sowie [iir ihren Chef
auch weiterhin im Flugdienst bleiben zu konnen.

III. Binfihrung des Chefs der_Schlegyflieger in seine Agfgabggz
Da die Griindung des Schleppfliegerkorps in die Zeit des
Aktivdienstes fiel, standen in Jjenem Zeitpunkte sowohl
#lab. Einheiten als auch 3chlepptflieger im Hinsatz.

Als Chef der Ausbildung und vorgesetzte Instanz iliber-
nahm es Oberst lagron den neuernanntern Chel der 3Schlepp-
flieger in seinen Aufgsbenkreis einzufiihren.

In erster Linie erfolgte der Besuch auf den verschiedenen
Binsatzplédtzen der Schleppflieger, der Flab. sowie der
Detachemente der DMP. Diecse erste Kontazktnehme mit den
Schleppfliegern, den Flab. Kdt. sowie dem Detachements-
versonal der DMP., gemeinsam vom Chef der Ausbildung
zusammen mit dem Chef der Schleppflieger gab einerseits
letzterem den ndtigen llickhalt gegeniiber den vorgensnn-
ten Instanzen und erleichterte die Hrkennung einer gan-
zen Anzahl von Problemen. Dies erwies sich fiir die zu-
kiinftige Tdtigkeit des Cheis der Schlevpflieger als
sehr wertvoll.

Die nachstehenden Flug- und Gchiessplédtze waren neben
den Kriegsstellungen der Flab. wdhrend des Aktivdienstes
die hauptsichlichsten udinsatzplédtze der Flab. und der

Schlepptflieger,

Flab. Schieegglatz: Flugplats:
Zuoz Samedan
Montana/Crans und spiédter Savidse S3Sitten
Reckingen Minster
Grandvillard Saanen
Brigels kms/Mollis

Mit voller Unterstiitzung des Chefs der Ausbildung, ab
31.12.44 Oberstbrigaedier lMagron, konnte asuf den gewon-
nenen Erkemnntnissen eine einheitliche Organisation des
Schlepp- und Zielflugdienstes ausgesrbeitet werden.

1V. Das Schleppflieger- Zielfliegerkorps- ZFK 5 von 1944 - 1962
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Basis fiir den Ziel- und Schleppflugdienst bildeten die
Flugdienstvorschriften, ergidnzt durch die Vorschriften
fir den Schleppflugdienst vom 17.12.40.
Nachstehend seien einige der wesentlichsten Punkte
dieser Vorschrift ziticrt:
" I. Zweck:
Kﬁagiidung der Fl.-&l'lab. Trp. fur doas sichten, bezw,.
Zielen und Scharfsechiescen auf bewegliche Zicle.,
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Leitung: Kurskommandant. Verasntwortlicher fiir die

—— e ——— ——

taktische Anordnung und Jurchfihrung des
Schiessons.

des Flugdienstes, entscheidet, ob die Flige
aus meteorologischen Grinden s=bzubrechen

sind. Fihlungnahme mit den Flugplestzkdt. und
Flugdienstleitern, zur Koordinierung des Flug=-
betriebes auf dem Startplat=z.

Pilok: Verantwortlich fir die technische Flugzeug-
fihrung und die Innehaltung der Flugdienst-
vorschriften,

des Schleppmateriales und der Schlepporgani-
sation.

Materielles:

EE?gEiéaﬁgéabe:durch Lurs-Kdt. Festlegung der Anfliize
EEEE—RQ§EQIHEEE Flugweges, der Flughdhe, der Flug-
geschwindigkeit, der Schleppkabelliinge, der Schiecsc-
sektoren, der Verbindung Boden-Flz. (Funk, Tiicher-

station und Raketen)

im Gelénde Uber das zu iiberfliegende Gebiet zu orientie-
ren, hinsichtlich markenter Gelidndepunkte fiir Schiess-
flige und den Verlaui elektrischer Leditungen, fiir den
event. Abwurf der Schlegpkabel und des Abwurfpunktes

fir die Schleppsicke,

Bordverstidndigung: Zur Verhlitung von Material- und Zeit-
verlust hat der Schleppgehilfe den Piloten stdndig auf
dem Laufenden zu halten, damit letzterer entsprechend
fliegen kamnn, Ls muss gemeldet werden:

Bereitschatft zum Herauslassen des Schleppsackes/ das
richtige Ofinen des Schleppsackes/ die Beendigung des
Kabelabrollens/ Bereitschaft zunm Sackabwurf/ Beendigung
des Kabeleufrollens/ Storungen/ Gefalhr des Anhingens

des Schleppkabels am Boden oder an clektrischen Leitungen,

beim Schleppen soweit mdglich nicht zu Uberfliegsen.
(Beschédigungsgefahr bei Kabelrissen)

———

Schleppzieles, hauptsiichlich in den Kurven, sicher
vermiceden wird. Miniomsle FlughShen mit einer Flugpe-
schwindigkeit von 150 km/h, mit “U. m Kabel = 70l m



und mit 300 m Kabel = 300 m. Diese MinimalflughShen
sind auch beim Abwerfen des Schlepikabels einzuhalten.

Abwurfplatz. Werden die Schleppsidcke nicht auf dem
Fiﬁéﬁi;%é:ﬂgondern bei der Bttr. abgeworfen, so soll

der Abwurfplatz derart bemessen sein, dass bei Winden-
storungen das ganze 3chleppkabel abgeworien werden

kann,

g%&%éifﬁ?f?f@&ﬁ“g‘ Zur Orientierung iiber stattfindenden
ein weisser Wimpel zusiétzlich aufzmuziehen. Dieses Signal
bedeutet, dass vom betreffenden PFlugplatz aus Schlepp-
fliige durchgefiihrt werden.

Der Abwurfipunkt des Schleppsackes wird durch ein suf

dem Boden azusgelegtes weisses Dreiecktuch gekennzeichnet.
Auf Flugplédtzen wird dieses Signal nur ausczelegt, wern
lkein andceres Flz. zur lendung snsetzt. Heranfliegende
Flugzeuge naben, sobald dieses Signal erkannt wird, mit
der Landung abzuwarten, bis das erwidhnte Zeichen wieder
eingezogen ist.

Vorbereitungen vor dem Sturt. ( verschiedene Punkte nur engecdeutet)

e
4.
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Kontrollc der Bordverstiandigung

Kontrolle der f.T. Apparatur

Der flir das Herauslassen des Schleppsackes bestimmte

Ort, weiterhin bezeichnet als "Auslasz-Flatz", muss so
gewdhlt werden, dass bei 3tdrungen an der Winden_ein-
richtung (losreissen und herunterfallen des Sackss und
Kabels) lein Scheden verursacht wird. Minimale Flughohe
beim Hercuslassen des Sackes 300 m {i.Boden. Sobald der
Schleppgehilfe Bereitschaft gemeldet hat, fliegt der

Pilot den Auslass-Flatz an, drosselt den Motor gansz,

zieht das Flugzcug leicht hoch, sticht nach, ohne auf
Geschwindigkeit zu konmmen., In diesewm liomznt liésst der
Schleppoehilfe den Sack ungebremst anusleufen, der Schlepp-
sack offrnet sich. Wenn das Kabel auf eine Linge von

ca. 200 m herausgelassen ist, zicht der Schleppgehnille sachte
die Bremse an. Wird brisk gebremst, so wird durch den
auftretenden Schlag aui das Kabel der Schleppsack ab-
geworfen. Der Schleppgehilfe meldet dem Piloten das
richtige Pffnen und lésst das Kabel auf die vorgeschrie-
bene Lénge zbrollen.

d) Fliegen mit Schleppsack:

e R el pep——

Beim Fliegen mit Schleppzielen sind scharfe Kurven,
briiskes Gasgeben, sowie Geschwindigkeiten unter 140 km/h
und iiber 190 km/h zu vermeiden. Beim Kurven ist zu
bericksichtigen, dass der Kabelzug kleiner wird, dass

der Sack an HShe verliert, und zwar um so mehr, je linger
das Kabel und je enger die Kurve ist.

Beim Uebergang von der Kurve in den Geradeausflug wichst
der Kabelzug auf secinen urspriinglichen Wert an. Wird



daher im Kurvenflug die Bremstirommel nur bis zun
Stillstand gebremst, so ist diese eingestellte Brems-
kraft fir den Geradeausflug ungenigend und das Kabel
rollt ab.

Bei Schiessfliigen léngs Berghingen muss zum Richtungs-
wechsel von 180° zuerst eine Kurve von 90° vom Hang

weg, dann eine von 270° gegen den Hang geflogen werden,
dadurch liegt die ganze Wendekurve talseits der Schlepp-
strecke und die Gefahr des Anhédngens des Schleppsackes
wird gering. Man erreicht damit, dass der Sack, der nicht
den gleichen Flugweg wie das Flz. hat, gerade in den
Schiessektor einlauft.

Ist zum Wenden bei Schleppfliizen in geringer HGhe sehr
enges Kurven notwendig, so muss in der Kurve HoOhe
gewonnen und gleichzeitig leicht nach aussen geschiefert
werden, um zu vermeiden, dacss sich das Schleppkabel

im Hohenleitwerk verfiédngt. Beim Abschuss des Schlepp-
sackes ist sofort Hohe zu gewinnen und talwdrts zu
schwenken. Wenn das Stahlkabel nicht gerissen hat, so
mucs der Schleppgehilie vor dem Hinziehern edin Hilfs-
séickchen herasuslassen damit das stark durchhéngende
Kabel am Boden nicht anhiéngt und dann sofort mit dem
einziehen des Kabels beginnen.

e) Abwurf des Schleppsackes.

S ——————— T —

Oeffnet sich nach dem Herauslassen der Schleprsack
nicht, so ist der Abwurfplatz anzufliegen und der
aufgerollte Schleppsack mit einem Hilfssidckchen
auszuldsen,

Kann das Schleppkabel zufolge einer Windenstdrung nicht
mehr eingeholt werden, so muss das ganze Kabel heraus-
gelassen und dann abgeworfen werden. In diesem Falle
wird der Start- und Abwurfplatz mit Vollgas und leichtem
Stechen geradlinig iberflogen, Flughithe ca. 300 m/Boden.
Im Moment des Abwurfes 16st der Schleppgehilfe die
Bremse und liésst das Kabel noch vollig auslaufen, oder,
sofern dies nicht mdglich ist, kappt er das Kabel.

Kommt beim Abschuss des Schleppkabels das Kabel auf eine
Hochspannungsleitung zu liegen, so sind sofort Wachen
aufzustellen, die bis zur Ausschaltung der Spannung ein
Beriihren durch Unberufene verhindern.

——————

Der Verbindung Boden-Flz. dienen die Zeichen in Anhang III.
Die Zeichen werden zur Batteriefront orientiert.

Flir Schleppflige in grosser Hthe sind fiir einzelne
Schiessiibungen die ersten Zsashlen zu verwenden, damit




mit den ilibrigen Tiichern das Zeichen verstidrkt werden
kann.

2. Reketensignale:

a) Zine rote Rakete = Feuer einstellen

b) Bine rote Rakete, verbunden = Abbruch der Uebung
mit Ueberfliegen des K.P. Schleppflz., landet.
und Schwenken des Flz. um
Léngsachse

c) Eine weisse oder grine HRakete Die Uebung kann dort
und anschliessendes Bin&chwen- wieder aufgenemmen
auf die Volte werden, wo sie unter-

brochen wurde.

Anheng III

Zgichengebung ?1ttelst der Tucherstgtlog
4- Hoher fliegen um 100 m
Eo

i

Tiefer Fliegen um 100 m

Vorbeiflug ndher an Bttr.verlegen um 100 m

Vorbeiflug weiter von Bttr. weg um 100 m

Anflugachse in der Pfeilrichtung um 100 m verlegen

Sack sauf Flugplatz abwerfen und neuen Sack herauslassen
Sack bei Bttr. abwerfen und neuen Sack herauslassen
Sack bei Bttr. abwerfen und landen

Sack auf Flugplatz abwerifen und landen

R6mische Zghlen I,II,III, .... = No. der Schiessiibung, gilt
als Befehl zum Fliegen der
fir die betr. Uebung vor-
geschriebene Volte.

Abwurfpunkt filir Schleppsack (Bodensignal). Auf dem Flug-
platz darf dieses Signal nur ausgelegt werden, wenn kein
asnderes Flugzeug zur Landung ansetzt.

{ﬂ Volte grisser fliegen ) Wenn dazu ein Pfeil ausgelegt wird,

xVol‘te kleiner fliegen %

so gilt die Korrektur nur fiir die=-
jenige Seite, nach welcher der
Pfeil zeigt.

ZcB-

(lVolte in der Richtung des Pfeiles griosser fliegen

L

{}Schleppkabellénge um 100 m verldngern

)( Schleppkabellinge um 100 m wverkiirzen

- ————— i — . ———————————— T —————— v —————————
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Bei Amtsantritt des Chefs der Schleppflieger stand den
damals susgebildeten 23 Schleppfliegern ausschliesslich
Der TFokker (0-V agls Schleppflugzeug zur Verfiigung

Sr e - o e —

Schleppflugzeug Fokker C-V in Sitten

Bntsprechend der Tortschreitenden Entwicklung bei der Flab.
und im Flugwesen geniigte aber der Fokker C-V mit seiner
Schleppgeschwindigkeit von nur 150 bis max 190 km/h den
Anforderungen der Flab nicht mehr,

Bereits war auch ein C-3603 fiir den Schleppflugdienst durch
E{%au einer von der Firma Ndaf in Fischental entwickelten
Schleppwinde Ni# 1 mit 6-Blattimpeller als Prototyp umgebaut
und von der DMF erprobt worden.
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C=3603 Schleppflugzeug in Samedan
Aus dieser Entwicklung ergab sich filiir die Schleppflieger

die Notwendigkeit: Umschulung von geeigneten Piloten
auf C=3603 und fiir reine Zielfliige auf Morane D-3801.



Morane D-3801 als Zielflugzeug in Samedan

Da die Flab aber auch in stets vermehrtem Masse Nacht=Ziel-
und Schleppfliige verlangte ergab sich auch die Notwendigkeit
das Nachtflugtraining der Schleppflieger zu intensivieren.
Vorerst kam nur der Fokker C-V zum Nachteinsatz, spiter
sollte aber auch der C-3603 fiir Nachtschleppfliigze verwendet
werden.

Diese fliegerischen Belange, sowie die bei Gelegenheit der
Amtseinfilhrung und anschliessend gemachten Feststellungen
gaben den Anstoss zur Durchfilhrung des 1, TK fiur Schlepp-
flieger vom 16,-18,10.1944 in Diibendorf, zu dem 23 Piloten
aufgeboten waren,

Arbeitsprogramm:

Flugdienst, Anregungen.

Organisation des Schleppflugdienstes fiir Herbst/Winter

1944, einschliesslich Aufgebote und Bestimmung der

BEguipenchefs,

Vorbereitung der Umschulungskurse auf C-3603 und Morsne D-3801.
b) Flugdienst: Tag- und Nachtflugdienst auf Fokker C-V zwecks

6;155Eié;ﬁﬁg des Chefs der Schleppflieger iiber den

fliegerischen Ausbildungsstand der ihm unterstellten

Piloten. Selektion der fiir die Umschulung auf C=3603 und

Morane D=-3501 geeigneten FPiloten.

Bei Gelegenheit dieses ersten TK fiir Schleppflieger wurden
auch einige bereits wihrend der Einfiihrungsbesuche erkannten
Probleme behandelt.

So waren z.B, mit Bezug auf die Durchfiihrung des Flugdienstes
in verschiedenen FZllen Spannungen zwischen Flab. EKdt. und
Schleppfliegern mit Bezug auf die Auslegung der Flugdienst-
vorschriften festgestellt worden. Einzelnen Piloten wurde
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gelegentlich vorgeworien, dass entweder die Flugdienst-
vorschriften allzu eng interpretiert wirden, oder dass

zufolge Ueberdngstlichkeit einzelner Piloten der Flug-

dienst in meteorologischen Grenzfillen zu rasch einge~

stellt wirde. Dies sei ein Nachteil fiir die Ausbildung

der Flab.

Flir die Durchfiilhrung oder den Abbruch von Ziel- und
Schleppfliigcen war einzig der Flugdienstleiter, oder wo
keiner vorhanden der HEquipenchef oder sogar wo nétig,
der einzelne Schleppflieger verantwortlich. Diese In-
stanzen hatten sich ausschliesslich an die Flug- und
Schleppflugdienstvoraschriften zu halten.

Die vorgenannten Schwierigkeiten konnten durch den Chef
der Schleppflieger in direkter Zusammenarbeit mit der
Flab. und den Piloten in kurzer Zeit und nachdem die
Flab. Kdt. vom guten Willen der Schleppflieger und
deren bEinsatzfreudigkeit iliberzeugt worden waren, voll-
sténdig eliminiert werden.

grste Umschulungskurse.

- ———— o —— o —————

Anschliessend an den ersten TK fiir Schleppflieger wur-
den zwei Umschulungskurse auf C-3603 und Morane D-3%S01
vorbereitet. Ihre Durchfilhrung erfolgte vom 6.-18.11.
vom 19.-30.11.1944 in Locarno/Magedino.

Die DMP hatte auf diesen Zeitpunkt 4 (-3603 Schlepp
bereitgestellt, sodass es mbglich war, die aufgebotenen
Piloten wéhrend der TK sowohl rein technisch auf das
Fliegen des C-3603 umzuschulen, als auch Schlepplibungen
mit diesem Flugzeugtyp durchzufiihren. Der Morane D-3801
sollte wie bereits erwidhnt susschliesslich fiir Zielfliige
ohne Schleppsack zum Linsatz gelangen.

Damit waren die ersten Vorbereitungen fiir den Schlepp=-
und Zielflugdienst ab 194Y% getroffen.

T ——— T —————————— o ——— T ——— o —

T —————————— o —— —— i — . ————————————

Vor der Griindung des Schlepnfliegerkorps gab es eine
Anzahl von Schleppfliegern die 1945 zum Schleppflieger-
korps, spédter als Zielfliegerkorps und dann als ZFK5
bezeichnet, zusammengefasst wurden.

Anfinglich setzte sich cer Bestand des Schleppflieger-

korps ausschliesslich sus Offizieren zusammen. Mit der

Zulassung von U.0f., zum Flugdienst wurden nach und nech
auch U.,0f. ins Zielfliegerkorps eingeteilt.

a) Personelles

-
" ————— -

Vorgesetzte Instanz:

S ————— T ———— -

1944 - 1945 Oberst Magron E.
1945 -~ 1954 Brigadier Magron, Chef der Ausbildung.
1954 = 1962 Oberst Frei, Chefflugdienstleiter

Kdt.: 1944 - 1950 Hptm. Messmer A,
1950 - 1962 Major Messmer 4,




Flugstunden/
viensttage

= 1% =

Kdt. Stv.: 1947 - 1962 Hptm. Ausderau Th.
1955 - 1962 Hptm. Piccolo M. ( 2. Kdt. Stv.)

T —— i ————— T — T ——— ——

Jahr Kdt. Kdt. Stv., Zielflieger Adm. zuget. Tot
— Of. U.Of. = _

1944 1 25 24
1652 il i | 67 e T6
1953 i 1 65 10 80
1954 1 1 72 10 wd
1955 1 2 74 L7 94
1956 b | 2 78 16 (32) a7
1957 1 2 70 17 (32) S0
1958 1 2 66 19 (31) £3
1959 1 2 6% 24 (31) G0
1960 1 2 59 23 &5
1961 i 2 57 28 o8
1962 1 2 42 37 652

Wdhrend der Jahre 1956-1959 waren dem Zielfliegerkorps
eine Anzahl Beob., und Auswerter adm. zugeteilt. ( )
b) Materielles:

——————— -

ochleppflugzeuge: Fokiker C=V und ab 1945 (=3603.
Der Fokker C-V sollte auf pnde 1953 aus dem Flug-
dienst zuriickgezogen werden. Auf Wunsch der Flab.
wurde er aber bis 1956 in beschrianktem Umfange fir

Kachtfliige und Flab. R.3. weiter verwendet.

Zielflugzeuge (ohne Schleppsack): Ab 1945 bis 1956
Morane D-3%801 und ab 1950 Vampire DH 100 und DH 112.
Fir besondere Zwecke , speziell filir Spiegelschiessen
kamen vereinzelt auch andere Flugzeugtypen ab 1956
zum Binsatz. Ab 1960 auch der Hunter.

e — i —— T o ———— —— T ———— . ————————

Die in den nachstehenden Tabellen enthaltenen Anga-
ben fiir die Zeit von 1950-1962 konnten zus den noch
vorhandenen Berichten des Kdt. ZFK 5 fiir 1960, 1961
und 19262 Zntnommen werden.

Tebelle I (Diensttage und Flugstunden 1950-1962)

|
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Tabelle ITI

Prozentuale Verteilung der Flugstunden auf die verschie-
denen Flugzeugtypen. Die Werte fiir Fokker C-V sind in
den Berichten 1961 und 1962 nicht mehr enthalten, sie
konnten aus den Angaben fir C-3603 und DH-100/112
extrapoliert werden.,

£0%
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\ Div. inkl. Hunter 0,9
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T T —— T — i ——————

T —— i ————————

Basierend auf den Anforderungen der Flab. zwecks
Bedienung der Schulen und Kurse war der Bedarf

an Zielfliegern gegeben. Wihrend der Dauer des
Aktivdienstes konnte dieser Bedarf ohne besondere
Schwierigkeiten durch die zum Aktivdienst aufge~
botenen Schleppflieger gedeckt werden.
Schleppflieger - Zielflieger.

Die Schleppflieger wurden widhrend des Aktivdienstes
direkt durch die Abteilung fiir Flugwesen und Flie-
gerabwehr zu ihren Dienstleistungen aufgeboten. Dlie
Dienstdauer richtete sich von ¥Fall zu Fall nach
dem Bedarf der Flab.

Nach Kriegsende ging das Aufgebotswesen an das
Kdo. Schleppfliegerkorps iiber. Gleichzeitig muss-
te eine neue Organisation geschaffen werden, denn
die Diemstleistungen der Piloten waren zZwangs-—
ldufig auf ein Friedensmass zu reduzieren. Fest-
gelecgt wurde ein Max. von 30 Tagen pro Pilot und
Jahr, mit einem Durchschnitt von 25 Tagen fiir den
Zielflugdienst.
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De mit der totalen zur Verfiigung stehenden Dienst-
tagezeit des Anfangsbestandes von 23 Schleppflie-
gern der Bedarf der Flab. nicht gedeckt werden
konnte, musste der Zieltliegerbestand nach und nach
erhSht werden. ur erreichte in den HU0iger Jahren ca.
85 Piloten.

Unmittelbar nach dem Kriege wurde die Erhdhung des
Zielfliegerbestandes dadurch begiinstigt, dass sich
aus den Frontstaffeln asusscheidende Piloten - um
im Flugdienst verbleiben zu kénnen - um die Eintei-
lung ins Schlevpfliegerkorps bewarben.

Die besonderen BDinsatzverhidltnisse der Zielflieger
auf den Schlepplflug- und Flab. Schiessplédtzen, d.h.
Zielflieger-Equipen, deren Piloten zeitlich gestaf-
felt zum Einsatz gelangten, verlangten eine moglichst
elastische Aufgebots-Orgmnisation. Um einen storungs-
freien Betrieb zu gewihrleisten, musste vor allen
Dingen danech getrachtet werden, Ausfiédlle zufolge
Urleubs~ und Verschiebungsgesuchen zu vermeiden.
Dieses Problem wurde wie folgt gelist:

Die Tableaus betr. Schulen und Kurse der Flab. und
anderer Hinheiten fiir die Ziel- und Schleppfliige
vorgesehen waren und aus denen sich der Bedarf an
Zielfliegern ergab, mussten mdglichst so frih im
Besitze des Kdt., Zielfliegerkorps sein, dass die
Piloten jeweils wihrend der 2 Tage dauernden T.K.,
Uber die Einsatzperioden orientiert werden konnten.

Bei dieser Gelegenheit hatten die Piloten die Mog-
lichkeit, die Zeitperioden anzugeben, wiéhrend denen
ihnen unter Beriicksichtigung ihrer zivilen Tatig-
keit eine militédrische Dienstleistung keine Schwie-
rigkeit bereiten wiirde. Diese Vororgaenisation
ermdglichte es.in weitaus den meisten Fillen, den
Winschen der Piloten zu entsprechen. Dies hatte den
grossen Vorteil, dass Dispensationsgesuche ausser
in dringenden Fiéllen sehr selten waren. Nur so war
es mbglich mit dem immer sehr knappen Zielflieger-
bestand den Anforderungen der Flab., mit Bezug auf
Anzahl der verlangten Filoten und vor allem such
deren fliegerischen Ausbildungsstand zu geniligen

und einen reibungslosen Dienstablauf zu gewihr-
leisten,

In Fdllen wo, bedingt durch besondere Umsténde, der
Bestand des Zielfliegerkorps zur Deckung des Bedar-
fes der Flab. nicht ausreichte, oder wo Flugzeug-
tyven verlangt wurden, die von den Zielfliegernm
nicht, oder noch nicht geflogen wurden, gelangten
Ue.G.- und vereinzelt sogar I.T. Piloten fiir den
Zielflugdienst zum Hinsatz.

Die Nachkriegssituation brachte den fiir das gute
Funktionieren des Zielfliegerkorps bereits erwihnten
wichtigen Vorteil mit sich,. duss viele aus den
Stalfeln ausscheidende Piloten das Gesuch stellten
ine Zielfliegerkorps umgeteilt zu werden. Dies
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ergab eine gute Selektionsmtglichkeit und musste in
einer Erhchung des fliegerischen Standard im Zielflie-
gerkorps resultieren. (spatere Resultate bestdtigen
diese Entwicklung, sh. Meisterschaften der Flugwaffe

1975)

Vorwiegend wegen der flexibeln Dienstleistung versuch-
te die SWISSAIR, mdglichst viele ihrer Piloten ins
Zielfliegerkorps einteilen zu lassen. Dies stellte

mit Bezug auf die fliegerische Wualifikation einen
nicht zu unterschidtzenden Vorteil dar, fiihrte aber
leider, wie an spiterer Stelle susfiihrlicher erliutert
euch zu gewissen Schwierigkeiten, speziell mit Bezug
auf den Nacht-Zielflugdienst.

Mit der fortleufenden Bestandeserhfhung des Zielflie-
gerkorps nahm zwangsléufig auch das Arbeitsvolumen fiir
den Kdt. ein immer gridsseres Mass an. Ganz besonders
das Aufgebotswesen mit seinem "Zuteilungs-Puzzle" wurde
stidndig komplizierter.

Zur Entlastung des Kdt. Zielfliegerkorps wurde ihm in
der Person von Hptm. Th. Ausderau auf den 1.1.1947 ein
Stellvertreter zugeteilt. 8r i{ibernahm in erster Linie
das Aufgebotswesen und an dieser Stelle miissen seine
Leistungen ganz besonders hervorgehoben werden.

Nur dank seines vollen Einsatzes, seiner geschickten
und taktisch klugen Zusammenarbeit mit seinem Kdt, ;

der Flab. und den Zielfliegern ist das prektisch ein-
wandfreie funktionieren von Aufgebotswesen und BEinsatz-
plan der Zielflieger zu verstehen. Nur dank der guten,
absolut zuverliéssigen Arbeit von Hptm. Ausderau und
dem damit verbundenen grossen Zeitaufwand war es Major
Messmer moglich die Fihrung des Zielfliegerkorps nach
1947 und bis 1962 zu behalten.

Besonderes Augenmerk musste der Zusammensetzung -

der Zielflieger-HEquipen geschenkt werden. Fiir Jede
Flab. Schule und fiir jeden Flab. Kurs war die ndtige
Anzahl Piloten aufzubieten. Aus diesen Bguipen musste
ein geeigneter Pilot als Chef bestimmt werden und zu-
dem mussten die zugeteilten Piloten die verlangten
Flugzeug-Typen fliegen.

Anfénglich, als nur der Fokker C-V eingesetzt wurde,
war dies noch einfach. Bereits ab 1945 kamen dazu der
C-3603 und der Morane D-3301 und ab 1950 der Vampire
DH-100 und Venom DH-11l2 sowie spdter vereinzelt der
Hunter.,

Die Einteilung von erfahrenen Staffelpiloten ins Ziel-
fliegerkorps kam diesen Anforderungen weitgehend ent-
gegen. Um aber flexibel zu bleiben, mussten moglichst
alle Zielflieger alle fiir Ziel- und Schleppfliice ein-
gesetzten Flugzeugtypen fliegen. Aus diesen Grunde
wurden nach den Umschulungskursen auf C-3603 und
Morane D-3801 im Jahre 1944 weitere Umschulungen auf
diese Flugzeugtypen vorgenommen und in den Jashren ab
1950 sind Umschulungskurse fiir Zielflieger auf DH-100
und DH-112 angesetzt worden.



Vampire DH-100 und C=3603 im Zielflugdienst

c) DMP

Die DMP stellte das fiir die Durchfilhrung des Ziel-
flugdienstes notige Personal und Material zur Ver-
fiigung. Dazu gehirten auch die Schleppgehilfen und
die Flugzeuge. Die DMP war auch verantwortlich fir
die Orgenisation des Bodendienstes einschliesslich
Schneerdumung, besonders in Samedan und Minster,
Die Schleppgehilfen waren von den Schleppfliegern
hinsichtlich Bignung und Leistung zu gualifizieren.

Es war Aufgebe des Kdt. Zielfliegerkorps allféllige
Probleme im Zusammenhang mit den Detachementen der
DMP entweder direkt oder iiber die vorgesetzte Instanz
zu behandeln,



Meterhoch liegt der Schnee in Minster

Bei Gelegenheit der TK filir Zielflieger, vor allem
aber anlisslich der periodischen Inspektionen des

Kdt, Zielfliegerkorps auf den Einsatzflugplédtzen fir
den Ziel- und Schleppflugdienst, sowie beim persdnli-
chen Kontakt mit den Flab. Kdt. suf den #lab. Schiess-
plétzen, den Zielfliegern und den Detachementen der
DMP kormten Erfahrungen gesammelt und FProbleme er-
kannt werden.

In den Halbjahresberichten des Kdt. Zielfliegerkorps
sind alle Feststellungen, Vorkommnisse und FProbleme
festgehalten. Sie wurden jeweils mit der vorgesetzten
Instenz besprochen und an die verantwortlichen Stel-
len weitergeleitet.

Nachstehend soll auf einige wesentliche Probleme
hingewiesen werden. Ihre eingehende Behandlung und
Losung trug massgeblich zum reibungslosen Dienst-
verlauf im Zielfliegerkorps bei.

Probleme

Flir den Zielflieger waren fiir die Durchfithrung des
Flugdienstes im Allgemeinen, sowie fiir Ziel- und
Schleppfliige im Besonderen die Flugdienstvorschrif-
ten, ergiénzt durch die zitierten Vorschriften fir

den Schleppflugdienst vom 17.12.1940 verbindlich.

In dieser Beziehung bestanden - wie bereits an friilherer
Stelle erwiZhnt verschiedentlich gewisse Abweichungen

in der Auffassung zwischen Flab. Kdt. und Zielfliegern.




Besonders in Grenzfdllen, wo vom Zielflieger sus mete-
orologischen Grinden der Zielflugdienst abgesagt oder
eingestellt wurde, ist dies seitens der Flab. gelegent-
lich als mangelnde cinsatzfreugigkeit oder sogar als
Ubertriebene Aengstlichkeit ausgelegt worden. Dass dies
nicht zum nétigen gegenseitigen Verstidndnis und zur
guten Kooperation beigetragen hat, liegt auf der Hand.

Diese Schwierigkeiten konnten im direliten Kontalkt des
Kdt. Zielfliegerkorps mit den Flab. Kdt. ausgeriumt
werden, was ganz allgemein das Verhiiltnis Zielflieger

- flab. positiv beeinflusste. Wesentlich war bei diesen
Problemen die Tatseche dass verschiedene Schleppflug-
plidtze und Flab. Schiesspliitze distanzlich ziemlich
weit suseinander liegen, sodass gelegentlich und fast
zwangslédurlig die meteorologischen Verhidltnisse unter-
schiedlich beurteilt wurden.

Anfénglich kam es bei Zielfliicen nur darauf an, die
Flab. Batterien in einer zewissen Hohe zu ueberfliegen,
oder in einer gewissen Distanz an ihnen vorbeizufliegen,
ohne dass an seitliche oder vertikale Genauigkeit all-
zugrosse Anforderungen gestellt wurden.

Mit der Zeit aber verlangte die Flab. immer grdssere
Prdzision im Fliegen der Pisten, die in allen mdglichen
Varianten in den Pistenkarten der Flab. festgelegt
wurden. (Am Schluss dieses Berichtes liegen als Beispiel
einige Pistenkarten bei)Abweichungen von % 50m in HoGhe
oder Seite wurden von den Flab., Kdt. beanstandet. Dies
aber stellte, besonders bei bdigem Wetter sehr hohe
Anforderungen an das fliegerische Kénnen der Piloten.
In Unkenntnis der Griinde filir das verlangte prézise
Fliegen cer Pisten fillirte dies ebeninlls zu Diskussio-
nen unter den Zielfliegern und mit der Flab.

Im persdnlichen Kontskt mit der Flab., wurde die Situa-
tion dem Kdt Zielfliegerkorps erldutert. Die richtige
auswertung der lessergebni. se moderner Flubgerite

war nur mdglich, wenn die befohlenen Pisten mit der
verlangten Genauigkeit geflogen wurden. Die entsprechen=-
de Urientierung der Zielflieger filhrte zum vollen Ver-
stédndnis fir die Winsche der Flab. einerseits, aber
andererseits ergab sich daraus die Notwendigkeit einer
stédndigen iAnhebung des fliegerischen Standards der
Zielflie:er, Dieser Tendenz kam die Zinteilung von
SWIUSAIR Piloten ins Zielfliegerkorps vorteilhaft
entgegen. Aber gerade mit diesen hochqualifizierten
Piloten ergab sich ein unungenahmes Problem im Zusam-—
menhnng mit Nacht-Zielfliigen.

e — " ——— —  ——————— ————— - — o ——

In den ersten Jdehren des Bestehens des Zielfliegerkorps
selangten nur Nachtfliig: mit Fokker C=V zur Durchfiihe
rung und damit waren keinerlei Frobleme verbunden.

Diese Situation énderte sich wesentlich mit dem Zin-
satz von UWIUSBAIR Piloten filir den lachtflugdienst suf
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C-3603., Binige Piloten machten geltend, dass sie:
"Ausschliesslich auf Sicherheit gesziichtet" den einmo-
torigen C-3603 als nicht ihren Sicherheitsvorstellun-
gen entsprechend, fir den Nachtflugdienst ablehnen
miissten.

is bedurfte besonderer Verfiigungen von Chefflugdienst-
leiter und sogar Waffenchef die jeden Piloten zum Nacht-
flugdienst verpflichteten. HEine Ausnahme konnte nur bei
Vorliegen zwingender Griinde gemacht werden, wie z.B.

FAT Entscheid. Dies kam allerdings fir SWISSAIR Piloten
kaum in Frage.

Nachtschiessen der Flab, im BEngadin

Direkte Konsequenz aus diesen Schwierigkeiten war:
a) Intensivierung der Blindflug~ resp. Instrumenten-
flug Ausbildung.
b) Vermehrtes Nachtflugtraining

In diese Zeit fiel auch die Anregung der Flab. (Oberst
R. Meyer) ein spezielles 2-motoriges Schleppflugzeug

zu bauen, das dann sowohl den Sicherheitsvorstellungen
der SWISSAIR Piloten entsprochen, aber auch eine ganz
wesentliche Rationalisierung des Schleppflugdienstes
ermdglicht hdtte. Ein solches Flugzeug hitte dank

einer Flugdauer von 4-5 Stunden ein léngeres Varblei-
ben auf den Schiess-Pisten und sogar die Bedienung
mehrerer Schiesspldtze nacheinander ohne Zwischenlandung
ermOglicht. Sicher hiédtte dies eine fast ideale Ldsung
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dargestellt., Das Projekt scheiterte schlussendlich an
der physischen Leistungsfidhigkeit der Piloten und der
Schlepﬂgehilfen. Fliige von einer Flugdsasuer wvon mehr
als 1+%? auf den Schiesspisten wurden wegen der hohen
Belastung zufolge des dauernden Kurvenwechsels bei
Schleppfliigen als untragbar bezeichnet.

Taktische Uebungen.

Bin besonderes Problem ergab sich sus dem Wunsch der
Flab. nicht nur Zielflige gemidss den bestehenden Pisten-
karten durchzufilhren, sondern auch taktische Uebungen
ohne Schleppsack ins Programm aufzunehmen. Im Hinblick
auf den anfiénglichen Ausbildungsstand der Zielflieger
und im Bewusstsein mangelnden Trainings wurden diese
Uebungen vom Chefflugdienstleiter untersagt. Spiter,
doh, mit der Hinteilung erfahrener Staffelpiloten ins
Zielfliegerkorps, wurden sie aber mit gewissen Ein-
schrinkungen wieder zugelassen.

Umschulung auf andere Flugzeugtypen.

Mit dem Ausschalten des Morane D=3801 als reines Ziel-
flugzeug, besonders aber wegen der vermehrten Anwendung
des Spiegelschiessens ergab sich die Notwendigkeit
eines Ersatzes.

DH-100 und spdater auch DH-112 waren die geeigneten
Flugzeuge fiir diesen Zweck und sie gelangten ab 1950
immer mehr zum Hinsatz.

UK DH-100, Juli 1957: wvon links nach rechts Oblts.
Zehnder, Glauser, Sigg (Fluglehrer) Oblt. Heber, Major
Messmer, Oblts. Arn, Scheitlin, Liithi, Bleuler.

Anfénglich waren erst wenige der ins Zielfliegerkorps
eingeteilten Piloten auf DH-100 susgebildet. Um den
Anforderungen der Flab. zu geniigen und zur Erhaltung

der notwendigen Flexibilitédt im Einsatz der Zielflieger

wurden ab 1950 UK fir DH-100 organisiert und alle dafiir
geeigneten Zielflieger dazu aufgeboten.

Im Rahmen dieses Programmes wurde auch der Kdt. Zielfliegerkorp
mit seinen 57 Jahren noch auf DH 100 umgeschult, was fiir

ihn die Krdnung seiner fliegerisechen Laufbahn bedeutete.



Mit Bezug auf die DMFP bestanden wihrend der Jahre 1944
bis 1962 keine unldsbaren Probleme. Hine zwischen Flab.
und DMP bestehende Meinungsverschiedenheit betr. Ein-
sidtzen ausserhalb der normalen Arbeitszeit der DMP
wurde von diesen Instanzen direkt geregelt und beriihr-
te die Zielflieger nicht direkt,.

Dank einer guten Zusammenarbeit zwischen allen Dienst-
stellen erfolgte die Bereitstellung von FPersonel und
Material immer einwendfrei.

Besondere Probleme stellte gelegentlich der Winter und
zwar heuptsidchlich auf den Schleppflugplitzen Samedan/
Engadin und Mﬁnster/Goms. Aussergewthnliche Schneefidlle
in diesen Regionen zwangen die DMP - manchmal in 24
stindigem Einsatz - die Pisten freizulegen, damit der
Zielflugdienst ohne Beeintrédchtigung der Flab. Aus-
bildung durchgefiihrt werden konnte, Hier ist besonders
zu erwiéhnen, dass dies ohne Ausnahme in vorbildlicher
Weise erfolgte.

Schneerdumnungsarbeiten auf Flugplatz Samedan

Da die enornmen Schneemengen nur die Freilegung schmalexr
Sicherheitsstreifen neben den Fisten erlaubten, wurden
an die fliegerischen Leistungen der Zielflieger hichste
Anforderungen gestellt., Die Hthen der Schneewdlle links
und rechts der Fisten betrugen im Goms hidufig 3 bis 5m
und im Engedin 2 bis 3m. Start und Landung in diesen
"Wannen" waren bei schlechter Sicht nicht ganz problem-
los.

sngpésse bezliglich knapper Anzahl von Schlepp- und Ziel-
flugzeugen konnten stets Uberbriickt werden und alle
Vorschlédge und AntréEge - meist im Interesse der Flug-
sicherheit - wurden sorgfEltiz gepriift und soweit még-
lich und als notwendig erachtet auch beriicksichtigt.

Im Verlaufe der Jahre konnten so die Sicherheiten mit
Bezug auf Bodenorganisation und Nachtflug ganz wesent-
lich verbessert werden.



- 23 -

bc) Schlussbemerkungen zu den I reststellungen und Antrégen.

Im Anschluss an jeden Kurs, fir den Zielflicger ein-
zesetzt waren, hatte der Jjeweilige Equipenchef einen
Rapport zu erstellen. Darin waren neben rein statisti-
schen Angaben, wie Dienst- und Flugleistungen und ein-
gesetzte Flugzeugtypen, alle gemachten Feststellungen
mit den sich daraus ergchenden Antridgen, sowie allfil-
lige Vorkommnisse festzuhalten. Diese Rapporte bilde-
ten die Basis fiir die Halbjanresberichte des Fdt. Ziel-
fliegerkorps.

Wiederholt wurde in diesen Berichten darsuf hingewiesen,
dass bei strikter Einhaltung der Flugdienstvorschriften
das Fliegen einer ganzen Hoeihe von Flab, Pisten entweder
zu Verstdssen gegen diese Vorschriften filhrte oder dass
die Flab. in dieser Hinsicht drastisch eingeschrinkt
werden musste. Dies war nicht im Interesse der Flab.
Ausbildung. Zur Abklérung der SBitustion wurde im Jahre
1961 eine Equipe, bestehend aus Kdt. Zielfliegerkorps,
einem Vertreter der Flugdienstleitung vom Chefflugdienst-
leiter beauftragt, die ndétigen drhebungen anzustellen.
Bin Zielflieger hatte dabei auf den verschiedenen Flab.
Schiesspliatzen sdmtliche Pisten zu fliegen. Von giinsti-
gen Beobachtungspunkten aus wurden die Fliige hinsicht-
lich Uebereinstimmung mit den Flugdienstvorschriften
iiberwacht.

Auf Kontrolle der Flab. Pisten und
Flugsicherheiten.

Die Kontrolle ergab, dass sich durch leichte Abdnderung
der Flugvolten, sowie gegebenenfalls Anpassung der Flab.
Pisten an die topographischen Gegcbenheiten, gefihrliche
"Situatinen ohne weiteres vermeiden liessen.

Um nun einerseits den Zieliflugdienst mit den Flugdienst-
vorschrifiten in HZinklang zu bringen und andererseits die
Flab. nicht zu benachteiligen, wurds vorgeschlagen:

Die Distanz wvom n#chsten Punkte am hange auf ca. 50m
statt der vorgeschriebenen 300m horizontsl und vertikal
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zu reduzieren. Dies konnte ohne weiteres verantwortet
werden, weil es sich ausschliesslich um Fliige in gensau
bekanntem Gebiete handelte.

Vorkommnisse,

Trotz sorgfédltiger Vorbereitung der Dienste und des
Zielflugdienstes im Besonderen liessen sich Vorkommnis-
se im Flugdienst nicht ganz vermeiden.

Seit 1947 wurden alle Vorkommnisse im Flugdienst von
der DMP erfasst und statistisch ausgewertet. ( frithere
Angaben sind leider nicht mehr Verfﬁgbar) In der Zeit
von 1947 bis 19€2 wurden total 110 Vorkommnisse gemel-
det. Sie verteilen sich zur Hauptsache auf:

Ausbrechen bei Start und Landung, vorwiegend C-3603.
Kollision mit Hindernissen, meist bei Nachtflugdienst,.
Div. technische oder fliegerische Ursachen.

Trotz aller Sicherheitsvorkehrungsen kamen auch verschie-
dene Fdlle von Direktbeschiissen von Schleppflugzeugen
durch die Flab. vor. Im ganzen 5 Fdalle wahrend der
Berichtsperiode, 3 davon in den Jahren 1947/1948 und
1949, Nach weiterer Verschirfung der Sicherheitsvor-
schriften kamen bis 1962 nur noch 2 weitere Beschiigse
von Flugzeugen vor., Alle diese Vorkommnisse blieben
gliicklicherweise ohne ernste Folgen flir die Besstzungen.

Auch der ¥Kdt. Zielfliegerkorps blieb von solchen Vor-
kommnissen nicht verschont. Bei Gelegenheit eines In-
spektionsfluges mit Landung in Mollis brach der Morane
D-3801, J-280 infolge Defektes in der Heckradfihrung
nach links aus und wurde beschiddigt.

Wehrend bei 106 der zwischen 1947 und 1962 registrier-
ten 110 Vorkommnissen nur Materialschaden erfolgte,
verliefen leider 4 FElle mit tdtlichen Folgen fiir Pilot
oder Schleppgehilfen. Ein schwerer Unfall datiert aus
dem Jahre 1946.
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Schwere Unfalle von 1944 - 1962:

12.10.1946

6. 3.1950

29. 3.1961

Hptm. Kamber M., Morane D-3801,
Ausbrechen bei Start in Sitten.
Pilot getotet, Flugzeug verbrannt

Oblt. Schmid ¥. und Schleppgehilfe Hedinger,
C=-3603,

Ausbrechen beim Start in Mollis und Kolli-
sion mit Steirhiitte.

Pilot und Schleppgehilfe leicht verletzt,
Flugzeug verbrannt,

Oblt. Nauer J., C=3603,
Absturz in Startkurve in Ambri.
Pilot getttet, Flugzeug verbrannt.

Oblt. Schérer R., Schleppgehilfe Egli, C-3603,

Kollision mit Fahrzeug bei der Landung mit
Fehrzeug auf der Piste in Samedan.
Schleppgehilfe HEgli totlich verletzt, Flug-
zeug zerstort. Pilot unverletzt.

Oblt. Knecht W., DH 100,
Absturz am Felsberg/Chur.
Pilot ‘getdtet, Flugzeug zerstort.

Schlussbemerkungen.

Abschliescend kann gesagt werden, dass sich das ZFK 5
im Laufe der 18 Jahre von 1944 bis 1962 unter dem Kdc.
von Major lessmer zu einer Binheit entwickelt hat, die
mit grosser Hinsatzfreudigkeit und guten fliegerischen
Leistungen ihre Aufgabe im Dienste der Flugwaffe und

der Flab.

im Besonderen, zur vollen Zufriedenheit seiner

Vorgesetzten erfiillt hat und in der ein guter Korps-
und Kemeradschaftszeist herrschte.

Kommandolibergzabe.

Auf den 1,1.1963 erfolgte die Uebergabe des Kommandos
ZFK 5 an Hptm. Christen M. mit einem Bestand wvon:

—————————

———— T

ANKLX AKX XXX XXX XL RKXKXL

An dieser Stelle muss noch allen beteiligten Instanzen

Abteilung Flugwesen und Flab. in Bern und Diibendorf
der beste Dank fir ihre bereitwillige Hilfe bei der
Ausarbeitung dieses Berichtes ausgesprochen werden.

Zumikon, den 2&,April 1976.
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1 : 50'000
Héhe Bttr
Stellung 1330 m/M

Pisten fiir 35 mm
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