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station in der Schweiz

... das Schicksal der "Little Chub"

1953 barg der Schweizer Martin Schaffner die Reste der B-17 G
"Little Chub" aus dem Greifensee. Das Wrack wurde in Maur eine
Zeit lang offentlich ausgestellt und anschlieBend verschrottet.
Dabei handelte es sich um nur eine von rund einem Dutzend
Bergungen, fir die der "Garagist" seinerzeit den Spitznamen
"Bomber Schaffner" erhielt.

Das ist an sich nichts Neues - Heinz Birkholz hatte schon vor mehr
als 30 Jahren in "Plastikmodell" dariiber berichtet und auch in
JET & PROP war davon bereits mehrfach die Rede: Zuletzt hatte
Hans-Heiri Stapfer in der Ausgabe 3/01 iiber Flugzeugteile berich-

ie seinerzeitin Grafton Underwood sta-
tionierte B-17 G "Little Chub" (Serial

42-102446), gehorte zur 8th Air Force  Pilot:
(Group 384, Squadron 545) und nahmam24.  Copilot:
April 1944 als eine von 108 "Festungen" am  Navigator:
groBen Angriff auf die Dornier-Werke in Ober- ~ Bombardier:
pfaffenhofen teil. Engineer:

(Im gelb unterlegten unteren Seitenab-  Radio:
schnittlesen Sie den Einsatzberichtvon Group  Ball Turret:
Commander Major General Dale O. Smith,  Right waist:
dem Kommandanten des 41 B-wing zu dem  |eft waist:
die "Little Chub" gehérte). Tail gunner:

Der Einsatz gegen das Dornier-Werk in Oberpfaffenhofen vom 24.
April 1944 aus der Sicht des Group Commanders Major General
Dale O. Smith gibt AufschluB iiber den letzten Einsatz der "Little
Chub". Smith hatte das Kommando iiber den "41-B"-wing, hier
sein Bericht in gekurzter Form:

"Oberpfaffenhoffen war ein Angriffsziel erster Kategorie, denn dort
befanden sich die groBBen Flugzeugmontagewerke von Dornier. Die
Einsatzsplaner der 8th Air Force wollten beim Angriff auf die Dornier
Werke und die Werksrollbahn in Oberpfaffenhofen die neue "wing-
box"-Taktik anwenden, wofir in England weitere B-17 und zusétzliche
Besatzungen zusammengezogen wurden.

Die Maschinen wurden in zwei groBe Wings zu je 55 Bombern
eingeteilt, die Angriffe sollten in zwei groBen Formationen, dem "41 A-
Wing" und "41 B-Wing", geflogen werden. So versprach man sich den
besten Schutz vor Flak und gegnerischen Jagdflugzeugen.
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An jenem Tag bestand die Besatzung aus:

1st Lt. Everett L. Bailey

2nd Lt. James E. Burry

2nd Lt. Charles D. Wallach
2nd Lt. Jesse L. Greenbaum
S/Sgt. Raymond A. Newall
S/Sgt. William J. Silag

Sgt. Anthony T. Melazzi jr.
Sgt. Richard R. Hollingsworth
Sgt. Richard M. Sendleback
Sgt. Sidney J. Pratt

tet, die heute im Festungsmuseum in Reuenthal zu sehen sind -
darunter ein Motor der "Little Chub", der bislang als das einzige
erhaltene Relikt galt. Daraufhin erhielten wir Post aus der Schweiz.
Rolf Zaugg, ein Mitarbeiter des Museums in Utzenstorf machte
uns darauf aufmerksam, daB besagter Motor keineswegs das
einzige Uberbleibsel der Maschine sei und daB er im Jahr 2000
noch weitere im See verbliebene Teile geborgen habe. Zudem
habe er Kontakt zu damals Beteiligten aufgenommen, so daB wir
hier noch einmal ausfihrlicher auf die "Little Chub" und ihr
Schicksal eingehen wollen.

Mit Ausnahme von James Burry und ei-
nem weiteren Mann handelte es sich um die
angestammte Besatzung der "Little Chub".
James Burry, der eigentlich einer anderen
Crew gehorte, sollte bei seinem ersten Ein-
satz Erfahrung an der Seite eines bewahrten
Piloten sammeln.

. "Little Chub" sollte ihr Ziel nicht erreichen.
Uber Stuttgart wurde sie von deutschen Ja-
gern angegriffen und im Bugbereich von zwei
20-mm-Geschossen so schwer getroffen, da3
an eine Fortsetzung des Angriffes nicht mehr

General Bob Travis flihrte die 41 A Wing. Er hatte auch das
Oberkommando Uber beide Formationen der "41 A" und "41 B" mit
insgesamt 108 B-17 Bombern und tiber 1000 Mann Besatzung. Eigent-
lich war Travis in diesen Tagen der "Kopf" der gesamten 8th Air Force
mit tber 800 Bombern und noch viel mehr Jagdflugzeugen. (...)

Mir war die Fiihrung des "41 B-Wing" anvertraut. Wir sollten uns auf
dem Hinweg rechts von "41 A" halten und erst (iber dem Ziel hinter
unserem "Schwesterwing" aufschlieBen. In der Theorie klang dies
alles sehr einfach - in der Praxis sollte es sich jedoch als ausgespro-
chen schwierig erweisen!

Am 24. April erfolgte der Angriff: Es war ein wunderschéner Tag und
wir konnten unsere Formation ohne Probleme aufbauen. Westlich von
London hatten wir eine Héhe von ungefdhr 16.000 FuB3 erreicht und
verlieBen bei Beachy Head die Kiiste Englands. "41 A" war uns
vorausgeflogen und erreichte die franzdsische Kiiste zwanzig Minuten
vor uns. In rund 20.000 FuB Hbhe gerieten sie unter Flakbeschul3 und
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GroBes Bild: Ein Propellerblatt der "Little
Chub" erstrahlt im Lichtkegel der Unter-
wasserscheinwerfer bevor die restlichen
Teile der B-17 im September 2000 aus dem
Greifensee geborgen wurden. Das kleine
Bild zeigt nicht die "Little Chub", sondern
die B-17 der CAF (Confederate Air Force),
aufgenommen von Frank Mormillo wéh-
rend der CAF-Flugschau im Jahr 2000.
Das Fahrwerk ist nur einseitig ausgefah-
ren und was hier Bestandteil der Vorfiih-
rung ist, wurde der "Little Chub" seiner-
zeit zum Verhédngnis.

zu denken war. Richard Sendleback, Charles
Wallach und Jesse Greenbaum wurden bei
diesem Angriff verwundet. Die Maschine
scherte aus dem Verband aus, setzte sich in
die Schweiz ab und erhielt dort die Anwei-
sung, in Dubendorf zu landen - als eine von
insgesamt 14 havarierten "Festungen" an die-
sem Tag. Unglicklicherweise fuhr nur ein
Bein des Hauptfahrwerkes aus und die Pilo-
ten mussten den Landeanflug abbrechen.

In einer Hohe von rund tausend FuB3 ber
dem Greifensee kreisend, wurde eine Notlan-
dung .vorbereitet: Der Kugelturm an der Un-
terseite der Maschine sollte ausgebaut und
abgeworfen werden und die unverwundeten
Besatzungsmitglieder mit dem Fallschirm ab-
springen. AnschlieBend wollte Lt. Bailey mit
den Verwundeten an Bord eine Bauchlan-
dung auf den umliegenden Feldern wagen. -
So hatte auch fur die Verletzten eine Chance
auf Rettung bestanden.

Sechs (an anderer Stelle ist die Rede von
drei) schweizer Bf 109 E und Morane-Piloten
waren offenbar nicht Uber die Notlage der
Maschine und ihrer Besatzung informiert. Sie
hatten Befehl, den Bomber, dessen Flug-
bewegungen als "Fluchtversuch" gewertet
wurden, abzuschieBBen.

Beim ersten Angriff wurden Richard
Sendleback und Jesse Grienbaum getotet,
beim zweiten Angriff fing die "Festung" Feuer
und stirzte in den See. Vier Mann konnten mit
dem Fallschirm aussteigen, einer landete
verletztin einer Tanne, zwei wurden mit Brand-
wunden geborgen. Der Fallschirm von Lt.
Bailey 6ffnete sich nicht mehr rechtzeitig und
er sturzte in den Hihnerstall eines Bauernho-
fes. Einzig der Navigator, Charles Wallach,
Uberlebte den Absturz im See. Beim Auf-
schlag wurde er durch die bereits zuvor zer-
trimmerte Windschutzscheibe des Cockpits
herausgeschleudert und konnte trotz einer
Kugel im Leib seine "Mae West" (Spitzname
fir die Schwimmweste) aufpumpen. Nach

Foto: Rolf Zaugg
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der Rettung durch eine schweizer Bootsbe-
satzung verbrachte er die folgenden vier Mo-
nate in einem Schweizer Krankenhaus. Vier
Tote und diverse Trummerteile wurden in den
folgenden Tagen aus dem See geborgen, die
Suche nach dem 10. noch vermissten Besat-
zungsmitglied blieb indes erfolglos. Ebenso

Dieses Bild war bereits groB in JET &
PROP 3/01 zu sehen: Das Wrack der "Little
Chub" nach seiner Bergung im Jahr 1953.
Co-Pilot James Burry saB noch auf seinem
Platz. GroBe Teile des Rumpfes und der
linken Tragflache fehlten, ebenso Motor
Nr. 2 und zwei komplette Propeller. Die
Maschine wurde fiir kurze Zeit zur Besich-
tigung freigegeben und anschlieBend ver-
schrottet.
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Dem Fallschirm aus der "Little Chub" ist
kaum anzusehen, daB er 56 Jahre unter
Wasser zugebracht hatte.

scheiterten die Bemulhungen, das Wrack
selbst zu bergen. Die Suche wurde schlieB3-
lich am 5. Mai 1944 abgebrochen.

Der Abschuss der "Little Chub" wurde in
der Schweizer Offentlichkeit heftig diskutiert.
Die offiziellen Stellen gerieten unter Druck
und hatten zu erklaren, warum eidgendssi-
sche Piloten ein schwer beschadigtes Flug-
zeug mit Verwundeten an Bord abschossen,
das eine Notlandung in der neutralen Schweiz
versuchte. Die Bemihungen, diesen Vorfall
mit der vorangegangenen (versehentlichen)
Bombardierung Schaffhausens zu rechtferti-
gen, wurde nicht akzeptiert.

drehten um etwa 16 Grad ab, um den Salven zu entgehen. Alles ging
schief, denn wir gerieten durch dieses Mandver bereits jetzt unmittel-
bar hinter den wing von General Travis. {(...)

Etwa hundert Meilen westlich von Paris anderten wir erneut unsere
Flugrichtung, diesmal um 30 Grad und jetzt trat offen zutage, wie
anfallig unser "Wing-Konzept" war: Als wir unseren Turn beendet
hatten, befanden wir uns plétzlich viele Meilen hinter der "41 A" und
hatten véllig den Anschluf3 verloren.

Travis befahl mir aufzuschlieBen und die Geschwindigkeit auf 158
mph zu erhéhen. Theoretisch konnten die B-17 dieses Tempo durch-
aus gehen, allerdings "wehrten" sich einige unserer Maschinen gegen
die hohe Geschwindigkeit, indem sie heftige Vibrationen erzeugten.
Trotz aller Bemiihungen gelang es uns nicht, die Formation zu halten,
obendrein muBten wir bei StraBburg erneut unsere Flugrichtung &n-
dern, um dem Flakfeuer auszuweichen.

Das alles war aber nur eine kleiner Vorgeschmack von dem, was
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uns (iber Deutschland erwartete.(...) Im Stiden Stuttgarts tauchten die
ersten deutschen Abfangjédger auf, manchmal zu sechst oder zu neunt
nebeneinander kamen sie genau auf uns zu. Sie kamen in Wellen und
schossen aus allen Rohren. (...) Viele von unseren Bombern erlitten
schwere Beschédigungen, doch nicht umsonst nannte man unsere B-
17 "Fliegende Festung". Drei der Maschinen konnten den Jagern
trotzdem nicht standhalten und stirzten ab. Ich drosselte meine
Geschwindigkeit auf 150 mph, um nachhdngenden Maschinen das
Aufschliessen zu erleichtern. Inzwischen waren wir sehr weit hinter "41
A" zuriickgefallen, an ein rasches AufschlieBen war gar nicht mehr zu
denken. (...) Ursprtinglich sollten unsere wings nebeneinander nach
Miinchen fliegen und im Norden der GroBstadt einen Rechtskreis
fliegen. Dadurch sollten wir eine glinstige Ausgangsposition erlangen,
um das Ziel abwechselnd bombardieren zu kénnen.

Als wir dort eintrafen, war die Formation jedoch derart durcheinan-
der geraten, daf erst einmal Ordnung geschaffen werden mufBte. Die
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Alle Fotos auf dieser Seite: Rolf Zaugg

Das Funkfrequenzmessgeréat nach 56 Jah-
ren unter Wasser. Darunter ist es in bereits
teilrestauriertem Zustand zu sehen. Das
dazu gehorende Code-Buch wurde eben-
falls gefunden. Nach dem Trocknen war es
wie neu - ein auBergewohnlicher Fund!

v

| Stamtant

Ein GroBteil der Bevélkerung sympathi-
sierte mit den Alliierten, galten sie doch als
die Garanten fir Demokratie und Freiheit. Die
Neutralitat der Schweiz wurde in Frage ge-
stellt, obgleich wahrend des Krieges auch
rund ein Dutzend deutscher Flugzeuge von
den Eidgenossen abgeschossen wurde. Die
Tatsache, daB3 neben der Schweizer Armee
auch hunderte von Birgern an der Beerdi-
gung der fiinf geborgenen Toten teilnahmen,
zeigt, wie grof3 die Anteilnahme der Offent-
lichkeitam Schicksal der amerikanischen Flie-
ger war.

1953, neun Jahre spater, kehrte die "Little
Chub" noch einmal in die Schlagzeilen zu-
rick, als Martin Schaffner das Wrack der
Maschine aus rund 12 Metern Tiefe barg.
Zeitgenossische Fotos zeigen, daB Teile des
Rumpfes, die linke Tragflache und zwei der
Drei-Blatt-Propeller fehlten. Der vermiBte
zehnte Mann, Co-Pilot 2nd Lt. James Burry,
befand sich noch immer in voller Montur auf
seinem Sitz im Cockpit der Maschine. Am
Handgelenk trug er noch seine - ausgerech-
net Schweizer - Armbanduhr, die sogar noch
funktionierte, als man sie aufzog. 2nd Lt.
Burry wurde am 20. September 1953 in Uster
in der Nahe von Zirich mit allen zivilen und
militarischen Ehren beerdigt.

A
Die Armbanduhr von 2nd Lt. James Burry,
dem Co-Piloten der "Little Chub" und ein
Lederstreifen seiner Uniform mit Burry’s
Namenszug. Die Uhr funktionierte noch -
nach neun Jahren unter Wasser.

uch in der Schweiz befassen sich heute

viele Angehdrige der Nachkriegsgene-

rationen intensiv mit den Ereignissen
wéhrend der Kriegsjahre und mit der Rolle,
die ihr Heimatland dabei spielte. So auch der
heute 34jahrige Rolf Zaugg aus Utzendorf. Im
Hauptberuf Bauleiter, befaf3t er sich seit Jah-
ren mit den Ereignissen wahrend des 2. Welt-
krieges. Und das mit Erfolg: Grindliches Ak-
tenstudium in Schweizer Militar- und Polizei-
archiven fiihrte zur Klarung von so mancher
noch offenen Frage und viele seiner For-
schungsergebnisse, speziell zu amerikani-
schen und englischen Gefallenen, werden
seit 2001 auf der Homepage der "Common-
wealth War Graves Commission" veroffent-
licht. Seit Jahren wird seine Arbeit von meh-

55 Flugzeuge meines wings waren viel zu weit auseinander gezogen
um auch nur anndghernd umsetzen zu kénnen, was sich die Einsatzlei-
ter ausgedacht hatten. Ich wuBBte, daf3 Bob Travis keine Ahnung davon
hatte, was sich hinter ihm abspielte. Er konnte nur erkennen, wie
desorganisiert meine "41-B" zu diesem Zeitpunkt war.

Der Funkverkehr war schwierig und ein einziges Geschwatz! Nicht
nur, da3 die Deutschen versuchten, unsere Frequenzen abzuhéren
und zu stéren - angesichts der feindlichen Jager bat in diesem Moment
Jjeder um Hilfe und Unterstiitzung und alle redeten wild durcheinander.
Auch Bob Travis trug mit seinen verédrgerten Befehlen, doch endlich die
Formation einzuhalten, zu dem allgemeinen Chaos bei.

Wéhrend des ersten Angriffs rief ich "Balance-one" (das Fiihrungs-
rufzeichen fiir unseren Jagdschutz), die sich zu diesem Zeitounkt im
Raum Augsburg-Miinchen aufhielten. "Ballance-One" antwortete
schlieBlich durch all das Funkwirrwar und meldete, sie seien auf dem
Weg zu uns. Die "kleinen Freunde" gaben ihr Bestes und schiitzten
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einige Teile unserer Formation vor den deutschen Jégern. Allerdings
konnten sie auch nicht (berall sein und so verlor ich zwei weitere B-17
im Norden von Miinchen. Andere Maschinen wurden von MG-Salven
geradezu durchsiebt!

AuBer Stande, zu "41-A" aufzuschliessen, bot sich mir jetzt die
Gelegenheit, meinen "41-B" nach rechts zu drehen und das Ziel als
erster ins Visier zu nehmen. Das kdme jedoch einer Befehlsverweige-
rung gleich und ich wuBte, da3 Bob eine solche Eigenméchtigkeit
keineswegs freundlich aufnehmen wiirde, egal wie logisch sie auch
sein mochte. Die Flihrungsposition war ihm sehr wichtig, auch wollte
er unbedingt als erster (iber dem Ziel sein. Die nachfolgenden Bomber
sollten dann im Schutze des aufsteigenden Rauches den Rest erledi-
gen und wéren nicht mehr der ganzen Wucht der deutschen Abwehr
ausgesetzt. Vielleicht sollte ich doch besser nach Siidwesten abdre-
hen, um so unseren "Vormarsch" zu verlangsamen und dann den
passenden Moment abzuwarten. Allerdings wiirde das den "B-Wing"

JET & PROP 4/02

ﬂ‘



Foto: Frank Mormillo

Fotos: Rolf Zaugg

[

Aktuell JET2PHUP

i
[ >
o > e
< ot

Foto: Rolf Zaugg

A
Gemeinsames Flugbild der B-17 G Flying
Fortress "Sentimental Journey" vom "Ari-
zona-Geschwader" der CAF mit "Diamond
Lil", einer B-24/LB-30 Liberator und der B-
29 Superfortress "Fifi" des "B-29/B-24-
Geschwaders" der CAF. "Little Chub" war
ebenfalls eine B-17 G.

reren Bergungsaktionen in den Bergen und
Gletschern der Schweiz begleitet, bei denen
er die Uberreste von einigen, vorzugsweise
alliierten Flugzeugen, fur die Nachwelt si-
chern konnte. Inzwischen hat er eine ansehn-

Ein Teil der linken unteren Tragflache mit
US-Stern und ein Querruder nach der Re-
staurierung, die bereits im Oktober 2000,
unmittelbar nach der Bergung, begann.

<« Die Teile vom oberen Geschutzturm der
"Little Chub" werden derzeit hoch restau-

liche Sammlung zusammengetragen, darun-
ter befinden sich z. B. ein "M-9 Norden
Bombsight", Abwehrstande, Funkanlagen und
einiges mehr - alles sorgfaltig restauriert und
in funktionstiichtigem Zustand. Falls er die
erhoffte 6ffentliche Unterstitzung erhélt, plant

riert.

erneut durcheinander und durch stérkeres Flakfeuer und Abfangjager
in noch groéBere Gefahr bringen. (...) - Ich entschied mich fir den
Angriff, gleichgultig was General Travis davon hielt!

lch wusste, dal3 Oberpfaffenhofen im Stiden von Miinchen lag. (...)
Als wir die bayerische Metropole hinter uns hatten, leitete ich mit
meiner jetzt nur noch 49 Maschinen zéahlenden "41-B" einen grofBen
Kreis ein, der uns auBBerhalb der Flak-Reichweite brachte. (...)

Wieder wurden wir von Luftwaffenmaschinen beschossen. Sie
waren wie wilde Tiere und flogen selbst durch ihre eigene Flak. Mein
Bombenschiitze Dick Crown und mein Navigator Bob Chapin hatten
alle Hande voll zu tun. Unser MG-Stand in der Nase war ausgefallen
und ich wiinschte mir sehnlichst ein bewegliches MG, mit dem ich von
meinem Pilotensitz aus hdtte feuern kénnen. Es war ein Gefuhl der
Ohnmacht, die Jager auf sich zurasen zu sehen und nichts dagegen
tun zu kénnen. Wieder ging eine B-17 der"41B" neben uns nieder!{(...)

Inzwischen gelang es uns, eine enge Formation zu bilden und wir
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Rolf Zaugg die Errichtung eines kleinen Mu-
seums in einem ehemaligen Bauernhof.

bereiteten uns auf den bevorstehenden Angriff vor. Jede Gruppe sollte
ihre Bomben erst abwerfen, wenn der Befehl des jeweiligen Bomben-
schiitzen kommt. Dieses gemeinsame Absetzen der Bombenlast hatte
den Vorteil, daB alle Maschinen der Gruppe dem Kommando eines
einzelnen Schiitzen folgten. So sollte das Ziel von einem dichten
Bombenteppich getroffen werden und der Angriff schneller vonstatten
gehen. Zusétzlich konnten sich die Maschinen besser gegen die
gegnerische Abwehr schitzen.

Etwa acht Minuten lang flogen wir in exakt der gleichen Fluglage,
damit sich unsere Bombenschiitzen auf das bevorstehende Ereignis
vorbereiten und das Ziel langsam ins Visier nehmen kénnen. Ed Ulrey
schaltete den Autopiloten ein und (iberlie3 Dick Brown, der in der Nase
der B-17 saB, die Kontrolle iiber die Maschine. Wie ublich hatte
Navigator Bob Chaipin einen meisterhaften Job gemacht als wir uns
langsam (...) dem groBen deutsche Flugzeugwerk ndherten. Wieder
wurden wir von Flak beschossen, die Deutschen verteidigten das Werk
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Diese Aktivitaten fihrten ihn auch auf die
Spur der "Little Chub". Mit sorgfaltigen Re-
cherchen ermittelte er den genauen Fundort
des Wracks in der Nahe von Fallanden, um
die dort noch vermuteten, vom "Bomber-
Schaffner" seinerzeit nicht geborgenen Teile
zu heben. Das war gar nicht so einfach: Der
Greifensee ist ein Naturschutzgebiet und die
dortigen Wéchter sind normalerweise damit

< Der Motor mit Propeller, wie er noch nach

56 Jahren auf dem Grund des Greifensees
lag. Heute wére er wieder einsatzbereit.

beschaftigt, Wassersportler von geschtzten
Uferregionen fernzuhalten. Alleine das Ein-
holen der flr die Bergung notwendigen Ge-
nehmigungen seitens des Kantons und der
betroffenen Behdrden, war eine zeit- und
nervenraubende Aufgabe. Bei der Festset-
zung des Termins mussten beispielsweise
die Urlaubssaison und auch die Laichzeit der
Fische berlcksichtigt werden. Die Bergung
selbst wurde minutiés geplant und vorberei-
tet. Erfahrene Taucher mit speziellem Tauch-
und Ortungsequipment sowie die notwendi-
gen Helfer vor Ort wurden mobilisert und
eingewiesen, schweres Gerat fir die Ber-
gung und den Abtransport organisiert und
nicht zuletzt mussten die Medienvertreter,
Gaste und Zuschauer koordiniert werden.
Am 29. September 2000 war es dann so
weit: 47 Jahre nach der Bergung des Wracks
durch Martin Schaffner, erhielt die Stelle am
Grund des Greifensees, an der die "Little
Chub" in 12 Metern Tiefe gelegen hatte, er-

neut Besuch. - Es handelte sich um die erste
Unterwasserbergung in der Schweiz seit 46
Jahren.

Dabei kam erstaunliches zutage: Nicht nur
der vermiBte Motor "No. 2" und die beiden
Drei-Blatt-Propeller, Trimmer der linken Trag-
flache und des Rumpfes wurden gefunden,
sondern auch ein nahezu unversehrtes Funk-
frequenzgerat, dessen Batterien immer noch
unter je 1,6 Volt Spannung standen. Das
dazu gehérende 35seitige Code-Buch mitden
wichtigsten Frequenzangaben war, nachdem
es getrocknet wurde, wie neu. Ebenso ein
Fallschirm, dessen Seide man die Jahrzehn-
te unter Wasser Uberhaupt nicht ansieht. Unter
den vielen sonstigen Kleinteilen war beson-
ders die Bergung der vielen Munition nicht
unproblematisch.

Inzwischen sind das Funkfrequenzgeréat
und der Motor restauriert, das Triebwerk ist
sogar betriebsbereit und Rolf Zaugg hofft auf
die Unterstlitzung der Schweizer Behoérden
und der privaten Geldgeber, damit all seine
Schétze in einem, zu einem Museum umge-
bauten Berner Bauernhof, der Offentlichkeit
zuganglich gemacht werden kénnen.

mit allen Mitteln. Zum ersten mal wéhrend dieser Mission waren mir die
Hande gebunden und ich konnte nur tatenlos zusehen, wie diese
verdammten Flaksalven neben uns explodierten. Ich bewunderte
meinen Piloten Ed Ulrey, der seine Instrumente so ruhig beobachtete,
als wirden wir friedlich eine gerade Strasse herunterfahren. Wieder
schlugen Flakgranaten ein, Splitter und Flugzeugteile flogen durch die
Luft. Ein dickes Metallsttick durchschlug unsere B-17 und traf den Sitz
unmittelbar neben mir. Der achtmintitige Anflug schien eine Ewigkeit
zu dauern, bis schlie3lich das erlésende "bombs away" von Crown aus
der Nase unserer B-17 kam.

Ed Ulrey schaltete den Autopiloten aus und (ibernahm wieder die
Kontrolle. (...) Plétzlich ertonte die Stimme meines rechten
Wingmans:"Cowboy-Leader, du verlierst Sprit!" Ich sah zum Fenster
hinaus und erkannte eine Spritwolke an Triebwerk Nr.3. Es konnte nur
noch Sekunden dauern bis unsere Maschine Feuer fing und alles
explodierte, so wie ich es schon oft mit ansehen muBte. Ich zog meine
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Sauerstoffmaske aus und roch, ob Treibstoffgeruch in der Luft lag. -
Von all dem keine Spur, also verloren wir Hydraulikél! Ich zog die
Maske wieder an und informierte meine Besatzung, die sich schon auf
den Ausstieg vorbereitete, dal3 wir vorerst nichts zu beftirchten hatten.

In enger Formation flogen wir (ber Frankreich nach England zu-
rick, meine Sorgen waren aber noch nicht vorbei. Ohne Hydraulik-
System zurtickkehren heiBt, ohne Klappen und Bremsen landen zu
mussen und die sicheren Barriers zum Abbremsen am Ende der
Landebahn gab es schon lange nicht mehr. Zusétzlich sahen wir noch
kurz vor dem Aufsetzen eine brennende B-17 genau in der Mitte der
Landepiste stehen. Deren Crew war es wohl noch gelungen, rechtzei-
tig rauszukommen. Ganz langsam lief3 Ed unser "Fort" einschweben.
Wir setzten genau hinter der Flugplatzbegrenzung auf und versuchten
die Maschine auf der Diagonalen der Piste zum Stehen zu bringen. Die
Geschwindigkeit verringerte sich splrbar und schlieBlich kamen wir
auf einem kleinen Stiick eines Rollweges zum Stehen.
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Alle Fotos auf dieser Seite: Rolf Zaugg

Aktuell J3Tz2pHOUR

<« Der geborgene und teilzerlegte Wright R-

18200-65 auf dem Tieflader. Alles ist voller
Schlamm und Seekreide.
Die Bilder darunter: Kolben und Haupt-
gehause wahrend der Restaurierung, die
Innereien des Motors wurden komplett
zerlegt und wieder zusammengesetzt. Der
Zustand der Teile war ausgesprochen gut,
die Kolben standen sogar noch in Ol.

inter all den Fundstliicken und dem

nuchternen Ablauf der Ereignisse steht

naturlich auch die menschliche Kom-
ponente. Im Rahmen der Recherchen wur-
den auch damals Beteiligte ermittelt, die noch
am Leben waren. So zum Beispiel Charles
Wallach, der letzte Uberlebende der "Little
Chub", Fritz Kolb, einer der Schweizer
Morane-Piloten, die die Maschine seinerzeit
abschossen und Max Korthals, der als junger
Soldat an der Bergung der Toten beteiligt
war. Die drei blieben bis zum Tode Wallachs
im Mérz 2002 in Verbindung.

Wie gegenwartig die Vergangenheit noch
ist, zeigte sich auch am Tag der Bergung
selbst: Wieder wurde Fritz Kolb befragt, wes-
halb die neutrale Schweizer Luftwaffe den
havarierten Bomber abschoss. Doch auch fir
die Angehdrigen der anderen Besatzungs-
mitglieder sind die Nachforschungen von gro3-
ter Bedeutung: James E. Owens, der Neffe
von Co-Pilot James Burry kam extra aus
Texas angereist, um mehr Uber seinen Onkel
zu erfahren. Daf3 das Schicksal Burry’s neun
Jahre nach Kriegsende durch die Bergung
Schaffners endlich geklart werden konnte, ist
die eine Seite, daf3 er jedoch von der Schwei-
zer Luftwaffe abgeschossen worden war, er-

fuhr er erst jetzt. Owens brachte die Uhr und
das Namensschild seines Onkels als Ge-
schenk mit, auch sie sollenim "Battle Queen"-
Museum, benannt nach der nose-art einer am
17. August 1943 in Utzenstorf notgelandeten
B-17F, ausgestellt werden.

Von Groll oder Verbitterung war hingegen
nichts mehr zu spuren, Charles Wallach erin-
nerte sich vielmehr daran, wie gut er in den
Monaten nach dem Absturz in der Schweiz
behandelt worden war. Trotzdem sind noch
viele Fragen offen, die Besatzung, die in
England seinerzeit den verwaisten Platz der
"Little-Chub"-Mannschaft ibernahm, schick-
te deren Habseligkeiten, Fotos usw. zurtick in
die Staaten, wo sie verloren gingen.

Daher haben wir auch eine Bitte an unsere
Leser: Sollte jemand im Besitz von Fotos der
“Little Chub", Unterlagen, Einsatzberichten und
ahnlichem sein, so bitten wir um lhre Unter-
stutzung, Rolf Zaugg, die damals Beteiligten
und ihre Angehdrigen wirden sich freuen.

Peter Cronauer

Quellenangaben, Literaturhinweise:

"Strangers in a strange land", Squadron/Signal
Publications, Inc., Carrollton, Texas

"Recovered from swiss lake" von J.-P. Wilhelm
"Spurensuche am Greifensee" und "Auf der Suche
nach Erinnerungen", Zeitungsartikel von David Kilchor
vom 12. September 2001

"The Swiss Internee", Issue No. 90, April 2001

Swiss Internees Assoc., Inc. Lakewood, NJ 08701
Korrespondenz C. Wallach, J. Owens, R. Zaugg
Diverse Dokumente des KDO. Armeeflugpark und Tech-
nischer Dienst vom 25.4.1944 und 6.5.1944

Weitere Infos: www.384thbombgroup.com

Rolf Zaugg (links) und Jim Owens, der
Neffe des Co-Piloten James E. Burry. Jim
Owens kam extra aus Texas angereist, um
die geborgenen Teile zu besichtigen.
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Tom Bekkett verfolgte uns in einem Jeep und (iberbrachte mir sofort
nach dieser etwas unsanften Ankunft die schlimme Nachricht: "Gene-
ral Travis mochte Dich in seinem Bliro sehen, sofort!" (...) So sorgféltig
wie moglich, beschrieb ich ihm die erzwungenen Formationswechsel
bereits tber Frankreich, wie ich versucht hatte mit Hochstgeschwindig-
keit wieder Anschlul3 an die Formation zu finden und wie wir uns gegen
die deutsche Flak wehren muBten. Ich benutzte meine Hande um ihm
die Dinge anschaulich zu erldutern und erkldrte, dass ich unter den
gegebenen Umsténden als Erster angreifen muBBte, damit der Einsatz
erfolgreich durchgefiihrt werden konnte. (...)

SchlieBlich erklérte ich ihm, dass ich die "Wing-Box"-Taktik fir
ungeeignet halte. (...) Die Enttduschung (iber das fehlgeschlagene
Konzept war Bob Travis anzusehen. Flir eine Weile schwieg er und
drehte lediglich einen Bleistift in seinen Handen mit dem er sich in der
ganzen Zeit Notizen gemacht hatte. Plotzlich sagte er mit tiefer
Stimme: "Ich denke Du hast richtig gehandelt!" (...)
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Meine Aufzeichnungen besagen, dass 30 B-17 der 384th bg zu der
"41-B" gestoBen sind. Die 303rd gab 25 "Forts" ab. Eine genaue
Auflistung der Verluste in unseren Reihen kann ich nicht mehr geben,
aberin Roger A. Freeman s Buch "The Mighty Eight" ist zu lesen, dass
die "41-B" insgesamt 15 Maschinen verloren hatte. Von unseren 30
gingen sieben in Deutschland verloren (eine davon war die "Little
Chub"), vier schafften es zwar noch bis nach England, stirzten dann
aber dort noch ab und zwei Maschinen mussten in Boxted notlanden.

Das einzig gute an diesem Angriff waren die Auswirkungen, die
unsere Bomben in Oberpfaffenhofen hatten: Wir hatten die Deutschen
schwer getroffen und ihre Produktion lahmgelegt. (...) Fir Erholung
war jedoch keine Zeit. In den ndchsten Tagen bombardierten wir
Flugfelder in Frankreich und am Ende des Monats flogen wir noch
Einsdtze tiber Berlin. Insgesamt flogen wir im April 1944 13 Missionen
und hatten mehr Verluste hinzunehmen, als je zuvor. (...)"
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