Zerschellt im Hochgebirge
Die Flugzeugabstlrze Hohgant 1950
und Guggigletscher 1952

Roger Cornioley

In den Jahren 1950 und 1952 wurden grobe Navigationsfehler den Besatzun-
gen eines englischen Halifax-Frachtflugzeuges bzw. einer amerikanischen Da-
kota C-47 zum Verhingnis. Die Bergungen der Opfer waren anspruchsvolle, an-
gesichts der damaligen Mittel héchst gefihrliche Aktionen, insbesondere im
hochalpinen Jungfraugebiet.

Die zwischen 1946 und 1955 auffallende Hiufigkeit der — mit der tiberaus
gliicklichen Ausnahme der Notlandung auf dem Gauligletscher - fiir alle Insas-
sen tragisch endenden Fliige in den Alpen veranlassten die zustindigen Unter-
suchungsbehérden, nicht nur die begangenen Navigationsfehler als Absturzur-
sache anzunehmen. In den Blick gerieten einerseits die fatale und verhiangnisvolle
Unterschitzung der Wettersituation und Flughshe im Alpenraum, andererseits
der Leichtsinn der Piloten, die es versaumten, mit schweizerischen Flugleitstel-
len Verbindung aufzunehmen. Moglicherweise hatten diese Beriihrungsingste
der Englédnder und Amerikaner etwas mit der aussenpolitischen und diploma-
tischen Isolation unseres Landes nach dem Zweiten Weltkrieg zu tun. Erst mit
der technischen Entwicklung des Radars, einhergehend mit der Eroffnung neuer
Fernflugverbindungen der Swissair, verbesserten sich die Méglichkeiten der
Luftraumiiberwachung.

Der vorliegende Beitrag, der sich mit diesen tragischen Ereignissen und de-
ren Hintergriinde auseinandersetzt, gliedert sich in drei Teile. In den ersten bei-
den Kapiteln werden die Flugzeugabstiirze am Hohgant (1950) und am Guggi-
gletscher (1952) basierend auf Zeugenaussagen und offiziellen Dokumenten
geschildert, im dritten Teil wird die Entwicklung der schweizerischen Flugsiche-
rung in dieser Periode betrachtet.

1. Flugzeugabsturz am Hohgant 1950

Als der liebe Gott das Berner Oberland geschaffen habe, so will es die Legende,
sei ein Rest von allem iibrig geblieben. Daraus habe der himmlische Vater den
einen dieser Wichter, den Hohgant, gebildet und danach sein Werk mit Wohl-
gefallen betrachtet. Wie ein Bollwerk steht er da, massig, zerschrunden und vier-
schrotig. Als Riegel von nahezu 9 km Linge und etwa 2 km Breite liegt der Hoh-
gant zwischen Emmental und Oberland, mit 2197 mii. M. (Furggengiitsch)
hochster Gipfel der Voralpenkette.!

Aus Richtung Norden kommend sollte dieses erste hohe Hindernis, nach den
bescheidenen Gelidndeerhebungen des Mittellandes, fliegerisch erst mal in Rech-

Cornioley: Flugzeugabstirze 5



Die Ansicht der Nordflanke des Hohgant vom Talgrund Bumbach.
— H. Heiniger, Spiez.
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nung gestellt werden. Kurz nach dem Passieren dieser Eingangspforte namlich,
folgen nun Schlag auf Schlag hohere Priifsteine eines Alpeniiberfluges, wie Brien-
zer Grat, Faulhorn und die Berner Hochalpen.

Sonntag, 16. April 1950, 6.28 Uhr?

Fraulein Emma Walti, Wirtin zum Kurhaus Hochwacht, Gemeinde Langnau i.E.,
wurde gar unsanft aus ihrem Tiefschlaf gerissen. Ihr schien es, als habe sie die-
ses tiefe Gebrumm der Flugzeugmotoren einige Jahre vorher, im Krieg, auch
schon gehort. Sie stiirzte auf die linke Laube hinaus, von welcher man bei sché-
nem Wetter freie Sicht haben sollte; erst jetzt realisierte sie, dass an diesem frii-
hen Sonntagmorgen nasses Wetter mit tief hingenden Wolken vorherrschte und
sie deswegen den auffillig tief fliegenden Bomber nicht sehen, sondern nur ho-
ren konnte. Sie lauschte angestrengt auf den sich in Richtung Biaregghohe ent-
fernenden Motorenldrm. Kurze Zeit spiter glaubte sie ein fernes Donnern wahr-
zunehmen; Emma Wilti kehrte nachdenklich in ihre Schlafkammer zurtick, ihr
Wecker zeigte auf halb sieben.?

Auftrag und Organisation des Fluges

Die Firma Philips (Eindhoven) erteilte der World Air Carriers Ltd. (London) den
Auftrag, eine Fracht von 300 in Schachteln verpackte Radioempfinger von
Amsterdam nach Teheran zu spedieren. Die erwiahnte Speditionsfirma betrieb
zu diesem Zweck einige Frachtflugzeuge des Typs Halton 1 der bekannten Flug-
zeugwerke Handley Page Ltd. Die Produktion des legendiren, aus diesem Werk
stammenden Halifax-Bombers wurde am Ende des Zweiten Weltkrieges einge-
stellt und ab 1946 mit dem dhnlich konzipierten zivilen Frachtflugzeug des Typs
Halton 1 wieder aufgenommen.*

Am Vortag war das seit dem 14. April 1950 in Schiphol stehende Frachtflug-
zeug mit der vorgesehenen Fracht beladen worden. Bald einmal stellte sich he-
raus, dass das Fassungsvermogen des Frachtraums mit 240 Radios ausgeschopft
war. Die vorgenommene Berechnung des Abfluggewichtes ergab 23126 kg was
einer komfortablen Reserve von 6419 kg entsprach.

Der diensttuende Meteo-Beamte des Rijksluchtvaartdienst Amsterdam-
Schiphol, M. Streefkerk, erwartete die fiinfképfige englische Besatzung an die-
sem frithen Sonntagmorgen, 16. April 1950 Punkt 2.10 Uhr zum abschliessen-
den Briefing des Wetters; das scheussliche Aprilwetter bedingte vorgingig bereits

Cornioley: Flugzeugabstirze 7



eine Verschiebung des Starts um einige Stunden und wurde neu auf 3.00 Uhr
fixiert. Auf der geplanten Flugroute Schiphol - Miinchen-Brenner-Venedig mit
dem Zielflughafen Brindisi herrschte bis auf die Héhe von Venedig schlechtes
Wetter. Fiir die gesamte Alpennordseite prognostizierte er die Wolkengrenze
zwischen 600 und 1200 mii. M. Streefkerk wusste um die Gefahren einer Alpen-
traversierung bei schlechtem Wetter und empfahl dem Kommandanten auf ei-
ner konstanten Héhe von 5 000 Metern mittels Instrumentenflug bis auf die
Hohe Venedigs zu fliegen. Dieser wohlgemeinte Rat wurde nur zum Teil beher-
zigt, moglicherweise befiirchtete der Pilot bei diesen Wetterbedingungen eine
Vereisung der Fliigel des Frachtflugzeuges. Vorschriftsgeméiss wurde von der
Besatzung folgender Flugplan hinterlegt:

Flughohe (in Fuss) VFR/IFR Flugzeit Destination
5500 IFR 2.10 Std. 180°Minchen
15500 (Brenner!) IFR 1.15 Std. Venedig

7500 VFR 2.15 Std. Brindisi

Langsam rollte die Handley Page 70 Halton 1 auf dem Flughafen Amsterdam-
Schiphol zur Startbahn; nur ungern mochte sich wohl der 26-jihrige Komman-
dant Bryan Hilton Lathom-Smith an das letzte Mal erinnern, als er mit diesem
Flugzeugtyp vor drei Monaten hier stand und auf die Startfreigabe wartete: An
jenem 20. Januar 1950 hatte er nidmlich beim Anflug des gleichen Zielflughafens
Brindisi Totalbruch erlitten.> Als das Flugzeug Schiphol verliess, war es genau
3.14 Uhr GMT.®

Flugzeug: Handley Page 70 Halton 1, Serie Nr. 1378,
Frachtflugzeug mit Baujahr 1946
Immatrikulation: G-AHDX
Besatzung: Lathom-Smith, Bryan Hilton (1924-1950), Kdt. /
Bowker Henry Charles (1920-1950), Navigator / Allum Keith
(1918-1950), Bordfunker / Stanforth David (1923-1950),
Bordmechaniker / Wright K.S. (1920-1950), Purser (Steward)
Passagier: Di Giulio, Arturo (1923-1950), ital. Staatsangehoriger
Kommandant Bryan Eigentiimer: World Air Carriers Ltd., 15 Buckingham
Hilton Lathom-Smith. Palace Gardens, London S.W.1

- Passfoto v. Peter
Haldimann, Bumbach.
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Irrtiimliche Navigation und andere todliche Fehler

Aus unerklarlichen Griinden flog die Maschine auf ihrer Nord-Siid-Route von
Beginn weg anstelle des richtigen Kurses von 144° in Richtung Bodensee-Miin-
chen auf einem falschen Kurs von 160°, der die Maschine zeitgleich zum Hoh-
gant fithrte. Die Abtrift infolge des Seitenwinds wurde berticksichtigt, trotzdem
ergab diese Kursabweichung auf diese grosse Distanz eine gefidhrliche Differenz
von ungefihr 250 km im Perimeter der Alpen.

Die vor dem Abflug damals noch einzuholende obligatorische Bewilligung
zum Uberflug einer Besatzungszone Deutschlands hatte Kommandant Lathom-
Smith im Eifer der Flugvorbereitungen vergessen. Er wollte offenbar seinem
erfahrenen und &lteren Navigator und Bordfunker absolutes Vertrauen schen-
ken; hitte er eine einzige Standortpeilung verlangt, wire der Irrtum ans Licht
gekommen. Seiner Sache sicher, flog er im Instrumentenflug auf 5500 Fuss,
ohne jegliche Bodensicht und nachts, passierte die ATCs von Bad Eilsen, Bru-
xelles und Frankfurt, ohne eine Funkspur zu hinterlassen. Um 4.22 Uhr GMT
meldete sich die G-AHDX iiber Funk in Amsterdam-Schiphol zuriick, gab die
letzte Position von 4.15 Uhr mit «75 Kilometer westlich Wiesbaden» durch, was
falsch war (!) und wurde von den Holldndern auf den Funkkanal von Orly ver-
wiesen.” Punkt 4.49 Uhr GMT meldete sich endlich die G-AHDX in Orly mit
demselben falschen Standort von 4.15 Uhr.8 Diese Meldung wurde von den Sta-
tionen Auxerre, Strasbourg und Nancy ebenfalls mitgehort und bestitigt. Das
war die letzte Funkverbindung der Engldnder vor der Katastrophe.

Aus der in den Triimmern aufgefundenen Karte wurde ersichtlich, dass sich
der Navigator — entsprechend dem Flugplan —um 6.23 Uhr MEZ um eine Hand-
peilung mit dem vermeintlichen Hilfsfunkfeuer Miinchen-Riem bemiihte (Ent-
fernung 175 Meilen), anstatt dessen jedoch das Hilfsfunkfeuer Uettligen bei
Bern erreichte (Entfernung 20 Meilen). Er brauchte einige Minuten zur Aus-
wertung seiner Seitenpeilung; vermutlich stellte er nun konsterniert seinen fa-
talen Irrtum fest, doch es war zu spit: Um 6.28 Uhr MEZ raste die G-AHDX auf
einer Hohe von 1900 mii. M. in die Nordwand des Hohgant.

Rekonstruktion des Fluges — Mithilfe der Bevolkerung
An diesem frithen Sonntagmorgen war am Hohgant triibes, nasses Wetter, dichte

Wolken erstreckten sich auf einer Hohe zwischen 1200 und 1500 mii. M. und zeit-
weise herrschte starkes Schneetreiben, Aprilwetter eben. Durch den Motorenldrm
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des grossen, ausserordentlich tief fliegenden Flugzeuges aufgeschreckt, sahen die
Bewohner der im Tal zerstreuten Bauernhduser von Bumbach die Ungliicks-
maschine fiir einen Augenblick zwischen zwei Wolkenbanken. Wenige Sekunden
spiter vernahmen die Anwohner eine heftige Explosion und sahen durch den Ne-
bel einen grellen Feuerschein, gefolgt vom dumpfen Donnern einer Lawine.

Unverziiglich meldeten die Bumbacher Hans Haldimann (Schwandweid),
Christian Wittwer (untere Mastweid) und Hans Gerber (Sige) ihre gemachten
Beobachtungen dem Landjiger Schneider in Schangnau.’

Die ersten Augenzeugen trafen gegen 7.30 Uhr unter der Jurtenfluh auf der
Ungliicksstelle ein, wo sich ihnen ein schrecklicher Anblick bot. In einem gros-
sen Umkreis lagen Flugzeugtriitmmer, Radioapparate und andere Gegenstiande
herum. Die Stelle, an der die G-AHDX auf die Felswand aufgeprallt war, konnte
deutlich erkannt werden, da durch den heftigen Aufschlag eine Lawine ausge-
lost wurde, welche die Tritmmer mehrere hundert Meter in die Tiefe gerissen
hatte. Auf dem 300 bis 500 Meter breiten Lawinenkegel mit einem Durchmes-
ser von 2 bis 4 Metern Hartschnee lagen verstreut die Uberreste menschlicher
Korper.!? Die Motoren waren zum Teil im Schnee verschwunden. Mithilfe von
Freiwilligen nahmen die Landjiager von Schangnau sofort eine Absperrung vor,
damit die Gerichtsbehérden ungehindert die notwendigen Abklirungen vorneh-
men konnten. Im Laufe des Sonntags trafen der Bezirkschef der Kantonspoli-
zei Bern in Langnau, Wachtmeister Miithlemann, Gemeindeprisident Gottfried
Neuenschwander und Gemeindeschreiber Siegenthaler, beide aus Schangnau,
Dr. Harry Widmer vom Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen aus Bern, nebst zahl-
reichen Schaulustigen, auf der Unfallstelle ein. Bald einmal wurde den Bergungs-
leuten klar, dass, um alle Triimmer bergen zu kénnen, die Schneeschmelze ab-
gewartet werden musste.

Ein Notar mit Biiro in Langnau liess nichts anbrennen: Mit Schreiben da-
tiert vom Montag, 17. April 1950 wandte er sich im Auftrag der Eigentiimer
Schwandweid mit einem konkreten Anspruch auf Schadenersatz an das Eidge-
nossische Luftamt in Bern; die unzihligen Wrackteile, vor allem Glas- und Me-
tallteile von Radios, bildeten fiir das Vieh auf Alpweiden eine grosse Gefahr.
Sollte bis zur Alpsémmerung bzw. Ausaperung die betreffenden Matten nicht
sauber gerdumt sein, behalte er sich eine Klage fiir Schadenersatz vor. Die Eigen-
tiimer Schwandweid wurden mit 2 500 Franken entschadigt.!!

Zwecks Abklirung der Unfallursache ersuchte das Eidgenossische Luftamt
das Polizeikommando des Kantons Bern um Amtshilfe; zur Rekonstruktion der
Flugroute von G-AHDX wurden grossflichig Zeugen gesucht: Das Polizeikom-
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Alp Jurten: Lawinen- und Trimmerfeld. — StAB, FN Walter Nydegger, 1872.

Das beim Aufprall abgetrennte Heck der Unglicksmaschine.
- BAR E8003, Akz. 1967/76.
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mando Solothurn sowie die KaPo- Bezirkschefs von Laufen, Wangen a. A., Frau-
brunnen, Burgdorf und Langnau i. E. wurden nun schriftlich gebeten, sich auf
die Suche nach eventuellen Augenzeugen zu machen und diese einzuverneh-
men. Diese riesige Suchaktion hatte Erfolg; anhand der vielen Ohrenzeugen,
die den «Bomber» nicht gesehen, aber in den Wolken gehért hatten, konnten
die Untersuchungsbehérden die letzten 60 Kilometer von G-AHDX zwischen
Balsthal und dem Ungliicksort am Hohgant miihelos rekonstruieren.

Werner Grossniklaus, Stationsvorstand SBB in Wangen a. A., gab bei seiner
Zeugeneinvernahme Folgendes zu Protokoll: «Ich hatte Frithdienst und befand
mich bereits vor 6.00 Uhr im Stationsbiiro. Einige Minuten vor 6.00 Uhr horte
ich ein mehrmotoriges Flugzeug tiber die Ortschaft Wangen a. A. fliegen. Nach
dem Motorenldrm zu schliessen, flog es von Norden nach Siiden, das heisst vom
Jura her Richtung Herzogenbuchsee, und zwar ca. 1000 Meter iiber Boden; als
ich spiter vom Absturz horte, liess ich es mir nicht nehmen und holte sofort die
Schweizerkarte aus dem Schrank. Ich verband mit dem Lineal den Hohgant mit
Wangen a.A., was die Flugrichtung des englischen Flugzeuges ergab...»!?

Eine Gruppe Pfadfinder aus Bern wurde zwecks Aufraumarbeiten auf dem
Lawinenkegel aufgeboten; vor ihrer traurigen Arbeit préigte ihnen der Einsatz-
leiter ein, «stets daran zu denken, dass ihr diese Opfer nie gekannt habt». An-
stelle der heute iiblichen Betreuung durch ein Care-Team gab’s bei der Heim-
fahrt in Zaziwil einen Zvierihalt.!?

Makabrer Fund im Lawinenschnee

Die offizielle Trauerfeier fiir die fiinf Briten fand bereits wenige Tage spéter, am
Donnerstag, 20. April 1950,'* auf dem Berner Bremgartenfriedhof in Anwesen-
heit des stellvertretenden Gesandten Grossbritanniens, Thomas Tull, Militdratta-
ché Oberst Parker sowie dem britischen Luftattaché Wingcommander Spencer
statt. Der einzige italienische Passagier, Arturo Antonio di Giulia, Inhaber einer
Luftfrachtagentur in Brindisi, wurde am Samstag, 22. April 1950,'> ebenfalls
auf dem Bremgartenfriedhof, neben den Gribern seiner englischen Schicksals-
gefidhrten beigesetzt.

Die Identifikation der Unfallopfer fand unter grossem Zeitdruck der engli-
schen Luftfahrtbehérde statt und soll unterschiedlich schwierig gewesen sein.
Das erklirt auch die Tatsache, dass erst ein Monat spéter eine weitere Leiche im
schmelzenden Lawinenschnee zum Vorschein kam, als die anderen Opfer lingst
und offiziell vollzihlig, begraben waren.!® Der Untersuchungsbericht weist da-
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Pfadfinder aus der Region Bern bergen Trimmer aus dem Lawinenschnee.
— StAB, FN Walter Nydegger, 1875.
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rauf hin, dass auf der Nordseite des Hohgant mit seinem steilen, felsigen Geldnde
leicht Lawinen niedergehen wiirden. Moglicherweise sei dieses englische Besat-
zungsmitglied beim Aufprall in den Felsen hingen geblieben und dann spéter
mit einer Nassschneelawine auf die Alpweide hinuntergerissen worden. Die Iden-
tifikation des Unbekannten war nicht moglich. So kam es, dass dieses Absturz-
opfer seine letzte Ruhestitte auf dem stillen Friedhof direkt neben der Kirche
Schangnau fand. Auf dem Grabstein stand zu lesen: «dem unbekannten Flieger».!”
Fiir die obligate Grabpflege war jeweils eine beaufsichtigte Schulklasse aus
Schangnau besorgt.!8

Schlussbetrachtungen des Biiros fiir Flugunfalluntersuchungen

Im gewiinschten Untersuchungsbericht zuhanden der British Aviation Insurance
Company Ltd. bedurfte es seitens der schweizerischen Behorde eine deutliche
Klarstellung: «[...] mit den schweizerischen Funkiiberwachungsstellen hat das
betreffende Flugzeug nicht gearbeitet, auch wurde dasselbe (im Funkverkehr)
nicht gehort!» Der Untersuchungsbericht schliesst mit der Feststellung, dass die-
ser Flug im Hinblick auf eine Alpentraversierung bei ausserordentlich schlech-
ten meteorologischen Bedingungen, ungeniigender Sicherheitsmarge und diirf-
tiger navigatorischer Vorbereitung in einer Katastrophe enden musste.!?

Der Leiter des Biiros fiir Flugunfalluntersuchungen, Dr. Harry Widmer, in sei-
nem Arbeitsumfeld liebevoll «Crash-Harry» genannt, hinterliess am 19. April 1950
in einer informellen Aktennotiz folgenden tief blickenden, freimiitigen und sehr
persoénlichen Kommentar, der eigentlich alles sagt, was es zu sagen gibt: «Wie
lange muss die Tétigkeit solcher Hurra- und Krampfunternehmungen zum Scha-
den der Luftfahrt und Gefiahrdung der Oeffentlichkeit noch geduldet werden?!»

2. Flugzeugabsturz am Guggigletscher 1952

Vielen ist der «Guggiféhn» ein Begriff: Der warme siidliche Fallwind, der sich
im Kessel des Guggigletschers bildet, wurde schon manchem Lauberhornren-
nen zum unberechenbaren Spielverderber. Der Guggigletscher, zu Fiissen des
Berner Oberliander Dreigestirns Eiger, Monch und Jungfrau gelegen, bildet auf
einer Hohe von 2150 mii. M., wo sich der Gletscherabbruch befindet, bis auf
3000 mii. M. einen im Mittel 500 m breiten und 2 km langen Kessel. Er beginnt
am Fuss des siidwestlichen Abfalles des Monchs und erhilt als grossten Neben-
arm den stark zerkliifteten Kithlauenengletscher. Auf den Guggigletscher fallen
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die vom westlichen Hang und siidlichen Kamm des Moénchs herabstiirzenden
Eis- und Schneelawinen.?°

Freitag, 7. Mcirz 1952, 15.40 Uhr Ortszeit?!

Der 23-jahrige Jurastudent Manfred Reist aus Langnau?? genoss seinen Skitag
im Gebiet der Kleinen Scheidegg, obwohl es zeitweise leicht schneite und eine
kompakte Wolkendecke auf der Hohe der Jungfraubahnstation Eigergletscher
lag. Reist, im Aufstieg zwischen der Wengernalp und der Kleinen Scheidegg, horte
ein Flugzeug, das sich dem Vernehmen nach in nordsiidlicher Richtung bewegte
und so tief flog, dass alle Skifahrer verdngstigt aufhorchten. Plotzlich riss das
Motorengerdusch ab und aus Richtung Ménch-Jungfrau erténte ein heftiger
Knall, dhnlich wie beim Abbruch eines Schneebrettes. Darauf folgte ein anhal-
tendes Rollen und Donnern; wahrscheinlich hatte die Maschine beim Aufprall
eine Lawine ausgelost. Alle Leute, die das Flugzeug gehort hatten, waren tiber-
zeugt, dass sich ein Ungliick ereignet haben musste.

Sofort eilte ein Skifahrer ins Hotel Jungfrau auf der Wengernalp, um den
Militarflugplatz Interlaken telefonisch zu orientieren. Die allererste Horchmel-
dung jedoch wurde von Reist unverziiglich an das zustindige Eidgendssische
Luftamt in Bern telefonisch durchgegeben.

Der Chef der Sektion Flugsicherungsdienst, Oberst Thiébaud, wandte sich
unverziiglich an die zustdndigen militarischen Stellen mit der Anfrage, ob ein
Flugzeug vermisst werde. «Nein», lautete die klare Antwort. Nun erweiterte er
den Anfragekreis auf die Zivilflugpliatze Genf-Cointrin und Ziirich-Kloten. Auch
hier wurde kein Flugzeug vermisst.

Um 23.15 Uhr traf in Kloten eine Vermisstmeldung des Rettungsdienstes des
Hauptquartiers der amerikanischen Luftwaffe (Wiesbaden) ein, wonach eine
C-47 Dakota, die am Freitag um 11.47 Uhr in Madrid abgeflogen war und zwi-
schen 17 und 18 Uhr in Fiirstenfeldbruck (Bayern) hitte eintreffen sollen, nicht
an ihrem Bestimmungsort eingetroffen sei.??

Der telefonische Erstmelder dieser Hiobsbotschaft an die zustandige Amts-
stelle, Manfred Reist, erhielt eine Woche spiter Post vom Eidgendssischen Luft-
amt. Der Vorsteher und Direktor des Amtes dankte ihm fiir seine geschitzte
Mitarbeit und seine wertvolle, spontane und zutreffende Meldung iiber den Ab-
sturzort Guggigletscher. Als Gegenleistung wies er die Eidgenéssische Finanz-
verwaltung an, Manfred Reist eine Sonderpramie von 20 Franken inklusive Te-
lefonspesen zu iiberweisen.?*
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Douglas C-47A, Dakota «Skytrain». — Fotoarchiv des Verfassers.
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Navigationstraining oder Businessflug?

Einer der Stiitzpunkte der amerikanischen Luftwaffe in Westdeutschland, der
Militarflughafen Fiirstenfeldbruck, war seit dem Jahr 1948 die Heimatbasis der
36™ Fighter-Bomber Group. Wie jedes amerikanische Kampfgeschwader stand
auch dieses unter einem Motto: «Return with Honor» (Riickkehr mit Ehre).

Der ausgestellte Flugbefehl Nr. 34 sah den Hinflug der Dakota C-47A am
5. Mirz 1952, den Riickflug fiir den 7. Mérz 1952 vor. Das befohlene Fernziel,
Madrid Barajas, sollte mit Zwischenlandungen in Paris-Orly sowie in Bordeaux
erreicht werden. Beim Zweck dieses Fluges schienen sich die amerikanischen
Flugbehorden nicht einig zu sein: Auf dem Original-Einsatzbefehl, der in den
Tritmmern auf dem Guggigletscher gefunden wurde, steht «Businessflug», im
nachtriglich bereinigten Flugbefehl aber, der den schweizerischen Untersu-
chungsbehorden offiziell ausgehindigt wurde, ist von «Navigation und Training»
die Rede. ?° Ein kleines, aber nicht unwesentliches Detail. Was war nun eigent-
lich das wirkliche Motiv?

Flugzeug: Douglas C-47A Dakota, «Skytrain»

Immatrikulation: USAF 42-100593, -militar-

Besatzung: Mehess, Gus John (1916-1952) Kdt., Lt Col /

Spear Robert L., Co-Pilot, Lt Col / McFadden Samuel D., Instructor Pilot, Major /
Clay Earl D., Radiooperator, Sergeant / Crook Boyd F., Engineer, Corporal /
Riggs Orville H., Observer, Lt Col / Adams Ralph C., Observer, Major
Passagier: Steinert Erwin L., Radiooperator in Ausbildung

Standort: USAF, Air Base Furstenfeldbruck (D)

Noch eine weitere tragische Einzelheit des auf dem Gletscher aufgefundenen
Flugbefehls kam zum Vorschein: Urspriinglich wurde der Besatzung auch Cor-
poral Robert Richardsson zugeteilt, der sich aber wegen Unwohlsein kurz vor
dem Start abmeldete. Sein Name wurde vom Kommandanten durchgestrichen
und hastig per Handschrift ersetzt: Es war der einzige mitfliegende Passagier,
der schon lange auf der Warteliste stand, namlich Erwin L. Steinert, Radio-
operator in Ausbildung.

Die Besatzungsliste enthielt drei hochkaritige Spezialisten, die einen Trai-
ningsflug in Navigation rechtfertigen wiirden. Dafiir sprach auch ihre Erfahrung
mit tiber 10000 Flugstunden. Die zwei Beobachter und der Instruktor besassen
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Verdienstorden wie das Distinguished Flying Cross, Oak Leaf Cluster, Air Medal
und die Bronze Star Medal. Major Ralph C. Adams war zudem Testpilot bei den
berithmten Lockheed Flugzeugwerken in den USA.?

Beim Uberflug der Douglas C-47A von Dijon Richtung Stuttgart beging Kom-
mandant Gus J. Mehess den fatalen Navigationsfehler um 50°, um auf ungenii-
gender Hohe Richtung Berner Alpen weiterzufliegen. An Bord bemerkte keiner
der Examinatoren diesen Irrtum.?’

Kommandant: Mehess, Gus John (1916-1952), Oberstlt.,

36 ™ Fighter-Bomber Group

Herkunft: Sioux Falls, South Dakota

Brevetierungsdatum: 7.2.1941

Berufliche Stationen: bis 1945 Jagdflieger II.Weltkrieg,

Raum Mittelmeer, Offizier 31°t Fighter Group /

1950 Korea, Stabsarbeiten fir Pentagon /

1951 Amerik. Besatzungszone Deutschland, Air Base Landsberg
Kommandant Gus (Bayern) / 1952 Air Base Furstenfeldbruck (Bayern)
Jonn Meness ~ USAF Flugunfalle: August 1941 Selfridge Field, USA mit Typ A-20A /
Accident, Personnel 1942 Perry Air Base, Florida, mit Typ AT-6B /
List, 1952. 1943 und 1945 im Luftkampf abgeschossen!

Dezember 1951 Air Base Landsberg, Typ F-51D Mustang

Auszeichnung: Distinguished Flying Cross

Letzte Ruhestatte: Arlington Cemetery, Washington,

Grab Nr. 4213 B

Yes, we can?

Die mit dem amerikanischen Hauptquartier in Fiirstenfeldbruck abgesprochene
Flugroute hitte die Douglas C-47 auf dem Riickflug vom 7. Mérz 1952 von Ma-
drid tiber die Pyrenden nach Bilbao-Bordeaux-Fiirstenfeldbruck gefiihrt. Hochs-
ter Punkt der auf einer konstanten Héhe von 7000 Fuss (Pyrenden 9 000 Fuss)
geplanten Strecke wire der franzdsische Mont Dore mit 6 188 Fuss Hohe gewe-
sen. Der direkte Flug von Bordeaux nach Fiirstenfeldbruck schien dem an Bord
anwesenden Instruktor-Piloten McFadden zu anspruchslos zu sein. Dieser be-
fahl nun dem Kommandanten, den nicht geplanten Umweg iiber Lyon und Dijon
einzuschlagen. Beim Uberflug dieser beiden franzosischen Eckpunkte wunder-
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ten sich die diensttuenden Offiziere im Tower iiber die gepflegte «Voice»-Aus-
sprache des amerikanischen Piloten, die sich sehr vorteilhaft vom tiblichen
USAF-Niveau abhob. Ausserdem verlangte der Funker laufend Peilungen beim
Anflug von Dijon, was sonst von USAF-Flugzeugen uniiblich war. Die Untersu-
chungsbehérden zogen daraus den Schluss, dass es sich hier um eine vom Ins-
truktor-Piloten iiberwachte Navigationsiibung handeln musste.

Um 14.55 Uhr Ortszeit meldete sich die C-47, die, auf 9000 Fuss fliegend,
noch ca. 3 km siidlich des Flughafens Dijon war, ab, nachdem sich der Ameri-
kaner dort noch erfolglos nach dem Stuttgarter Wetter erkundigt hatte. Eine
von der Bodenkontrolle Dijon aus unbekannten Motiven nach 3 Minuten vor-
genommene weitere Peilung ergab, dass fiir das Ziel Stuttgart ein um rund 50°
noérdlicherer Kurs hitte eingeschlagen werden miissen. Diese Erkenntnis wurde
jedoch der C-47-Besatzung nicht mitgeteilt, da sich diese im Ather bereits ver-
abschiedet hatte und keine Peilung mehr verlangte. In Dijon scheint man indes-
sen dieser letzten Peilung keine besondere Beachtung geschenkt zu haben und
verfolgte den eingeschlagenen Flugweg nicht weiter.?®

An der Flugroute des jetzt falsch navigierten Kollisionskurses lag die Boden-
kontrolle Genf-Cointrin. Zwei Wochen vorher hatte sich mit einer amerikani-
schen, militarisch immatrikulierten C-47 Dakota bereits Ahnliches zugetragen.
Genlf teilte den schweizerischen Untersuchungsbehérden mit, dass sie damals
den Funkverkehr der Bodenleitstelle Dijon mit dem amerikanischen Piloten mit-
gehort hitten; unaufgefordert erfolgte von schweizerischer Seite danach die Pei-
lung des Flugzeuges mit der iiberraschenden Feststellung, dass der Kurs direkt
in Richtung Alpenkette gefiihrt hitte. Sofort trat Genf-Cointrin in Funkkontakt
mit dem Piloten, klarte diesen tiber seinen Irrtum auf und fiihrte dieses Flug-
zeug wieder auf den richtigen Weg. Dieses Dokument weist zudem noch auf ei-
nen wichtigen Punkt hin: Die Linienpiloten der Fluggesellschaften werden auf-
grund der Sicherheitsvorschriften in der Zivilluftfahrt angewiesen, des 6ftern
ihre Position zu iiberpriifen.?’

An diesem 7. Mirz 1952 jedoch hatte der diensttuende Genfer Radiotechni-
ker vielleicht weder Zeit noch Lust, franzésische Funkspriiche abzuhéren. Der
tiberwachte USAF-Kommandant hingegen sah keinen Anlass, am Kurs zu zwei-
feln bzw. eine Anpeilung seiner Maschine von Genf-Cointrin zu verlangen. Unbe-
irrt folgte sie auf ihrem Todesflug dem fatalen Kurs, der kurze Zeit spiter im
Jungfraugebiet so tragisch enden sollte.

Nach der Flugzeit zwischen Dijon und der Unfallstelle Guggigletscher, die
rund 45 Minuten betragen haben mag, scheint die C-47 in gerader Linie - mogli-
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cherweise mit Autopilot — auf die Kollisionsstelle hingeflogen zu sein. Die Besat-
zung, inklusive Instruktor, schien sich ihrer Sache sicher zu sein und wihnte
sich, trotz miserablem Wetter und sehr schlechten Sichtverhiltnissen, auf dem
richtigen Kurs. Dafiir spricht die Tatsache, dass unterwegs keine Kontrollpei-
lungen und Standortbestimmungen mehr vorgenommen wurden. Der auf dem
Guggigletscher aufgefundene Hohenmesser des Flugzeuges zeigte auf 9200 Fuss
(ca. 3000 mii. M.). 3

Alarmierung

Bei «Kéaru» Schlunegger, Obmann und bekannter Bergfiihrer, liefen noch am
Freitagabend die Drihte heiss. Das Eidgenossische Luftamt orientierte iiber den
aktuellsten Wissensstand und bat ihn, die Suche nach allfilligen Uberlebenden
am vermuteten Absturzort Guggi baldmoglichst aufzunehmen. Fiir die den
Samstagmorgen von Wengen aus organisierte Aufklarungspatrouille, bestehend
aus den Bergfithrern Karl Schlunegger, Vize-Obmann Oskar Gertsch, Karl Graf
sowie dem Mitglied der stindigen Wengener Skipatrouille, Fritz Graf, begann
eine kurze Nacht.

Samstag, 8. Mdrz 1952: Strapazen, Lawinengefahr, Gewissheit

Hotelier Eymann betrat die Terrasse seines Hotels Jungfrau auf der Wengernalp
und schaute kritisch nach dem Wetter; auch er hatte gestern Nachmittag den
Knall des Aufpralls und den anschliessenden Donner aus Richtung Guggi mit-
bekommen. Sofort hatte er sich zum grossen Gisteteleskop begeben, um fest-
zustellen, dass die geschlossene Wolkendecke keine Sicht auf die vermutete Ab-
sturzstelle erlaubte. Nachdem es in der vergangenen Nacht wieder geschneit
hatte, hellte sich mit der Morgenddammerung die Wolkendecke etwas auf. Gu-
ten Mutes stand er um 8.30 Uhr hinter dem Teleskop und suchte intensiv den
Guggigletscher ab. Unter den steilen Felswinden des Ménchnollens, aber deut-
lich oberhalb der alten SAC-Guggihiitte, stellte er das abgetrennte Leitwerk, also
das Heck der abgestiirzten Maschine auf dem Gletscher fest. Langsam wanderte
er mit den Augen in die Felswinde des Monchnollens und entdeckte oberhalb
eines Felsbandes die schwarze Stelle des Aufpralls und der Explosion; diese
mussten eine Lawine ausgelost haben, die simtliche Flugzeuginsassen und den
grossten Teil der Triimmer 300 Meter durch ein Felscouloir auf den Gletscher
hinuntergeschmettert hatte. Nachdenklich kehrte er ins Hotel zuriick und rief
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Bergfithrer Schlunegger in Wengen an. Er unterrichtete ihn tiber seine Beob-
achtungen und schloss mit der Feststellung, dass diesen Unfall sicher niemand
tiberlebt habe und wohl alle beim Aufprall augenblicklich getétet worden seien.
Schlunegger beendete das Telefongesprich, nicht ohne vorher das Wichtigste
festzulegen: Falls die Aufklirungspatrouille Uberlebende finden sollte, wiirden
farbige Kleider beim abgetrennten Heck auf dem Gletscher ausgelegt. Beobach-
tet werde dieser «Code» wiederum mit dem Teleskop von der Wengernalp aus.
Fiir diesen Fall wiirde sofort eine bereitstehende Trigerkolonne zum Unfallort
aufbrechen, um die Uberlebenden mit Kanadierschlitten zu bergen.

Die vier Wengener Alpinisten verliessen das Dorf mit dem Zug um 10.18 Uhr.3!
Von der Station Eigergletscher spurten sie mit den Skiern abwechslungsweise
bis zur alten Guggihiitte. Begleitet wurden sie vom Motorenldrm der 18 von ver-
schiedenen Stiitzpunkten der amerikanischen Zone Deutschlands gestarteten
Suchflugzeuge. Das Eidgenossische Luftamt erteilte den Amerikanern unkom-
pliziert die Genehmigung, den schweizerischen Luftraum zu diesem Zwecke
benutzen zu diirfen. Da die Sichtverhiltnisse fiir Flugzeuge sehr schlecht wa-
ren und das Jungfraugebiet zudem fliegerische Tiicken hat, wurden die Flug-
zeuge, zur allgemeinen Erleichterung der Schweizer, bereits mittags nach
Deutschland zuriickbeordert.

Rettungschef Schlunegger gab spiter die ausserordentlich gefihrlichen und
mithsamen Verhiltnisse zu Protokoll. «Die Hinge waren lebendig, bis zu einem
Meter lockerer Neuschnee hemmte uns ungemein. Bevor wir die alte Guggi-
hiitte (unter dem Ménchnollen) erreichten, fuhr direkt unter unseren Skis ein
Schneebrett zu Tal. Gliicklicherweise wurde niemand mitgerissen. Darauf wurde
zu Fuss gespurt, wobei der vorderste Mann bis zu den Hiiften in den Schnee
einsank — ein miihseliges, schrittweises Hinaufklettern im Gletscherhang und
unter akuter Lawinengefahr. Die in zwei Seilpartien getrennten Bergsteiger
mussten sich mit Hilfe einer Schneeschaufel emporarbeiten. Immer wieder gin-
gen zwischen den zwei Seilschaften Lawinen nieder. Nach diesen, fast iiber-
menschlichen Strapazen, erreichten wir nach 5 Stunden, gegen 17 Uhr die Flug-
zeugtriitmmer. »>2

Da wihrend der vergangenen Nacht iiber die Absturzstelle eine grosse Lawine
niedergegangen war, fand man lediglich das aus dem Schnee ragende Schwanz-
stiick der Douglas C-47, Einzelstiicke der Fliigel und einen ungeéffneten Fall-
schirm. Diese Triimmer waren auf ein weites Gebiet des Guggigletschers ver-
streut. In den Felsbiandern oberhalb sichtete die Mannschaft den einen Motor
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mit einem vollstdndig verbogenen Propeller. Weit oben schien der Teil eines Flii-
gels zu liegen.

Auf der Sonnenterrasse des Hotels Jungfrau auf der Wengernalp stand eine
Gruppe von «Sachverstandigen» um das grosse Zeissfernrohr, durch das ein Mann
mit gespannter Aufmerksamkeit das gegeniiberliegende Gletscherfeld unter dem
Monchnollen beobachtete. «Jetzt sind sie an der Stelle, wo die Triimmer liegen»,
rief der Beobachter. Seit Stunden hatte er die langsame, miihselige Steigarbeit
der 4er-Aufklirungspatrouille verfolgt. «Sieht man etwas Neues? Legen sie far-
bige Kleidungsstiicke aus?» Angstvoll erténte diese Frage an den Beobachter.
«Nein, immer noch nichts!» Minute um Minute verstrich, und es wurden keine
Kleidungsstiicke gesichtet. Um 17.30 Uhr stieg die Patrouille in Richtung alte
Guggihiitte ab. Nun war alles klar, es bestand keine Hoffnung mehr auf ein Wun-
der. Endlich setzte sich die Gewissheit durch, dass keine Uberlebenden zu ret-
ten waren und die acht Amerikaner den Fliegertod erlitten hatten.

Am Samstagabend um 18.50 Uhr kehrte die Aufkliarungspatrouille Schluneg-
ger, bei volliger Dunkelheit, zur Jungfraubahnstation Eigergletscher zuriick. Dort
wartete auf die vier mutigen Ménner ein Extrazug, der sie wieder hinunter nach
Wengen fiihrte; den gespannt wartenden Journalisten berichteten sie, dass sich
die Bergungsaktion dusserst schwierig gestalten werde.??

Gegen Samstagmittag traf der amerikanische Militiarattaché, Col. Patterson, in
Wengen ein. Nachdem er sich am Fernrohr auf der Wengernalp die Situation ver-
gegenwirtigt hatte, suchte er um die Erlaubnis nach, eine «US land rescue group»
(Landrettungsgruppe) an den Rettungsarbeiten teilnehmen zu lassen. Auch hier
willigten die zustédndigen eidgendssischen Behorden ein, und Fiirsprecher Abundi
Schmid wurde beauftragt, die Tétigkeit der beiden Rettungstruppen zu koordinie-
ren. Am Abend verliessen 16 Mann, darunter elf amerikanische Fliegeroffiziere,
mit zwei Dakota-Frachtflugzeugen die Flugbasis Landsberg Richtung Schweiz.
An Bord befanden sich zwei Tonnen Material, das die Flugzeuge zwang, in Klo-
ten zu landen. Nidher am Ort der Katastrophe wiren die Feldflugplitze Belpmoos
oder Interlaken gewesen, man befiirchtete jedoch bei diesem nassen Terrain ein
Einsinken der schwer beladenen Lastwagen. Das Material wurde unverziiglich
mit der Bahn von Ziirich-Kloten nach Wengernalp transportiert.

Die amerikanischen Fliegeroffiziere von der «rescue group» aus Wiesbaden
hatten sich wohl tiber die besonderen Umstinde einer hochalpinen Rettung nicht
geniigend Rechenschaft abgelegt, als sie abflogen; nur die erprobtesten Berg-
fithrer und Skifahrer konnten das Wagnis unternehmen, unter den jetzigen Um-
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Spéate Ruckkehr zur Station Kleine Scheidegg: die Aufklarungspatrouille mit den
Bergfuhrern Karl Schlunegger, Karl Graf, Oskar Gertsch (v. links) und Fritz Graf,
Skipatrouilleur (mit Pfeife). — Photopress / Keystone, Zlirich.
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stinden bis in den Guggikessel zu gelangen. Die elf Fliegeroffiziere haben denn
auch ihre Tétigkeit darauf beschrinkt, sich tiber die Ergebnisse der Bergungs-
aktion und tiber die Beobachtungen der Teilnehmer orientieren zu lassen.
Indem die Amerikaner den ganzen Sonntag tiber das Zeissfernrohr des Hotels
Jungfrau belagerten, konnten sie sich live von den Strapazen und dem alpinen
Rhythmus der Bergungskolonne iiberzeugen. Vor allem das Skifahren in schwie-
rigem Geldnde soll ihnen zu denken gegeben haben. Sie hatten genug gesehen.
Fiir den Rest der Bergung ihrer Landsleute zogen sie die Zuschauerrolle vor.

Sonntag, 9. Mdrz 1952: Generalmobilmachung fiir Wengen — « Bravo Benno!»

Funf Uhr frithmorgens auf der Kleinen Scheidegg. Der Himmel hiangt als milchi-
ger Vorhang an den Berggriten. Es herrscht Fohn. Noch bevor es tagt, ist
Rettungschef Karl Schlunegger fahrbereit und erwartet die Bergungskolonne
aus Wengen. Den gestrigen Tag mit sieben Stunden Marsch im Tiefschnee und
die zwei kurzen Nichte spiirt er in den Knochen. Es wird ein langes Warten,
denn der Fohn hat bereits sein Unwesen getrieben. Die Bahnstrecke ist bei Wen-
gen durch eine Lawine verschiittet worden, und der Extrazug kommt erst um
8.25 Uhr, d.h. mit zwei Stunden Verspétung in der Station Eigergletscher an.
Fiir die schwierige Bergungsaktion hatte Schlunegger 40 Mann aufgeboten.?*
Dieser Bestand setzte sich wie folgt zusammen:

17 diplomierte Bergfiihrer

1 Lawinenhundefithrer mit Lawinenhund «Benno»

3 Flugplatzangestellte vom Flugplatz Meiringen

2 Spezialisten Ubermittlung, Posten Wengernalp

17 Trager und Hilfstrager

Die umsichtige Organisation hatte auch an das spezielle Zubehér dieser alpi-
nen Expedition gedacht: Lawinensonden, Pickel und Schaufeln, Bergseile, Kana-
dierschlitten, Schneidbrenner und Kleinfunkgerite. Eine Wegmacherkolonne
sowie eine Hilfskolonne sollten im Verlaufe des Nachmittags dem «Stosstrupp»
entgegengehen und den Abstieg erleichtern helfen.

Trotz zweistiindiger Zugsverspatung bereiteten sich die Patrouilleure und
Bergfiihrer wie ein eingespieltes Team, mit typisch berglerischer Ruhe und Ge-
wissenhaftigkeit, auf den Abmarsch vor.

Lawinenhundefithrer Ernst Graf wusste um die Fihigkeiten seines deut-
schen Schifers «Benno»; der ausgebildete Lawinenhund seinerseits spiirte die
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Lawinenhund «Benno» im Sucheinsatz. — Photopress / Keystone, Ziirich.
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Die Funkstation von der Wengernalp mit der Unfallstelle auf dem Guggi-
gletscher wurde von den militdrischen Fachleuten des DMP
Meiringen & Interlaken betreut. — Photopress / Keystone, Zlirich.
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vorherrschende Spannung. Immer wieder flitzte er zwischen den Beinen der
Skifahrerkolonne hindurch, geriet aber im metertiefen Neuschnee ins «Schwim-
men». Unermiidlich folgte das prichtige Tier den Spuren seines Meisters.

Im sichtbaren Trasse der gestrigen Spur querte die Kolonne die gefahrlichen
Hinge unter dem Eigergletscher, gewann den scharfen Grat links vom Guggi-
gletscher und errichtete vor dem Aufstieg zum Gletscherplateau das Skidepot.
Um 10.30 Uhr, also nach zwei Stunden — anstatt fiinf wie am Vortag —, erreichte
die Kolonne die Ungliicksstelle.

Hauptmann Georges Rappo, Flugplatzkommandant von Meiringen, und
Franz Gauderon vom Flugplatz Interlaken hatten inzwischen auf der Wenger-
nalp, unter Mitwirkung des Schweizerischen Kurzwellendienstes, eine Funkver-
bindung mit dem Foxgerit der aufsteigenden Bergungskolonne aufgebaut. Be-
treut wurde das damals relativ neue Gerit von seinen alpinerprobten
Flugplatzmitarbeitern Ernst Reiss und Délf Reist sowie dem Brienzer Chrigel
Walthard.

Bereits um 13.00 Uhr konnte der mitgegangene Experte des Biiros fiir Flug-
unfalluntersuchungen, Dr. H. Wiedmer, vom Guggigletscher einen ersten Er-
folg tiber Funk melden; Lawinenhund Benno hatte, trotz Ol- und Flugbenzin-
dampfen im meterhohen Lawinenschnee, die Geruchsfahne eines vom Schnee
verschiitteten Menschen gewittert. «Bravo Bennow, titulierte auch die Zeitung
Der Bund in seiner Ausgabe vom 10. Mirz 1952. Ausgegraben wurde Major
Ralph Adams, der anhand eines in seiner Brusttasche gefundenen Briefes iden-
tifiziert werden konnte.? Systematisch wurde jetzt mit Sondierstangen das um-
liegende Gelinde abgesucht; bald konnten nach der Wengernalp drei weitere
tote Amerikaner gemeldet werden, die ihrem weissen Grab entrissen wurden.
Die aufmerksame Beobachtung mit dem Fernrohr von der Wengernalp fiihrte
im Verlaufe des Morgens zu einem interessanten Ergebnis; Hauptmann Rappo
entdeckte 300 Meter oberhalb des Gletschers, in einem steilen Schneefeld, den
Rumpf des Flugzeuges. Die Kabine und der Bug waren fast vollstandig einge-
driickt, wiahrend der iibrige Teil noch relativ gut erhalten war.3¢ Es stellte sich
nun die Frage, ob nicht in der Kabine eventuell noch Uberlebende oder Tote
zu bergen seien. Der gesunde Menschenverstand sagte den Bergfithrern aber,
dass es wenig wahrscheinlich sei, zwei Nachte in den eisigen Felswidnden zu
tiberleben. Trotzdem brach Bergfiihrer Schlunegger mit zwei Fiithrerkollegen
sofort auf, um den halsbrecherischen Versuch zu wagen, bis zur Kabine zu ge-
langen. Die grosse Lawinengefahr gebot den Wagemutigen jedoch nach kurzer
Zeit, dieses Unterfangen aufzugeben.
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Die Bergungsmannschaft stosst auf ein weiteres Opfer im hart gefrorenen
Lawinenschnee. — Photopress / Keystone, Zlirich.
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Inzwischen hatte sich die Wetterlage verschlechtert, dichter Nebel senkte sich
bis auf den Gletscher, starker Schneefall setzte ein. Um 15 Uhr liess der Kolon-
nenchef per Funk Wengernalp wissen, dass die Bergungsarbeiten wegen erhéh-
ter Lawinengefahr fiir diesen Tag abgebrochen werden miissten.

Wihrend die erfahrenen Bergfiihrer und Patrouilleure mit den auf die Ka-
nadierschlitten gebetteten Uberresten der Flieger vorsichtig zu Tale fuhren,
wurde der Berg lebendig; kaum hatten sie die Triimmerstitte im Schneegesto-
ber verlassen, donnerte eine grosse Lawine vom Kiihlauenengletscher unterhalb
des Jungfraujochs briillend zu Tal. Mit dem Feldstecher sahen die Berichterstat-
ter weisse Schneekaskaden vom Moénchnollen herunterfliessen. Vier Lawinen
donnerten fast gleichzeitig in der Ndhe der Triimmer der Dakota nieder, wo vor
einer halben Stunde die Bergungsmannschaft noch am Werk war. Es ist das Bild
der entfesselten Naturkrifte, das sich den beobachtenden elf amerikanischen
Fliegeroffizieren aus Wiesbaden bot.3’

Die «US mortuary group» (Bestattungsdetachement) fuhr am Sonntag eben-
falls zur Kleinen Scheidegg hoch, um dort die sterblichen Uberreste der vier
verungliickten Flieger zu iibernehmen, die Identifizierung der Toten vorzuneh-
men und fiir die standesgemésse Aufbahrung besorgt zu sein. Die Leichen soll-
ten sobald als méglich per Flugzeug in die Vereinigten Staaten verbracht wer-
den, um dort bestattet zu werden.®

Kurz vor 18 Uhr erreichte die ganze Kolonne wohlbehalten die Station Fall-
boden der Jungfraubahn. Es musste fast als Wunder erscheinen, dass weder ein
Unfall passiert ist und niemand der Bergungsmannschaft von einer Lawine er-
fasst wurde. Dass die Leute mit einer ruhigen Selbstverstindlichkeit ihr Leben
einsetzten, um die Toten zu bergen, zeugte von hohem Pflichtbewusstsein. Sie
verdienen dafiir alle Bewunderung. Nicht vergessen werden darf die ausgezeich-
nete Arbeit des Lawinenhundes, der einmal mehr bewiesen hat, dass sich diese
klugen Helfer im Gebirge fiir alle Alpinisten und Skifahrer — Militdr und zivil -
unentbehrlich erweisen.”

Die vier geborgenen Leichen wurden auf der Scheidegg sofort eingesargt
und mit der Bahn fiir die Nacht in die Leichenhalle von Wengen verbracht. Be-
reits auf der Bahnfahrt nach Wengen hinunter hielten amerikanische Flieger-
offiziere im WAB-Gepickwagen die Totenwache, um ihren Kameraden den letz-
ten Gruss zu erweisen.*’
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Mittwoch, 12. Mdrz 1952: Ergebnislose Suche

Um der Bitte der amerikanischen Behérden zu entsprechen, bot Obmann und
Rettungschef Schlunegger an diesem Tag nochmals 14 Bergfiithrer und 6 Triger
und Hilfstrager, also total 20 Mann auf; diese Bergungskolonne verliess das
nichtliche Wengen bereits um 5.00 Uhr mit dem bereitstehenden Extrazug Rich-
tung Eigergletscher. Zugeteilt waren die Funkerspezialisten Ernst Reiss und
Franz Gauderon, die fiir die Nachrichteniibermittlung mit Wengernalp verant-
wortlich waren. Ziel dieser Aktion wurde vom Rettungschef klar definiert: Ber-
gung der restlichen vier Unfallopfer.

Seit Sonntag war viel Neuschnee gefallen, die Lawinengefahr hatte sich da-
durch erhéht, und die getretenen Spuren von Sonntag waren kaum mehr sicht-
bar. Die Bergfithrer wussten diesen frithen Aufbruch zu schitzen, denn die Wet-
terprognosen hatten fiir den Nachmittag erste Aufhellungen gemeldet. Das
bedeutete erhéhte Gefahr durch Schneebretter und Lawinen, denn die inten-
sive Marzensonne wiirde den vielen Neuschnee, der sich noch nicht verbunden
hatte, ins Rutschen bringen.

Auf dem Gletscher angekommen, stellten die Teilnehmer erleichtert fest,
dass ihnen eine michtige Lawine den gefahrvollen Aufstieg zum 300 Meter ober-
halb des Gletschers liegenden Flugzeugrumpf erspart hatte; zerschmettert und
von der Lawine wie eine Kartonschachtel zusammengedriickt, lag nun dieser
inmitten anderer Triimmer auf dem Gletscherfeld. Lediglich ein kleines Knochen-
stiick konnte in nachster Umgebung der Kabine gefunden werden.

Nochmals wurde das Lawinenfeld systematisch sondiert; um die Leichen zu
orten, miissten 3 000 Kubikmeter steinharter Lawinenschnee umgegraben wer-
den.*! In Anbetracht dieser Situation und der herrschenden Lawinengefahr
wurde der Bergungsmannschaft am frithen Nachmittag der Befehl zum Abstieg
erteilt. Schweren Herzens teilte der Rettungschef dem Eidgendssischen Luft-
amt mit, dass die Suchaktion Guggigletscher vorldufig keine Aussicht auf Er-
folg habe und eingestellt werde. Nach seiner alpinistischen Erfahrung werde die
Schneeschmelze im Sommer die vier unauffindbaren Opfer sicher freigeben.

Freitag, 14. Mdrz 1952: Die alpinistische Elite und der Sonderauftrag
Als nach einer Woche das Thema «Guggigletscher» von den Titelseiten der Me-

dien verschwunden war, erging ein Sonderauftrag an Karl Schlunegger. Der
rechte Fliigel mit dem Motor der Dakota C-47 hing immer noch wie ein Damokles-
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schwert zirka 300 Meter oberhalb des Gletschers, neben der Aufprallstelle, in
einem Felscouloir. Der Fliigel hatte sich verkeilt und war im Schnee und Eis
festgefroren. Man hétte auch dieses getrost dem Schmelzprozess im Sommer
tiberlassen kénnen, doch quer zur Fallrichtung fiihrte der Hiittenweg zur neuen
Guggihiitte vorbei. Fiir diesen Einsatz besammelte Schlunegger, bei schénstem
Wetter, «<nur» vier Bergfiithrer und den in Alpinistenkreisen bestbekannten Ernst
Reiss vom Flugplatz Meiringen.*? Heute gab es nichts mehr zu bergen, vielmehr
waren hervorragende Klettertechniker am Fels, moglicherweise sogar Spreng-
stoffexperten gefragt, um dieses gefihrliche Souvenir auf den Gletscher hinun-
terzubefordern.

Nach Beurteilung ihrer Aufstiegs- und Zugangsméglichkeiten gab es in den
vom Gletscher abgeschliffenen glatten Felswédnden und dem unterhalb des Flii-
gels liegenden Firnfeld keine Chance, an das Ziel zu gelangen, somit musste eine
Umgehung gesucht werden. In einer ausserordentlich kithnen Aktion in ausge-
setztem Gelidnde, das der Eiger-Nordwand alle Ehre gemacht hitte, erfiillte die
Dreierseilschaft Schlunegger-Reiss-Graf ihre Aufgabe.** Uber die steile West-
flanke unter dem Monchsplateau gelangten die drei Alpinisten zum Nordsporn
des Monchnollens (Punkt 3113), von wo sie sich zum weitherum sichtbaren
Gratgendarmen 150 Meter abseilten. Die eigentliche Stelle wurde weg vom Grat,
in die Schattenseite eines Firnfeldes, das in einem Couloir endete, durch Siche-
rung des Abstieges mit Eisschrauben und Felshaken erreicht. Unter dem im
Couloir verkeilten und festgefrorenen Fliigel der Dakota wurde nun durch Spe-
zialist Reiss an mehreren Stellen Sprengstoff unterlegt und aus sicherer Entfer-
nung zur Explosion gebracht. Zu aller Erleichterung sauste auch dieser Flugzeug-
teil unter schaurigem Scheppern und Krachen 300 Meter auf den Guggigletscher
hinunter. Ob Sprengmeister Reiss vorher das Signalhorn blies, geht aus den Do-
kumenten leider nicht hervor.

Schneeschmelze

Die Offentlichkeit hatte inzwischen langst vergessen, dass immer noch vier ame-
rikanische Opfer vermisst wurden. Die Tage wurden langer und wirmer, der
Sommer zog ins Land und machte dem Lawinenschnee zu schaffen; was Dut-
zende von Bergungsleuten mit systematischem Sondieren nicht konnten, brachte
der Fohn und ein warmer Frithsommer fertig: Drei Leichen wurden im Lawi-
nenkegel auf dem Guggigletscher entdeckt und identifiziert, der Radio-Opera-
tor, Sgt. Earl D. Clay, wurde am 16. Juni 1952 von Karl Schlunegger von einem
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schmalen Felsband geborgen, weil dieses ausgeapert war. Kommandant Gus J.
Mehess und den ihn auf dem Beisitz kontrollierenden Fluginstruktor und Co-
Pilot, Major McFadden, gab das weisse Grab des Gletschers erst im Juli 1952,%
als Letzte, frei. Sie sassen zuvorderst im Cockpit der Ungliicksmaschine, und es
muss angenommen werden, dass sie beim Aufprall sofort tot waren; das Ge-
heimnis ihres fatalen Navigationsfehlers konnte nie geliiftet werden.

Hans Krenger, cand. iur. aus Neuenegg, stieg an einem hochsommerlichen
Julitag des Jahres 1952 zur neuen Guggihiitte auf; priifend streifte sein Blick
zum Monchsplateau hoch, wo er die SAC-Hiitte der Sektion Interlaken weit
oben erkannte. Kurz entschlossen setzte er sich am Wegrand auf einen Stein,
um einen Zniinihalt einzulegen. Glitzerte da nicht etwas vor den letzten Schnee-
resten? Bei niherem Hinsehen entpuppte sich jetzt das Glitzern als Armband-
uhr der Marke Bulova mit der Gravur «Serial No AF 43, 100 263» auf der Riick-
seite.*® Spiter besprach er den Fund mit dem Guggihiittenwart, der sich nach
der genauen Fundstelle erkundigte, da er vermutete, diese kénnte genau in der
Sturzrichtung der amerikanischen Dakota liegen. Krenger wollte es genau wis-
sen und schrieb der Uhrenfabrik Bulova, unter Angabe der Gravurdaten, einen
Brief. Die Antwort war verbliiffend: Diese Uhr sei im Kriegsjahr 1943 produ-
ziert und mit dem neuen Brevet Nr. 100 263 einem gewissen Airforce-Piloten
Samuel McFadden abgegeben worden. Krenger lieferte das Fundstiick dem Eid-
gendssischen Luftamt zur weiteren Verwendung ab. Unvergesslich blieb ihm
aber die Uhrzeit, wo sie stehen geblieben war, namlich punkt 15.38 Uhr.

Linke Seite: Eine luftige Angelegenheit: gesicherter Abstieg zum Fligel der
Dakota. Zuunterst steht «Sprengmeister» Ernst Reiss, der die Sprengladungen
anbringen wird. - BAR E 8003 (-)Akz. 1967/76, Band 17, EVED.

Folgende Seite: Im Frihsommer 1952 gibt der Gletscher die Wrackteile der
Dakota frei. — BAR E 8003 (-)Akz. 1967/76, Band 17, EVED.
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Abb. 2: Schulwandbild «Auge», um 1950. Schweizerische Nationalbibliothek,
Dr. A. Wander AG. Anatomisches Tabellenwerk. Tafel Nr. 8. Biel [1951]
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Die Teilnehmer an der Bergungsaktion Guggigletscher

Schlunegger Karl, Bergfihrer,
Obmann SAC Sektion Lauterbrunnen
Gertsch Oskar, Bergfihrer,

Obmann-Stv. SAC Sektion Lauterbrunnen

Almer Hans, Bergflhrer, KI. Scheidegg
Bagutti Otto, Maler, KlI. Scheidegg
Brunner Hans, Bergflhrer

Brunner Walter, Skilehrer

Burgener Fritz, Eismeister, Bergflhrer
Feuz Walter, Schreiner, Schiltwald
Fuchs Fredy, Bergfihrer

Fuchs Fritz, am Wengi

Ganderon Franz, DMP Interlaken
Gertsch Adolf, Chalet Alpenveilchen
Gertsch Alfred, Schlittschuhlehrer
Gertsch Arnold, Zimmermann
Gertsch Eduard, Skipatrouilleur
Gertsch Ernst U., Sporthaus Central
Gertsch Fritz jun., Coiffeur Alpina
Gertsch Fritz jun., Stutzweidli
Gertsch Fritz sen., Skilehrer Alpina
Gertsch Otto, Zimmermann

Gertsch Rudolf, Bergflihrer

Gertsch Walter, Brieftrager

Graf Ernst, Lawinenhundefihrer SAC
Graf Fritz, Skipatrouilleur, W.

Graf Karl, Bergfuhrer

Graf Paul, Bergflihrer

Graf Rudolf, Bergfiihrer

Rappo Georges, Hptm., Kdt.
Flugplatz Meiringen

Imboden Christ., Bergfihrer,
Lauterbrunnen

Indbnit Peter, KI. Scheidegg

Jaun Fritz, Bergfthrer, KI. Scheidegg
Lauener Fritz, Fotograf

Lauener Gubert, Bergfihrer
Lauener Hans, Bergflhrer

Molitor Karl, Bergflhrer

Midller Eduard, Zimmermann, Kneu
Reiss Ernst, DMP Meiringen

Reist DoIf, DMP Meiringen
Schlunegger Fritz, Wengwald
Schlunegger Walter, Wengwald
Steuri Fritz, Bergfthrer, KI. Scheidegg
Steuri Willy, Bergfthrer, KI. Scheidegg
von Allmen Adolf, Skilehrer, W.
von Allmen Heinz, Bergflihrer

von Allmen Marcel, Skilehrer,

Kl. Scheidegg

Zurschmiede Alfred, Skilehrer,
Lauterbrunnen

Einige Teilnehmer waren mehrere
Male beteiligt.
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3. Die Flugsicherung in der Schweiz 1930-1954

Beginn und Aufbau

Wihrend in den Anfidngen der Fliegerei im Sichtflug nach geografischen Boden-
referenzpunkten navigiert wurde, mussten fiir das angestrebte zukiinftige Flie-
gen ohne Bodensicht, d.h. fiir das Fliegen in Wolken und Nebel, neue Verfahren
entwickelt werden. So wurden in den Dreissigerjahren die Luftfahrzeuge ver-
mehrt mit Funksprechanlagen und Radionavigationsinstrumenten ausgeriistet.
Zusammen mit der Interpretation der Bordinstrumente fiir die Lagehaltung des
Flugzeuges ermoglichten die neuen technischen Navigationsmittel wie Radio-
hilfen und Radioverbindungen dem Piloten die navigatorische Ortung des Flug-
zeuges ohne Bodensicht.*® Bodenanlagen wie z.B. Peiler und fixe Radiosender
stellten die notwendige Infrastruktur, sodass eine Suchpeilung (Ortung) vom
Boden immer von mehreren Seiten her erfolgen konnte:

a) Sichtflugwetter: VMC = Visual Met. Conditions

b) Instrumentenflugwetter: IMC = Instrument Met. Conditions
Dazu die entsprechenden Verfahrensregeln:

a) VFR = Visual Flight Rules

b) IFR = Instrument Flight Rules

Generell geht es darum, im Sinne der Flugsicherheit fiir geniigende Separation,
seitlich und vertikal, zweier sich annihernden Flugzeuge zu sorgen. So kénnen
Kollisionen verhindert werden. Bei IMC/IFR war und ist heute noch eine Ver-
bindung mit der Bodenleitstelle unabdingbar. Selbstverstindlich war es fiir je-
den Piloten ratsam, dass er das Ablesen und Interpretieren seiner Bordinstru-
mente kannte, sollte die Reise nicht in einer Katastrophe enden.’

Uberwachung des Funkverkehrs im Zweiten Weltkrieg

Wihrend die Zuschauer 1936 wihrend der Sommer-Olympiade in Berlin den
Siegern zujubelten, begannen in den Hinterzimmern des Dritten Reiches die
letzten militarischen Vorbereitungen der «Legion Condor» zur Unterstiitzung
des Franco-Regimes im Spanischen Biirgerkrieg. Die zu verlegenden Kampf-
flugzeuge, Heinkel und Stukas der Deutschen Luftwaffe, pflegten wihrend den
Nachtstunden tiber die Schweiz in Richtung Siidwest zu fliegen und meldeten
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sich, wenn iiberhaupt, mit zivilen Funkrufzeichen bei den Peilstationen Diiben-
dorf und Genf.®® Diese festgestellten Grenzverletzungen des schweizerischen
Luftraumes durch deutsche Militirflugzeuge veranlassten das Eidgendssische
Luftamt in Diibendorf, einen Funkiiberwachungsdienst zu organisieren.*

Im Schicksalsjahr 1939 war die politische Lage sehr gespannt. Nach dem
Anschluss Osterreichs und der Besetzung der Tschechoslowakei verschwanden
die Flugzeuge der OELAG (Osterreichische Luftfahrts-AG) und der CSL (Tsche-
choslowakische Luftfahrts-AG) vom Himmel. Auf dem Flugplatz Diibendorf
wurde immer 6fters mit dem Hitlergruss aus dem Cockpitfenster salutiert.>® We-
nige Wochen nach Kriegsausbruch unterstellte das EMD die gesamte schweize-
rische Flugsicherung dem Kommando Flieger und Fliegerabwehr. Die Zentral-
flugfunk- und Peilstation Diibendorf mit 47 minnlichen und weiblichen
Angestellten schmolz bis auf ein kleines Griippchen dahin, der Rest hatte ein-
zuriicken. Trotzdem gelang es, die Einsatzleitstellen der Deutschen Luftwaffe
im Kurzwellen-Funkbereich auszumachen; die verwendeten Ausdriicke liessen
bald einmal eine Systematik erkennen, also eine Symbolsprache, die fiir einen
Deutschsprechenden zu interpretieren und mit gentigender Routine und Erfah-
rung vollstindig zu verstehen war. Ausserdem gelang es den Untersuchungsbe-
hoérden, aus den ersten in der Schweiz notgelandeten oder abgeschossenen deut-
schen Maschinen Codebiicher und Verschliisselungstabellen sicherzustellen.
Hier einige Beispiele der deutschen Kriegsfliegersprache:!

Zweimot. feindliches Flugzeug Auto
Brennstoffmangel, ich fliege heim Durst Luzi Anton
Flugplatz Gartenzaun

1 Flugzeug Solist

mehrere Flugzeuge Gesangsverein
Luftkampf abbrechen Halbzeit

Ich greife an Pauke Pauke

Ich habe abgeschossen Sieg Heil (1)

Diese verschliisselte Sprache umfasste rund 800 Ausdriicke.

Ahnliche Abhoérerfolge zeitigte auch die Uberwachung der RAF, allerdings
nur in Telegrafie; eine Europakarte mit dem verschliisselten Koordinatennetz
fand man in einem abgestiirzten RAF-Bomber. Fiir taktische und operationelle
Ubermittlungen verwendeten die Englinder UKW in Telefonie, die jedoch nicht
tiberwacht werden konnten, da die notwendigen Empfinger fehlten.
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Die USAF iibermittelte ausschliesslich in UKW-Telefonie. Der deutsche Flieger-
meldedienst meldete auf seinem weitreichenden Kurzwellennetz alle Operatio-
nen der RAF und der USAF mit Standort-, Verbandsstirke- und Angriffsanga-
ben zur Information an die deutschen Jagdverbinde und Einsatzleitstellen. Von
dieser auch uns bekannten deutschen Griindlichkeit profitierte natiirlich die
Schweizer Funkiiberwachung.

Wihrend der Invasion im Juni 1944 war das Chaos auf den Kurzwellen per-
fekt, sodass sich die deutschen Meldestationen gegenseitig tibersprachen und
storten. Schliesslich wurde diese Symbolsprache gar nicht mehr verwendet, son-
dern die offene deutsche Sprache. Die anfangs mustergiiltige Funkdisziplin
nahm mit dem Vormarsch der alliierten Verbiande gleichzeitig ab. Im Friihling
1945 war es auf den bisher bekannten Frequenzen plotzlich still, der Krieg hatte
auch im Ather ein Ende genommen.>?

Eindeutiges alpines Warnsignal

Kurz nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges, im November 1946, kam eine
amerikanische Dakota C-53 auf dem Flug von Miinchen nach Marseille bei
schlechtem Wetter vom Kurs ab und verunfallte auf 3 350 m ii. M. auf dem Gauli-
gletscher. Bereits am ersten Tag setzte der Bordfunker die ersten Hilferufe in
den Ather ab, aber die Peilungen der Bodenstationen waren kaum hilfreich, weil
diese in den Alpen ein zu grosses Gebiet abdeckten, um systematische Such-
fliige erfolgreich durchfithren zu kénnen. Die frustrierten Amerikaner hatten
jedoch einen aufmerksamen Zuhérer, der alle abgesetzten Funkgespriche nach
Paris und Marseille mithérte, ndmlich den Flugplatzkommandanten des Mili-
tarflugplatzes Meiringen-Unterbach, Viktor Hug. Die von ihm aufgefangenen
Funkgespriche waren von bester Empfangsqualitidt und mussten somit in der
nidheren Umgebung des Flugplatzes aufgegeben worden sein. Das offerierte
Suchangebot mit einer im TK (Trainingskurs) stehenden C-36-Fliegerabteilung
in Interlaken wurde vom amerikanischen Hauptquartier mit dem Hinweis, das

Flugzeug werde in den franzosischen Alpen vermisst, dankend abgelehnt!>?

Stand in den friihen Fiinfzigerjahren
Die fiir die Organisation und Uberwachung der zivilen Luftfahrt verantwortli-

che Behorde, das Eidgenossische Luftamt, beauftragte im Jahre 1931 die Firma
Radio-Schweiz AG, die allein iiber die notwendige Erfahrung im radiotelegrafi-
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schen Dienst verfiigte, mit der Durchfiithrung der Flugsicherung.>* Nach Kriegs-
ende erfolgte zudem die Umschulung von Telegrafie auf Telefonie (Sprechfunk),
das Abriicken von metrischen Massen zu Fuss, Knoten und Meilen und, auf der
ganzen Welt, die obligatorische Verwendung der Anweisungen mit standardisier-
ten Ausdriicken in englischer Sprache. Um der rasanten Entwicklung des Luft-
verkehrs Rechnung zu tragen, erwuchsen der Radio-Schweiz AG grosse Aufga-
ben: die Projektierung der Flugsicherungsanlagen fiir die verschiedenen Flughifen
und die Beschaffung und Installation radioelektrischer Anlagen. All diese Neu-
erungen brachten zu Beginn viele Schwierigkeiten fiir alle Beteiligten.>

Im Jahre 1950 wurde der Radio-Schweiz AG der Betrieb folgender Dienst-
stellen tibertragen:

im Flughafen Genf-Cointrin die Peilstation und Luftverkehrskontrolle

Flugsicherungsbezirk Genf; der Kontrollturm mit Fernschreibiiber-

mittlungszentrale; die Sendestation Avanchet, dazu zwei Landebaken,

ein Navigationsfunkfeuer und eine Anzahl von Markierungs- und Hilfs-

funkfeuern.

im Flughafen Kloten die Peilstation und Luftverkehrskontrolle Flug-

sicherungsbezirk Ziirich; Oberglatt: Kontrollturm mit UKW-Peilanlage

und Pistensignalwagen; Fernschreib- und Radioiibermittlungszentrale

fiir den Flugsicherungs- und Wetterdienst sowie das Fluginformations-

biiro, die Sendestation Waltikon, zwei Landebaken in Kloten, das

Navigationsfunkfeuer bei Trasadingen (SH) und eine Anzahl im Umbkreis

von 30 km verstreut aufgestellte Markierungs- und Hilfsfunkfeuern.

im Flugplatz Bern-Belp die Peilstation bei Kernenried/Hindelbank mit

je einem Hilfsfunkfeuer in Uettligen und Miinchenbuchsee.

im Flugplatz St. Gallen-Altenrhein die Peilstation unter gleichem

Namen.>®

Bei diesem relativ dichten Netz von Peilstationen und Navigationsfunkfeuern
noérdlich der Alpen wire Anfang der Fiinfzigerjahre ein Transitflug bei seridser
Vorbereitung und richtiger Einschiatzung problemlos moglich gewesen; War
man sich bei beiden Flugunfillen auf angloamerikanischer Seite der Sache so
sicher, oder spielten noch andere Griinde mit? In dem Zusammenhang stellt
sich die Frage nach der Flugiiberwachung mittels Radar.

Bis 1953 wurde die Verkehrsdarstellung der Flugzeugbewegungen schriftlich
auf Kontrollstreifen festgehalten. Zufilligerweise am Tag nach dem Flieger-
drama am Guggigletscher konnte man unter dem Titel «Amerika tiber unsere
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Luftwaffe» in der Luftfahrt-Beilage des Tages-Anzeigers folgenden Kritikpunkt le-
sen: «[...] vollstandiges Fehlen eines das Land umfassenden Radarnetzes, wo-
durch die Schweiz der blinde Fleck in Europa ist. Begriindet wird dieser Zustand
damit, dass die Schweiz vom Ausland keine geeigneten Gerite wegen ihrer
schwierigen Topographie erhalte.» %7

Durch die rasante Zunahme des Luftverkehrs wurde jetzt die Anschaffung
eines Uberwachungsradars unumginglich. Nach langwierigen Evaluationen,
Radarkursen in Hurn (England) und absolvierten Lizenzpriifungen der Flugver-
kehrsleiter konnte im Jahre 1954 auf dem Holberg-Kloten die erste Cossor-Ra-
daranlage montiert werden.>®

Vorsichtige Diplomatie

Eine giftige Stellungnahme in der amerikanischen Armeezeitschrift The Stars
and Stripes vom 13. Mérz 1952,% in dem ein Artikel der Schweizer Zeitung La
Suisse vom 9. Mirz 1952 kommentiert wurde, fithrte zur diplomatischen Ver-
stimmung: «Das Ungliick am Guggigletscher soll auf einen Navigationsfehler
zuriickzufiithren sein, der hitte vermieden werden kénnen, wenn die Piloten mit
den schweizerischen Luftbehérden in Verbindung getreten wiren.» ¢°

Am 6. April 1955 ersuchte das Eidgendssische Luftamt den Prisidenten der
Eidgenossischen Untersuchungskommission am Bundesgericht in Lausanne im
abschliessenden Bericht und Antrag um eine héchst diplomatische, aber nicht
unwesentliche Ergidnzung: «Es darf immerhin angenommen werden, dass sich
der (Guggigletscher-)Unfall sehr wahrscheinlich nicht ereignet hitte, wenn die
Besatzung des Flugzeuges von den ihr zur Verfiigung stehenden Navigations-
hilfsmitteln Gebrauch gemacht hitte [...]»°!

In den beiden geschilderten Fillen fiihrten gravierende Navigationsfehler
zur Katastrophe in den Schweizer Bergen. Bei beiden Flugunfillen herrschte das
prognostizierte schlechte Wetter mit Nebel, tief hingenden Wolken und Schnee-
treiben, sodass ein Sichtflug (VFR) ausser Frage stand und die Flugstrategie mit
den damals tiblichen Navigationsmitteln und Bordgeriten fiir den Instrumen-
tenflug (IFR) vorzubereiten war. Die geplanten Flugrouten der verunfallten Flug-
zeuge lagen grundsitzlich ausserhalb der Schweizer Alpen, mit denen die Pilo-
ten dann auf tragische Art und Weise Bekanntschaft machten. Grosses Lob und
hochste Anerkennung fiir ihre Leistung verdienen die vielen Dutzenden von Ret-
tungsleuten, die damals wie heute freiwillig ihr Leben bei ihrer gefihrlichen
Bergungsarbeit aufs Spiel setzten.
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Abkiirzungen

ATC Air Traffic Control / Flugverkehrskontrollstation
BAR Schweizerisches Bundesarchiv

BAZL Bundesamt fir Zivilluftfahrt

BZGH Berner Zeitschrift fir Geschichte und Heimatkunde
EMD Eidgendssisches Militdrdepartement

G-AHDX Immatrikulation des abgestirzten Frachtflugzeuges
GMT Greenwich Mean Time

IFR Instrument Flight Rules/Instrumentenflugregeln
IMC Instrument Meteorological Conditions

JB Jungfraubahn

KaPo Kantonspolizei

MEZ Mitteleuropéische Zeit

RAF Royal Air Force

StAB Staatsarchiv des Kantons Bern

TK Trainingskurs einer Fliegerstaffel der CH-Flugwaffe
UKW/KW Ultrakurzwellen/Kurzwellen

USAF/USAAF United States Air Force

VFR Visual Flight Rules/Sichtflugregeln

VMC Visual Meteorological Conditions

WAB Wengernalpbahn

Anmerkungen

Der Verfasser dankt fir das technische Lektorat des lll. Teils dem Flugkapitan a.D. und

ehemaligen Kontrolleur BAZL, Hans Versell, Minsingen.

1 Pfister, Max: Der Hohgant: Krone des Emmentals. Berner Heimatblcher, Bd. 96. Bern 1964, 5, 7.

2 6.28 Uhr: MEZ Mitteleuropaische Zeit. 5.28 Uhr: GMT Greenwich Mean Time.

3 Polizeikommando des Kantons Bern, Zeugeneinvernahmen. BAR, E 8003, Akz. 1967/76,
Beh. 7+8.

4 www.britannica.com/Handley-Page-Transport-Ltd., abgefragt am 23.6.2011.

5  BAR, E 8003, Akz. 1967/76, Beh. 7 +8, Bestand Eidg. Luftamt,
Bdiro fur Flugunfalluntersuchungen; lose Aktennotiz.

6 BAR, E 8003, Akz. 1967/76, Beh. 7+ 8, Bestand Eidg. Luftamt,
Bdiro fur Flugunfalluntersuchungen; Rapport d’enquéte, 3.
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Stellungnahme Radio-Schweiz AG, Ubermittlungszentrale des Flugsicherungsdienstes
Zurich-Kloten (UZF) vom 17.4.1950.

BAR, E 8003, Akz. 1967/76, Beh. 7 +8, Bestand Eidg. Luftamt, Biro fir Flugunfallunter-
suchungen; Rapport d'enquéte, 4.

Rapport Landjdger Schneider, Polizeiposten Schangnau. BAR, E 8003, Akz. 1967/76, Beh. 7 +8,
Bestand Eidg. Luftamt, Blro fir Flugunfalluntersuchungen.

Tages-Anzeiger, 17.4.1950, Nr. 89.

BAR, E 8003, Akz. 1967/76, Beh. 7 +8, Bestand Eidg. Luftamt, Biro fur Flugunfallunter-
suchungen; Brief Notar K., Langnau 17.4.1950.

Siehe Anm. 3.

Mundliche Auskunft von Dieter Mosimann, ehem. Mitarbeiter, Eidg. Luftamt, Bern 3.6.2011.
Der Bund, 19.4.1950, Nr. 180 Abendausgabe, 4.

Der Bund, 24.4.1950, Nr. 188 Abendausgabe, 3.

Familienregister Zivilstandskreis Signau, Gemeinde Schangnau. Telefonische Auskunft Hr. Egli,
Zivilstandskreis Emmental, Langnau vom 7.6.2011.

Mindliche Auskunft von Rudolf Hanni, Bestatter, Kirchegg, Schangnau, vom 23.5.2011
und Peter Haldimann, Wirt, Bumbach, vom 16.4.2011.

Siehe Anm. 16.

BAR, E 8003, Akz. 1967/76, Beh. 7 +8, Bestand Eidg. Luftamt, Biro fir Flugunfallunter-
suchungen; Rapport d'enquéte,10.

Geographisches Lexikon der Schweiz, 1902-1910, Bd. 2, 487.

BAR, E 8003 (-), Akz. 1967/76, Band 17, EVED, Buro fur Flugunfalluntersuchungen;
administrativer Untersuchungsbericht, 1.

BAR, E 8150 (A), Jahr 1952, Dossier 313.12.
Oberlandisches Volksblatt, 10.3.1952, Nr. 39, Titelseite.
Siehe Anm. 22.

Flight order (Flugbefehl) No. 34 vom 5.3.1952, ausgestellt v. Major USAF Ralph W. Marble,
Base Operations Officer; am 9.3.1952 auf der Unfallstelle Guggigletscher gefunden.

Nathan J. Margolin: AF Experts Lost In C47 Alps Crash, In: The Stars and Stripes,
13.3.1952, 328.

Zu den Flugunfallen: www.Accident-Report.com, USAF, Aircraft Incident & Accident,
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