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Im vierten Jahr des Zweiten Weltkrieges stlrzte in Birmenstorf

ein britisches Militdrflugzeug ab (15. April 1943)

Der Luftkrieg - eine neue Kriegsform

Noch im ersten Weltkrieg (1914 - 1918) waren die Massen der
Landheere an den Frontlinien aufeinandergeprallt, und die
Zivilbevdlkerung war nur in diesen Frontgebieten heimgesucht
worden. Im Zweiten Weltkrieg (1939 - 1945) erfuhr die Welt
schon zu Beginn, dass sich das Erscheinungsbild des Krieges
stark verdndert hatte. Der Gberfall der Deutschen auf Polen
begann am 1. September 1939 zwar auch mit dem Frontalangriff
iber die Landesgrenzen. Zugleich filihrten deutsche Luftgeschwa-
der aber pausenlos Angriffe auf Ziele im Hinterland. Dazu ge-
horten Flugpldtze, Verkehrs- und Industrieanlagen, und dazu
gehdrten nun namentlich auch rein zivile Anlagen. Mit der Zer-
storung des Zentrums der Hauptstadt Warschau sollte der Durch-

haltewillen der Zivilbev&lkerung gebrochen werden.

Die Wucht des Luftkrieges nahm noch zu, nachdem sich der
Krieg auf Westeuropa ausgeweitet hatte. Am 14. Mai 1940
zerstorte der deutsche Bombenhagel die Altstadt der holldn-
dischen Stadt Rotterdam so sehr, dass die Reste spdter bis
auf den Boden abgetragen werden mussten.

Nach der Niederlage Frankreichs im Juni 1940 konzentrierte
sich die deutsche Luftoffensive auf Grossbritannien, das
allein noch iUbriggebliebene gegnerische Land. Am 17. Novem-
ber 1940 vernichtete ein flirchterlicher deutscher Bomben-
angriff die Altstadt des mittelenglischen Coventry. Gleiches
Schicksal weissagten die deutschen Machthaber allen andern
englischen Stddten (Hitler: ,Wir werden ihre Stddte aus-
radieren!") und sprachen zynisch von "coventrieren". Im
Siegestaumel ahnten sie nicht, dass einmal deutsche St&dte

solche Heimsuchung erleiden wiirden.

Wie weit war unser Land durch diesen Luftkrieg betroffen?



Die militdrgeographische Lage der Schweiz 1939 - 1945

In den frithen zwanziger Jahren war es in Italien den Faschi-
sten unter Mussolini gelungen, eine Diktatur zu errichten.
1933 gelangten in Deutschland die Nationalsozialisten unter
Hitler an die Macht. Drei Jahre spdter kam es zum Bilindnis
zwischen den beiden Diktaturen. Mussolini prdgte den Begriff
"Achse", die kiinftig Rom mit Berlin fest verbinde. Er ver-
stand darunter das politische und ideologische Zusammengehen
Italiens und Deutschlands. Seither sprach man von den Achsen-
machten. Die Gbereinkunft wurde im Mai 1939 durch ein mili-
tdrisches Bilindnis ergdnzt.

Das kriegerische Gebahren der Achsenmdchte rittelte Frank-
reich und Grossbritannien auf. Die beiden Staaten - Waffen-
gefdhrten im Ersten Weltkrieg - schlossen sich wieder enger
zusammen. Im Frilhjahr 1939 gaben sie gemeinsam dem unter
starken deutschen Druck geratenen Polen ein Beistandsver-
sprechen ab. Nach dem deutschen ﬂberfall auf Polen 1l1l&sten
die beiden Westmdchte ihr Versprechen ein und erkldrten

den Deutschen den Krieg. Als Alliierte stellten sie (und
ihre spdteren Verbiindeten) sich den deutschen Eroberungs-
planen entgegen.

Was die Lage der Schweiz wdhrend des Zweiten Weltkrieges

betrifft, so kann man sich vereinfacht 3 Situationen merken:

1. September 1939 bis Juni 1940

Das Gebiet der Schweiz unterbricht die Front zwischen
den Achsenmdchten Deutschland - Italien einerseits
und Frankreich anderseits (vgl. Bild 2).

2. Ende Juni 1940 bis August 1944

Die Schweiz befindet sich ganz im Wirgegriff der
Achsenmdchte. Bis Ende 1941 existierte in Frank-
reich noch eine von den deutschen nicht besetzte
Zone, die vom Mittelmeer bis nach Genf hinauf
reichte; das war handelspolitisch bedeutsam, mili-
tdrisch dagegen nicht und deshalb auf der Karte
nicht vermerkt (vgl. Bild 3).

3. September 1944 bis Kriegsende anfangs Mai 1945

Die alliierten Invasionstruppen erreichen bei Genf
die Schweizergrenze und brechen nach lber vier Jahren
die Blockade der Achsenmdchte auf.



Bild 1. Nach jeder Grenzverletzung beschwerte sich der Bundesrat bei der
verantwortlichen Kriegsmacht. Dabei musste er einrdumen, dass der oft kom-
plizierte Grenzverlauf, namentlich im Jura, fremden Piloten die Orientie-
rung nicht leicht machte. Grosse Schweizerkreuze, aufgemalt auf Grenz-
kraftwerke, auf Strassen der Grenzibergdnge und auf grosse Hausddcher in
Grenzn&he, sollten Orientierungsfehler vermeiden helfen (ab Sommer 1944).



Bild 2. Die Lage der Schweiz zu Beginn des Krieges im September 1939.
Osterreich ist seit Midrz 1938 ein Teil des Deutschen Reiches und der
Westteil der Tschechoslowakei seit Mdrz 1939 als Protektorat BOhmen-
M&hren der deutschen Verwaltung unterstellt.

Kriegshandlungen fanden vorerst - abgesehen vom Polenfeldzug - zwischen
Deutschland und Frankreich statt, da Italien erst im Juni 1940 sich zum
Kriegseintritt an der Seite Deutschlands entschloss.

In dieser Kriegsphase wurde der schweizerische Luftraum hauptsdchlich
durch deutsche Flugzeuge verletzt. Diese konnten auf dem Umweg Uber

die Schweiz die zentralen franzOsischen Gebiete erreichen, ohne die
franzosische Luftabwehr an der Front durchstossen zu miissen. Die Luft-
raumverletzungen ereigneten sich denn auch grésstenteils liber dem Jura;
Aufkldrungsfliige wurden aber auch iUber der Ubrigen Schweiz festgestellt.
Die in Birmenstorf einquartierten Soldaten wunderten sich nicht wenig,
als am 17. November 1939 ein zweimotoriges deutsches Flugzeug in bloss
150 Metern H6he ilber ihre KOpfe hinweg reusstalaufwdrts donnerte, dies
am hellen Nachmittag um drei Uhr. - DieIfliegerbeobachtungsposten hatten
den Einflug wohl registriert, aber der Ubermittlungsweg zu den Organen
der Fliegerabwehr nahm noch viel zu viel Zeit in Anspruch. Mit zunehmen-
der Erfahrung &nderte sich dieser Rickstand in der Ausbildung.

Bild 3. Nach der Niederlage Frankreichs im Juni 1940 hatte sich die Front
an die Atlantikkiste verschoben, denn von den Gegnern der Achsenmdchte war
nur Grossbritannien Ubriggeblieben. Das &nderte sich im Jahr darauf. Im
Juni 1941 griffen die Deutschen die Sowjetunion an, im Dezember erkldrten
sie den USA den Krieg.

Da weder Grossbritannien noch die USA auf einen Krieg vorbereitet waren,
legten sie das Schwergewicht ihrer Aufriistung vorerst auf die Luftwaffe.
Mit diesem Kampfmittel war es mbglich, die deutsche und die italienische
Waffenproduktion nachhaltig zu stOren. Da aber die gegnerischen Industrie-—
gebiete gegen tausend Kilometer von englischen Luftstiitzpunkten entfernt
lagen, mussten zuerst neue Flugzeuge entwickelt und gebaut werden. Seit
dem Winter 1942/43 waren viermotorige Flugzeuge einsatzbereit, welche die
geforderten Distanzen bewdltigen und bis zu 8 Tonnen Bomben transportieren
konnten. Auf diesen langen Strecken war ein Begleitschutz durch Jagdflug-
zeuge nicht mehr moglich, deshalb verfiigten diese grdsseren Bomber uUber
vermehrte Abwehrwaffen gegen feindliche J&ger. Die Besatzung bestand ge-
wOhnlich aus zehn Mann. Die Angriffsfliige erfolgten in Geschwadern von

200 bis 800 Flugzeugen. "

In dieser Kriegsphase waren es lUberwiegend Flugzeuge der Engl&dnder und
der Amerikaner, die unseren Luftraum verletzten. Bei Fliigen nach dem sid-
deutschen Raum, nach Osterreich und nach Norditalien war es fUr sie ver-
lockend, den filir sie - verhdltnismdssig - wenig gefdhrlichen Raum in ihre
Routenwahl einzuplanen.
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Unsere Vorbereitungen zur Abwehr

Der schweizerische Bundesrat hatte 1939 unmissverstédndlich
erkldrt, die Schweiz werde sich im Konflikt der Grossmdchte
neutral verhalten. Mit allen Mitteln wolle sie sich gegen
jeden ﬁbergriff auf ihr Hoheitsgebiet zur Wehr setzen.

Aber sie konnte nicht verhindern, dass fremde Flugzeuge
vielfach den schweizerischen Luftraum verletzten: am Tag
dauerten die ﬂberflﬁge in grenznahen Gebieten oft nur wenige
Minuten, und der Alarm erreichte die schweizerischen Jdger-
patrouillen zu spdt; ndchtliche ﬁberflﬁge erfolgten in einer
Hohe, die ausserhalb der Reichweite der Fliegerabwehrkanonen
lag, und schweizerische Jagdflugzeuge konnten nachts nicht
eingesetzt werden.

Leider war mit der Umrilistung unserer Flugwaffe zu spdt be-
gonnen worden. Obwohl durch die Wehranleihe von 1936 geniigend
Geldmittel zur Verfligung gestanden wdren, flogen zu Kriegs-
beginn erst 3 von 21 Fliegerkompanien moderne Jagdflugzeuge;
13 Kompanien waren mit zwar wendigen, aber langsamen Doppel-
deckern ausgeriistet, und 5 Kompanien hatten keine Flugzeuge.
Im ersten Kriegswinter war es noch mdglich, aus Deutschland
eine Ergdnzungsserie zu den bereits eingefithrten Messerschmitt-
Apparaten zu beziehen. Auch war in der Schweiz die Lizenz-
fabrikation der franzdsischen Morane-Maschine angelaufen.
Und schliesslich gelangte die Eigenkonstruktion der doppel-
pldtzigen Maschine C-36 zum Abschluss.

Wie in andern Zweigen unserer Kriegswirtschaft, so waren
auch bei der Flugzeugbeschaffung manche Widerwdrtigkeiten

zu liberwinden. Oft fehlten die notigen Materialien. Dann
zeigte sich Mangel an spezialisierten Arbeitskrdften, weil
diese auch ihren Militdrdienst zu leisten hatten. Den Kon-
strukteuren fehlte der Einblick in den Stand und den Fort-
schritt der ausldndischen Flugzeugindustrie. Besondere
Schwierigkeiten bereiteten die Entwicklung und der Bau von
flugzeugtauglichen Funkgerdten.

Bei Kriegsende war die Umriistung der Flugwaffe erreicht. Sie
verfiligte 1945 iiber etwa 530 einsatzfdhige Kampfflugzeuge,
zum grossten Teil Maschinen der Typen Messerschmitt 109,

Morane und C-36.

12



E
b

Unsere Flugwaffe im September 1939:

Bild 4. Die eidgendssische Konstruktionswerkstdtte in Thun stellte ab 1928
unter Leitung des franzOsischen Konstrukteurs Devoitine 66 Flugzeuge des
Typs D-27 her.

Merkmale: Motor 500 PS, Hochstgeschwindigkeit 290 km/Std, Zuladung 380 kg.
Bewaffnung: 1 Flieger-Mg, Bomben.

Die einpldtzige Maschine stand von 1930 - 1944 im Truppendienst.

Bild 5. Von dieser Fokker CV-E wurden in Thun und Altenrhein 65 Maschinen
in Lizenz hergestellt.

Merkmale: Motor 650 PS, HOchstgeschwindigkeit 260 km/Std, Zuladung 800 kg.
Bewaffnung: 1 Flieger- und 1 Beobachter-Mg, Bomben.

Diese zweipldtzige Maschine wurde von 1933 - 1945 eingesetzt.

Bild 6. Unter franzésischer Leitung konstruierte die Thuner Werkstdtte der
KTA [Kriegstechnische Abteilung des EMD] das Flugzeug C-35. Die Flugwaffe
erhielt 90 Stick.

Merkmale: Motor 860 PS, HGchstgeschwindigkeit 335 km/Std, Zuladung 950 kg.
Bewaffnung: 1 Kanone 20 mm, 1 Flieger- und 1 Beobachter-Mg, Bomben.

Die zweipldtzige Maschine war von 1937 - 1950 im Einsatz.

Bild 7. Die Messerschmitt-Maschine Me-109 war eine deutsche Konstruktion.
Sie galt als modernstes Flugzeug seiner Klasse. Die ersten Maschinen konnten
unmittelbar vor dem Krieg in die Schweiz eingefihrt werden,; weitere wurden
wdhrend des Krieges zugekauft und sogar nach dem Krieg nachgebaut, insge-
samt 115 Stiick.

Merkmale: Motor 1150 PS, Hochstgeschwindigkeit 575 km/Std, Zuladung 730 kg.
Bewaffnung: 1 Kanone 20 mm, 2 Flieger-Mg, Bomben.

Die einpldtzige Maschine wurde von 1939 - 1949 eingesetzt.

i3



Legende: 3 Flugzeugabsturz
o Brandbombenabwurf
e Sprengbombenabwurf
© Spreng- und Brandbombenabwurf
A Bordwaffenbeschuss
A Flab.-Fernwirkung
Bild 8. Die Auswirkungen des Luftkrieges auf die Schweiz. Alle Landes-

teile waren davon betroffen (Karte aus H. R. Kurz, Die Schweiz im Zweiten
Weltkrieg. Im Original ist die Absturzstelle Birmenstorf/AG in Birmens-
dorf ZH kartiert; der Irrtum ist hier berichtigt).

Wie stark die Schweiz iiber die Flugwaffe in das Kriegsge-
schehen einbezogen war, kann man im Rechenschaftsbericht des
Kommandanten der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen iiber den
Aktivdienst nachlesen. Danach war durch die Fliegerbeobachtungs-
organe in der ganzen Schweiz Uber 6500 mal Fliegeralarm aus-
geldst worden. 255 fremde Flugzeuge gingen in der Schweiz zu
Boden, sei es durch freiwillige oder erzwungene Landung, sei

es durch Absturz; davon waren 59 deutscher, 3 franzdsischer,

4 italienischer, 1 ungarischer, 12 britischer und 176 US-ameri-
kanischer Nationalitdt. 89 mal erfolgten Bombenabwlirfe oder
Beschuss durch Bordwaffen. Wiederholt kam es zu Luftkdmpfen
iber Schweizerboden. Dabei wurden 11 deutsche und 5 amerika-
nische Flugzeuge abgeschossen; die Deutschen schossen 3, die

Amerikaner 1 schweizerisches Flugzeug ab.
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Bild 9. Fremde Flugzeuge, die ganz zu Boden kamen oder nicht zu stark
beschddigt waren, wurden nach Diibendorf transportiert und dort bis zum
Kriegsende so gewartet, dass die meisten spdter mit eigener Kraft aus-
geflogen werden konnten. Das Bild zeigt den Diibendorfer Flugplatz nach
Kriegsende 1945.

Auch wer nicht in Grenzndhe wohnte, wurde gerade durch die
fremden Flugzeuge immer wieder daran erinnert, dass Kriegs-
zeit war. Man vernahm ihr Brummen in der Luft, horte in
kalten Winterndchten das Grollen ferner Bombenexplosionen,
las gelegentlich Staniolstreifen und Flugbldtter auf und
konnte gar Zeuge eines Luftkampfes oder eines Flugzeug-
absturzes werden.

Im Aargau gab es zahlreiche Schadenmeldungen: Bomben fielen
auf Asp, Sins, Mettau, Effingen (Ch&stal), Koblenz und Full
(etwa 150 beschiddigte Gebdude). Mehrmals wurden aus Bordwaffen
Eisenbahnziige auf der Rheintallinie beschossen, wobei zwei
Bahnangestellte schwere Verletzungen erlitten. Fremde Flug-
zeuge stilirzten bei Birmenstorf, Wﬁrenlingen und Zuzgen ab;

4 der 24 Flieger wurden dabeil getotet.



Bild 10. Den schwersten Bombenangriff (durch amerikanische Flugzeuge)

erlitt Schaffhausen am 1. April 1944. Die Innenstadt nahm grossen Scha-
den. 40 Menschen wurden getétet.

Bild 11. Gliick im Ungliick hatten die in Koblenz einquartierten Aargauer
Soldaten, als am 16. Februar 1945 unmittelbar neben ihrer Unterkunfts-
baracke eine Sprengbombe explodierte und ein 12 Meter breites Loch auf-
warf. Niemand wurde verletzt. Die Soldaten wdrmten sich an der Trichter-
wand die Hé&nde.

16



Bild 12. Der Gliterbahnhof Basel war am 16. Dezember 1940
Ziel eines englischen Fliegerangriffs. Das Bild aus dem
Gleisfeld zeugt von der Wucht der Sprengwirkung.

Der Luftangriff auf Stuttgart vom 14./15. April 1943

Erst in jingster Zeit bekanntgewordene britische Rapporte
vermitteln uns Einzelheiten zu dieser Operation:

Die Meteorologen sagten den Piloten eine helle Nacht mit
zunehmendem Dreiviertelmond voraus. Mit leichten Wolken-
streifen war Uber Nordfrankreich zu rechnen. In einigen
Flusstdlern Mitteldeutschlands lag Bodennebel. Die Luft
war klar.

Auf zahlreichen Flugpldtzen Mittel- und Siidenglands star-
teten in den ersten Nachtstunden gesamthaft 462 Flugzeuge,
davon waren 146 zweimotorige Wellington-Bomber, dazu 135

Halifax-, 98 Lancaster- und 83 Stirling-Bomber mit 4 Motoren.
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Es brauchte einen ausgekliigelten Fahrplan, um eine so grosse
Zahl verschiedener Flugzeugtypen (mit verschiedenen Ladungen,
mit verschiedenen Auftrdgen, mit verschiedenen Durchschnitts-
geschwindigkeiten) zu einem bestimmten Zeitpunkt bei Nacht in
der Luft zu versammeln, dann diesen Bomber-Strom in enger For-
mation zum Ziel und nachher wieder zurilickzufiihren.

Gemeinsamer Einflugpunkt auf das europdische Festland war die
franzosische Kiiste bei Dieppe. Dann verlief der vorgeschrie-
bene Kurs iber Karlsruhe bis in die Gegend von Heilbronn, bog
dort gegen Slden ab und erreichte, dem Neckar folgend, das
Zielgebiet von Nordosten her. Je nach Auftrag hatten die Ver-
badnde im Zeitraum von 00.45 bis 01.25 Uhr iber Stuttgart
einzutreffen. Nach dem ﬂberflug galt Kurs SiUd bis zur Donau.
Hier erst, etwa bei Sigmaringen, war Wendepunkt. Die Rick-
flugroute fihrte wiederum iliber Dieppe nach England.

Gber zwanzig Maschinen dienten dieser Luftflotte als "Pfad-
finder". Sie hatten als Vorhut mit gelben, roten und griinen
Leuchtbomben den Zielraum zu markieren. Weitere zwanzig
Flugzeuge, diese zeitlich verteilt iiber die Dauer des Angriffs,
mussten Fallschirme mit Leuchtfeuern zur Beleuchtung des Ziel-
gebietes absetzen. Die iibrigen 420 Maschinen trugen Brand-

und Sprengbomben, insgesamt iiber 800 Tonnen.

Nach der Bombardierung fotografierten Beobachterflugzeuge

das Zielgebiet. Zu Hause waren spdter die Zielbilder mit dem
Stadtplan zu vergleichen und die Wirkung der ganzen Aktion

zu beurteilen.

Der Schlussbericht verschweigt nicht, dass die Leuchtfeuer

der "Pfadfinder" zum Teil betrdchtlich neben den vorgesehenen
Stellen lagen. Doch waren durch den Angriff der norddstliche
Vorort von Bad Cannstadt und der angrenzende Stadtteil von
Stuttgart, wo die meisten stddtischen Fabriken lagen, getrof-
fen worden. Hier seien Uber vierzig Industrie- und Handels-
betriebe schwer beschddigt.

Im weiteren fiihrt der Bericht an, es hdtten 370 Flugzeuge
Stuttgart erreicht; 92 verfehlten das Ziel aus verschiedenen
Griinden: Navigationsfehler, Motorpannen, Beschddigungen durch
gegenseitige Beriihrungen (die Maschinen flogen auf Sicht!),
dann auch Verluste durch Beschuss deutscher Jdger und Flieger-

abwehrgeschiitze. 23 Flugzeuge kehrten nicht mehr zuriick.
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Vor einigen Jahren ist in Deutschland das Buch "Stuttgart

im Luftkrieg 1939 - 1945" von Heinz Bardua erschienen. Ge-
stlitzt auf deutsche Quellen berichtet der Verfasser darin
auch von den Auswirkungen der Bombardierung vom 14./15. April
1943. Es hat sich dabei bereits um den neunten Luftangriff
gehandelt. Die Bomben fielen von 00.42 bis 01.52 Uhr. Eine
Schadenaufnahme ergab, dass im Stadtgebiet 424 Sprengbomben
und 37'630 Brandbomben niedergegangen waren. Diese hatten
1335 Wohnhduser zerstdrt oder stark beschddigt. Wie stark
die Industrieanlagen betroffen wurden, wird hier nicht er-
wdhnt. Dem Angriff fielen 619 Menschen zum Opfer, darunter
befanden sich 400 Insassen eines Kriegsgefangenenlagers;

703 Menschen wurden verwundet, 8073 verloren ihr Obdach. Die
Feuerwehr sah sich 761 Brdnden gegeniiber, die Hdlfte davon

waren Grossbrdnde.

Aus heutiger Sicht interessant ist, in welcher Form der Zei-
tungsleser in der Schweiz von diesem Luftangriff Kenntnis
erhielt. Am Freitag, den 16. April 1943, brachten die Tages-
bldtter zwei Meldungen, je eine von jeder Kriegspartei.
Auf britischen Angaben fusste der Bericht der Agentur
Exchange:
"Mit drei kurz aufeinanderfolgenden Geschwadern wurden in
der Nacht zum Donnerstag die Bosch-Werke sowie die Fabrik-
anlagen Daimler Benz in Stuttgart von der RAF [= Royal Air
Force] bombardiert. An dem Unternehmen waren einige hundert
britische Bomber beteiligt. Flinfzehn Minuten bevor die
schweren Flugzeuge Stuttgart erreichten, war bereits von
Wellington-Bombern durch Abwurf von Zehntausenden von
Brandgranaten Stuttgart in Brand gesetzt worden. Das Bom-
bardement selbst wickelte sich in knapp 20 Minuten ab und
fiilhrte zu ausserordentlich schweren Zerstdrungen an den
Industrieanlagen in der Ndahe des Hauptbahnhofes. Im Ver-
laufe des Unternehmens kam es zu vielen Luftgefechten mit
deutschen Nachtjdgern, von denen drei abgeschossen worden
sind. Die RAF verlor insgesamt 23 Bomber, darunter mehrere
des Typs Wellington. Im Laufe des Angriffs entstanden etwa
Grossbrdnde. Die Rauchsdulen stiegen mehrere tausend Meter
"hoch, und die Br&d@nde konnten noch aus 130 km Distanz be-

obachtet werden."

40
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Von deutscher Seite meldete das DNB aus dem OKW (DNB war
das Deutsche Nachrichtenbiiro, OKW das Oberkommando der
deutschen Wehrmacht):
"Feindliche Fliegerkrdfte griffen in der vergangenen Nacht
Stuttgart an. Durch Bombentreffer in Wohnvierteln hatte
die Bevolkerung Verluste. Nachtjdger und Flakartillerie
schossen mindestens 23 britische Bomber ab.

Eines der Flugzeuge auf der britischen Verlustliste ist bei

Birmenstorf abgestiirzt.

Der Flugzeugabsturz bei Birmenstorf

Wie haben die Birmenstorfer das Unglick erlebt? Obwohl unser
Dorf zu jener Zeit nicht luftschutzpflichtig war und demzu-
folge keine Luftschutzsirene hatte, lag man meist in leichtem
Schlaf und wachte bei ungewohntem Motorenldrm sogleich auf.
Sales Zehnder, langjdhriger Lehrer in Birmenstorf, hielt seine
Beobachtungen fest und iiberbrachte sie noch in der gleichen
Nacht als Korrespondentenberichte den beiden Badener Tages-

zeitungen:

‘lluslanbtid)es Flugzeug bei Birmenjtorf (‘uarg)
“abgeftiirzt

"In der vergangenen Nacht weckte um 00.30 Uhr ein dumpfes
Motorengebrumm hochfliegender Flugzeuge wohl die meisten
Dorfbewohner aus dem tiefen, mitterndchtlichen Schlafe auf.
Fir kurze Zeit herrschte am gefahrdrohenden Himmel wieder
tiefe Stille. Um 00.45 Uhr erscholl plotzlich das laute
Drohnen einer sehr tief fliegenden Maschine, die in der
Richtung Baden - Oberhard - Birmenstorf dahinsauste. Dann
- ein furchtbarer Knall - und schon schnellte in siidlicher
Richtung ausserhalb des Dorfes eine ausgedehnte Feuer- und
Rauchsdule zum ndchtlichen Himmel empor. Das donnernde Mo-
torengerdusch war verstummt, was den Berichterstatter, der
den ganzen Verlauf des tragischen Ungliicks zufdllig von
seiner Wohnung aus genau beobachten konnte, sofort den
Absturz eines Flugzeuges ahnen liess. Er begab sich unver-
zliglich auf den Weg in der Richtung des hochaufsteigenden

Feuerscheins und fand die Unfallstelle hundert Meter siidlich
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Bild 13. Die Absturzstelle im "Grund"” am 15. April 1943 bei Tageshelle,
von der Fislisbacherstrasse her gesehen. Die Wucht des Aufpralls und der
ihm folgende explosionsartige Brand haben die Maschine in kleinste Stilicke
zerrissen. Die schwereren Bomberteile haben sich beim Trichter in den Bo-
den gebohrt. Die Matte ist weithin mit Trimmern iUbersdt, das Geblisch am
Hang teilweise abgebrannt.

Bild 14. Die Absturzstelle zog viele Schaulustige an. In der Morgensonne
betrachten sie den Ungliicksort. Noch sind sie nicht sicher, ob nicht auch
Menschenleben zerstoért worden sind.
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des Wegkreuzes an der Strassenabzweigung Birmenstorf -
Baden - Fislisbach. Eine Wiese im "Grund" bot das er-
schreckende Bild des umfangreichen Brandherdes mit weit-
hin zerstreuten brennenden Maschinenteilen. Durch den Auf-
prall des Apparates auf den Boden wurde ein tiefer Graben
aufgerissen, aus dem fortwdhrend Munitionsexplosionen er-
tonten. Die auf der Absturzstelle erschienene Dorffeuerwehr,
Ortswehr und eine Luftschutzabteilung von Baden unter Lei-
tung von zweli Herren aus Baden ilbernahmen den Wachedienst.
Vorsichtig angestellte Nachforschungen stellten fest, dass
es sich um eine ausld@ndische Maschine handelt.
(Verdffentlichung gemdss zustdndigem Ter.-Kdo. [Territorial-
Kommando] gestattet.)"
Was Lehrer Zehnder zu diesem Zeitpunkt noch nicht wusste, der
Redaktor dagegen schon seinem Bericht anfiigen konnte, war die
Nachricht, dass die ganze Besatzung sich mit dem Fallschirm
hatte retten konnen. Die Nationalitdt stand noch nicht fest. -
Fuinf Tage spdter, am Dienstag, den 20. April, erschien im
Badener Tagblatt noch ein abschliessender Bericht von Lehrer
Sales Zehnder:
"Der Flugzeugabsturz in der Nacht zum letzten Donnerstag
versetzte unsere BevOlkerung, vor allem die Bewohner des
Ausserdorfes, in grossen Schrecken. Hundert bis zweihundert
Meter von den dussersten Heimwesen an der Badenerstrasse
entfernt hat der unbemannt abgestiirzte Bomber in der Terrain-
vertiefung des Baches, der sich vom Hof Eschenbach her gegen
die Reuss hinunterzieht, als Unfallstelle wohl den glinstig-
sten Punkt der Gemeinde Birmenstorf auserwdhlt. Von einem
unbedeutenden Kulturschaden abgesehen nahm die unheil-
drohende Landung des fithrerlosen Apparates einen iiberaus
glicklichen Verlauf. Seit Donnerstag friih bis Samstag
wanderte und radelte aus der engeren und weiteren Um-
gebung viel Volk zur Absturzstelle. Durch den wuchtigen
Aufprall auf die weiche Bodenunterlage bohrte sich die
schwere Maschine bis zwei Meter tief in die Erde und liess
die zahlreich erschienenen Zuschauer iber ihre Grdsse und

deren Materialbestand v61llig im Ungewissen."
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Die milit&8rischen Untersuchungsorgane (Kommando Armeeflugpark)
hielten in ihrem Bericht folgendes fest:
"An der Absturzstelle wurde das Flugzeug vollstandig zer-
schellt und brennend vorgefunden. Der Rumpf und die rechte
Motorengondel waren tief in die Erde eingegraben. Der linke
Motor lag zerschmettert zu ebener Erde. Zusammenhdngende
Teile waren nicht mehr zu finden. Ausriistungsteile, Waffen
und Munition waren auf einer Fldche von 500 Metern Lange
und 150 Metern Breite zerstreut und teilweise auf Bdumen
hd@ngend.
Es wurden festgestellt:

2 Motoren, luftgekiihlt, mit Schiebersteuerung, vollstandig
zertrennt und ausgebrannt.

5 Maschinengewehre, stark wverbogen und ausgegliht.

Alle ibrigen Teile vollstandig ausmontiert und stark beschddigt
oder verbrannt.

Am Unfallort wurde aufgefunden und zuhanden der weiteren Unter-
suchung in Verwahr genommen die in beiliegendem Inventar
aufgefiihrten Teile:

1 Air Almanac 1943 Januar - April

1 Astronomical Navigations-Dictionaire

1 Heft "Aircraft Operating Signals 1939"

1 Karte auf Stoff, beidseitig bedruckt (Frankreich)

Verschiedene Ueberreste von Landkarten und Navigationskarten

400 Fr. franzosisches Geld offen

750 Fr. franzosisches Geld in Gummibeutel

Verschiedene Maschinengewehr-Munition in 4 Sorten (Brand,
Leuchtspur, Panzer und Normal)

Verschiedene Raketen-Munition.

Die Flugzeugtrimmer wurden vom Armeeflugpark geborgen und

abtransportiert."”

Im Monatsrapport der Badener Hilfspolizei an das Territorial-
Kommando 5 bemdngelt der Berichterstatter die verzdgerte Ab-
sperrung der Absturzstelle. Bevor Militdr an Ort war, '"begaben
sich Zivilpersonen auf die Absturzstelle des Bombers, um von
daselbst ganze Rucksdcke voll Metallstilicke, herumliegende
Munition und Geld als Andenken mitzunehmen." - Es ist zu ver-
muten, dass sich noch einge dieser Andenken im Gewahrsam von

Birmenstorfern befinden.

"
Unsere Bundesbehorden gaben der Offentlichkeit in einer knap-
pen Mitteilung vom Vorfall Kenntnis. Die Meldung wurde in den

Mittagsnachrichten am Radio Beromiinster verlesen und erschien
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in den Zeitungen teils schon am 15. April, teils am Tag dar-
auf (die Zeitungen wurden zu jener Zeit am Vormittag gedruckt
und iber die Mittagszeit ausgeliefert).

Das offizielle Communiqué lautete:

Bern, 15. ag. Amilid tird mitgeteilt:
Am 15, WApril ftitrzte uwm 0.43 Uhr uniweit
Birmenijtorf bei Baben ein britijder
Bomber bom ZTyp Wellington brennend
ab, nadydem er itber Sdleitheim, Halian, Jure
3adh, RQaufenburg und Thurgi geflogen war.
Durd) den Abjturz tourde fein Sdabden
angerichtet. Das Flugzeng ift vollftandig
perbrannt Die Bejagung ded Bome
ber3, bejtehenp aug finf Pann, fonnie fid
mit Falfdirm retten und tourbde bon bder
jhieizerijhen Militdrbehdrde feffgenoms
men.

Bild 15. Nach den Meldungen der Fliegerbeobachtungsposten,
nach den Aussagen der Flugzeugmannschaft, nach den Lande-
stellen der Flieger und nach den wenigen Augenzeugen im
Limmattal kann der Kurs der Wellington-Maschine in der letz-
ten halben Stunde rekonstruiert werden.
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Die Flugzeug-Besatzung

Ich bin auf zweili Quellen gestossen, die iiber die Landung der
Flieger ndhere Auskiinfte geben.

Im Schweizerischen Bundesarchiv in Bern werden aus jener Zeit
noch Akten des Armeeflugpark-Kommandos aufbewahrt. Darunter
befinden sich Protokolle, die der Einvernahme-Offizier gleich
am Donnerstag, dem 15. April 1943, aufgenommen hat. Jedes der
finf Besatzungsmitglieder musste 25 Fragen beantworten, unter
anderem ilber Personalien, Herkunft, zivile Verhdltnisse, mili-
tdrische Funktion, Ort und Zeit des Grenziibertritts. Er bekam
bereitwillig Antwort bis auf die Frage nach bisherigen mili-
tdrischen Einsdtzen. Hier verweigerten alle die Auskunft. -
Schon am Freitag oder Samstag muss ein unbekannter Reporter
der Bild-Agentur "Photopress" die Landepldtze der Flieger
aufgesplirt, die Augenzeugen befragt und dariiber Notizen und
Fotos zusammengetragen haben (heute im "Weltwoche"-Bildarchiv
in Zirich). Sein Bericht erschien zu Beginn der folgenden
Woche in der "Schweizer Illustrierten". -

Ich fasse die Aussagen zusammen und stelle sie einander gegen-

iiber.

Der 27jdhrige Ronald Alexander Mc Ewan war Maschinengewehr-
Schiitze im Heck des Flugzeuges. Er stammte aus Liverpool,
hatte aber vor dem Krieg als Arbeitsaufseher in Montreal

"
(Kanada) gearbeitet. Uber seine Landung berichtete er: ,Ich

sprang als Erster ab. Ich landete in der N&he Badens und
versteckte mich im Walde. Beim Morgengrauen entdeckte ich

ein Kruzifix und schloss daraus, in der Schweiz zu sein.

Ich trat auf den Weg, wurde von einem Zivilisten gesehen

und auf den Polizeiposten gefiihrt."

Der Photopress—-Reporter hatte als Landestelle die Gegend im
Wettinger "Eigi" ausfindig gemacht. Zu jener Zeit bewirtschaf-
tete der aus Russland heimgekehrte Werner Ebel als P&chter

den Hof im Eigi. Der 15jdhrige Alois Egloff leistete hier
Landdienst. Am Donnerstagmorgen um halb neun Uhr schickte

ihn der Meister mit einer "Garette" zum Mooshof hiniliber. Der

Weg fiihrte durch einen Waldstreifen. Plotzlich sah er,

sitzend an einen Baumstamm gelehnt, einen Mann in ungewohnter
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Bild 16. Der Bauernhof im Eigi mit der Pdchterfamilie Ebel und
dem Landdienstler Alois Egloff. Der Hund zeigte mit seinem Ge-
bell an, dass er das Niedergehen des Fallschirms gesehen oder ge-
hort hatte. Die Landestelle lag etwa 300 Meter vom Hof entfernt.

Kleidung mit Schafpelzstiefeln. Der Bursche vermutete in dem
Unbekannten sofort einen Piloten. Der Fremde stand sogleich
auf, O6ffnete den Overall und zog eine Plakette mit den drei
grossen Buchstaben R.A.F. hervor, rief: ,English" und redete
auf den liberraschten Schiiler ein. Alois erriet schliesslich
nur das Wort "Germany", worauf er dem Flieger antwortete:
wSie sind in der Schweiz ... Suisse." ,Suisse", wiederholte
dieser, fasste den Burschen mit beiden Hd&nden und schiittelte
ihn vor Freude. Er begleitete Alois ohne weitere Umst&dnde
bis zum Mooshof hinauf. Hier lehnte er die freundliche Ein-
ladung der Bauersleute zum Essen ab. So bat Alois, man mdge

bei Ebels ausrichten lassen, er sei mit dem aufgefundenen
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Bild 17. Alois Egloff zeigt, an welchem Baumstamm er um halb
neun Ubr den Flieger sitzend vorgefunden hat. Die Stelle be-
findet sich im kleinen Waldstreifen zwischen Eigi und Mooshof.

Engldnder auf die "Gemeinde" ins Dorf hinuntergegangen und
komme erst spdter heim. Ein Kind iberbrachte die Nachricht.
Ebel antwortete verdutzt: ,Wieso muss der Bub mit einem ge-
fundenen "Engldnder" denn nach Wettingen hinunter?" Er meinte,
Alois habe im Wald einen englischen Schliissel gefunden! -
Alois, der Flieger und zwei Polizisten kamen alsbald von
Wettingen herauf und begaben sich in den Wald gegen die
"Greppe" hinauf, um die Absprungstelle und den zuriickgelas-
senen Fallschirm zu suchen. Da Mc Ewan sich noch in der Nacht
von der Stelle entfernt hatte, fand er sich nicht mehr zu-
recht. Es scheint, dass er sich nach der Landung zuerst dem

Eigi-Hof n&dherte, denn Frau Ebel wurde durch das wiitende
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Gebell des Hundes um 1 oder halb 2 Uhr geweckt. Sie ging zum
Hund, und dieser zog die Frau stets gegen den Wald hin. Viel-
leicht hatte er das Rauschen des Fallschirms und den Aufprall
auf den Boden gehort oder den Niedergang des Fliegers im Mond-
licht gesehen. Weil aber seit ein paar Tagen eine Pfadfinder-
gruppe etwelche Unruhe ins Tdlchen gebracht hatte, beachtete
sie das Drd@ngen des Hundes nicht weiter und ging wieder zu
Bett. Es ist denkbar, dass Mc Ewan auf einer ndchtlichen Er-
kundung bis zur Hiusergruppe "Hueb'" beim Briicklein gelangte,
befindet sich doch dort ein Wegkreuz. - Die Pfadfindergruppe
bekam von den Polizisten einen Suchauftrag. Schon gegen 11 Uhr
wurde sie findig. Sie entdeckte den Fallschirm im Wald, er

lag gut mit Laub zugedeckt in einem kleinen Graben.

Funker Joseph Clifford Cash, 23 Jahre alt, vor dem Krieg Biliro-
angestellter auf einem Baubiiro, war wohnhaft in Knutsford (Eng-
land). ,Ich sprang als Zweiter ab und landete auf einem Felsen.
Dabei verletzte ich mich am rechten Fuss etwas. Ich tappte einige
Zeit im Walde umher und erblickte schliesslich ein Gehdft. In der
Nihe desselben wurde ich von einem Polizisten aufgegriffen und
auf den Posten gefithrt."

Wo und wie Cash die ersten vier Stunden auf Schweizerboden ver-
brachte, ist nicht bekannt. Werner Gerber erinnert sich, dass

er im ersten Morgengrauen, etwa um fiinf Uhr, schrdg oberhalb
seines am Weinbergweg in Ennetbaden gelegenen Hauses einen

Mann erkennen konnte, der ein helles Tuch aus den isten eines
Apfelbaumes 18ste und zusammenfaltete. Der Mann sei dann hin-
kend den Weg hinabgegangen und auf der Hertensteinstrasse auf
einen Luftschutzsoldaten gestossen, der ihn zum Kommandoposten
gefiihrt habe. Um 7 Uhr sei er in Begleitung eines Polizisten

wieder erschienen, um den Fallschirm zu suchen.

Der Bombenschiitze Wilfred Boddy war ein verheirateter 26jahri-
ger Bauer aus der Grafschaft Five (nérdlich von Edinburgh in
Schottland). Er sprang als Ndchster in den Hachthimmel hinaus
und kam auf dem Biiel bei Freienwil zu Boden. Zu seiner Landung
machte er keine Aussagen.

Der Photopress-Reporter erfuhr von Johann Burger in Freien-

wil, dass dieser am Morgen um Viertel vor 6 Uhr mit dem Velo
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Bild 18. VUnterhalb der Geissberg-Reben in Ennetbaden berichtet
Werner Gerber dem Reporter von seiner ndchtlichen Beobachtung.
Rechts steht Walter Wetzel. Im Hintergrund erkennt man die neu-
aufgefihrte Stitzmauer der Geissbergstrasse.

zur Arbeit fahren wollte. Auf der Strasse vor seinem Haus
traf er auf einen grossgewachsenen Mann in hohen Stiefeln aus
Schafpelz. Der Unbekannte schien unschliissig, kam aber, als
Burger ihm winkte, zdgernd ndher, griff in die Kleidung,
streckte ihm die Plakette der R.A.F. entgegen und sagte:

oI am english. Here Deutsch?" Burger antwortete: ,Nein, hier
Schweiz". Doch der Fremde verstand nicht. Johann Burger ahnte
wohl, mit wem er es zu tun hatte, hiess ihn ins Haus treten
und notierte ihm auf dem Rand einer Zeitung SWITZERLAND. Da
kam Leben in den Engldnder. Er sprang auf vor Freude und um-
armte alle, die ihm in die Hd&nde gerieten. Mutter Burger

brachte ihm Milch, Brot und Butter herbei. Mit Heisshunger
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Bild 19. Hier vor seinem Haus auf der Freienwiler Dorfstrasse
bemerkte Hans Burger in der Morgenfrithe den Fremden in der Flie-
geruniform. Er lud ihn ins Haus, und Mutter Burger besorgte ihm
ein wdhrschaftes Morgenessen.

stirzte er sich darauf. Zwei Liter Milch soll er getrunken
haben. Inzwischen machte ihm Burger klar, dass er die Polizei
benachrichtigen miisse. Dann holte er eine Landkarte und zeigte
dem Gast, dass seine Landestelle nur etwa sechs Kilometer von
der deutschen Grenze entfernt lag. Erneut dusserte er seine
Freude. Willig folgte er den beiden Polizisten, die ihn andert-
halb Stunden spdater abholten. Zusammen suchten sie seinen
Fallschirm, der noch auf dem Biiel lag, und fuhren dann nach

Baden hinunter.

Der 23jdhrige William Harold Shields, Kalkulator aus London,

war der Navigator des Flugzeuges. Er erzdhlte: ,,Ich sprang
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Bild 20. Familie Schmid auf Eichmatt ob Hertenstein. Bauer
Hans Schmid lud den ndchtlichen Besucher ins Haus und gab ihm
zu essen. Haushalthilfe Fr&dulein Keller, auf dem Bild in der
Mitte stehend, konnte sich mit dem Flieger auf Englisch ver-
sténdigen.

als Vierter ab. Ich wusste nicht, wohin ich kam. Ich landete
auf einem Baum, mit dem Riicken gegen den Stamm, ich musste
mich also zuerst umkehren. Ich stieg dem Stamm nach auf den
Boden hinunter. Ich ging einem Wald entgegen, sichtete bald
ein Licht und fand spdter eine Hiitte. Ich klopfte an. Man
liess mich hinein und bewirtete mich. Wdhrend dieser Zeit
wurde die Polizei von Baden alarmiert, welche mich auf den
Posten abholte."

Shields war auf dem "Ebnet'" niedergegangen, etwas ndrdlich
des Scheibenstandes der Obersiggenthaler Schiessanlage ob
Hertenstein. Er ahnte offenbar den nahegelegenen Ebnihof

nicht, sondern stieg in entgegengesetzter Richtung durch den
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Wald hinunter. Die "Hilitte", von der er spricht, war nd@mlich
der stattliche Hof "Eichmatt'", einen Kilometer norddstlich
von Hertenstein gelegen.

Hier schlug der Hund um halb zwei Uhr krdftig an. Bauer Hans
Schmid schaute aus dem Fenster und sah einen Mann vor der
Tlre stehen. Was dieser rief, konnte Schmid nicht verstehen.
Er vermutete zuerst, ein Internierter begehre Einlass. Dann
sah er, dass der Fremde eine Schwimmweste trug, und schloss
daraus, es misse sich um einen Flieger handeln. Im Hause war
schnell alles wach. Frdulein Keller aus Herisau, die als
Landhilfe auf dem Hof t&tig war, verstand ein bisschen Eng-
lisch und konnte sich mit dem Gast unterhalten. Er nannte
seinen Namen und seine Herkunft. Er bekundete grosse Freude,
auf Schweizerboden gelandet zu sein und bat, man mége doch
sofort seiner Mutter in London Bescheid geben, dass er am
Leben und in der Schweiz sei. Er zeigte sich dann aber
recht bekimmert, als ihm Schmid erkldrte, als fremde Militdr-
person werde er bis zum Kriegsende interniert. Die gute Ver-
pflegung und die freundliche Dolmetscherin machten Shields
wieder munter und gesprdchig. Er skizzierte sein Flugzeug,
zeichnete die Beschddigung und schilderte den ganzen Ungliicks-
flug. Auch berichtete er, dass er seit Kriegsanfang aktiver
Flieger sei und in dieser Zeit zahlreiche Fliegerangriffe
mitgemacht habe. - Soweit der Bericht des Reporters.

Spater wurde Shields von der Polizei abgeholt. In der Um-
gebung hielt sich lange das Geriicht, der Fallschirm sei von
Hertensteinern aufgefunden worden; €in paar Hausfrauen
hdtten beim Anblick der wunderbaren Fallschirmseide - eingedenk
der strengen Textilrationierung - nicht widerstehen konnen
und sich ein wd@hrschaftes Stiick Stoff herausgeschnitten;

nur mit grdsster Mihe sei es hernach den Badener Luftschutz-
soldaten gelungen, aller eingeflogenen Quadratmeter wieder

habhaft zu werden.

Der erst 2l1jdhrige James Victor Avery war der Pilot und
gleichzeitig auch Kommandant des Bombers. Er war von Beruf
Bankkassier und wohnte in Stockton on Tees (siidlich von Sun-
derland nahe der englischen Nordseekiiste gelegen). ,Als Bom-

berkommandant sprang ich als Letzter ab und landete mit meinem
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Bild 21. Das Scheunendach bei der &dusseren Ziegelhlitte in
Baden zeigt noch den Dachschaden, den Pilot Avery beim harten
Aufprall verursachte. Auf der Leiter legte er die letzten
Meter zum festen Erdboden zuruck.

Fallschirm auf dem Dache des Hauses Ziegelhlitte bei Baden.
Ich wurde durch einen Landwirt gesichtet. Ich wurde herunter-
geholt und dem Luftschutz ilbergeben." Diese Schilderung gab
Avery bei der Einvernahme zu Protokoll. Die Hussere Ziegel-
hiitte, Bauernhof der Familie Peterhans, stand damals gut
hundert Meter stadtwdrts vom Dattwiler Weiher; an seiner
Stelle befindet sich heute der dusserste Wohnblock zwischen
der Eisenbahnlinie und der Kehlstrasse.

Gesprdchiger als der Pilot gaben sich die Bewohner des Hofes,
als spdter der Photopress-Reporter auf dem Platze erschien.
Vom Ldrm des Flugzeuges waren die Leute aufgewacht. Kurze

Zeit danach vernahmen sie ein Rauschen in der Luft, gefolgt



Bild 22. Die Bewohner der Ziegelhilitte wissen dem Reporter
viel zu erzdhlen. Von links die Bduerin Frau Peterhans, Frau
Schibli, Frau Brack; der grosse Knabe ist Theddy Brack, das
M&dchen rechts die Bauerntochter Margrit Peterhans.

von einem heftigen Knall auf dem Dach und dem wilitenden Gebell
des Hundes, wusste Frau Peterhans zu berichten. Sie eilte ins
Freie. Da die Nacht hell war, konnte sie auf dem Scheunen-
dach einen Mann erkennen. ,England!" rief der Fremde herab.
Inzwischen hatte sich auch die Nachbarin, Frau Gaugler, aus
dem Haus gewagt. Die beiden Frauen konnten nun auch die Lei-
nen und den Fallschirm erkennen. Frau Gaugler alarmierte
ihren Mann. Dieser, ein Landwehrsoldat, hatte sogleich nach
seinem Gewehr gegriffen. Nun postierte er sich vor dem
Scheunendach und rief: ,Hd@nde hoch!" Der Pilot verstand
gliicklicherweise soviel Deutsch und gehorchte. Inzwischen

hatten sich noch weitere Zeugen eingefunden. Man stellte eine
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Leiter an und half dem Flieger, nachdem er sich aus den Fall-
schirmgurten geldst hatte, vom Dach herunter. Der Schirm selbs
habe sich in der Starkstromleitung verfangen, wusste das Bade-
ner Tagblatt zu berichten. Endlich festen Boden unter den Filis-
sen, schwankte der Pilot, der noch Fliegerhaube, Sauerstoff-
maske und KopfhSrer trug. Als er sich davon befreite, kam

ein schweisstriefendes Gesicht zum Vorschein. Er vernahm nun,
dass er sich auf Schweizerboden befand. Frau Peterhans lud
ihn ins Haus. Dort war das erste, dass er sich eine Zigarette
drehte und anziindete. Die Bauersleute stellten ihm zu Essen
auf. Er habe einen grossen Appetit gehabt und sei vor allem
durstig gewesen.

Gegen 3 Uhr traf Direktor Zambetti von den Stddtischen Werken
in seiner Funktion als Luftschutzoffizier ein. Wo "er" sei,
wollte er wissen. ,In der Stube," gab man ihm zur Antwort.
Das sei unverstdndig gehandelt und viel zu gefdhrlich. Was
die Leute sich auch gedacht hdtten, schimpfte Zambetti. ,Er
hatte doch Hunger." - Nun kldrte sich das Missverst&dndnis.
Bis ndmlich die Telefonmeldung aus der Ziegelhiitte zu nacht-
schlafener Stunde iliber mehrere Posten an Zambetti libermittelt
war, war aus dem Fallschirmabspringer ein Stdrballon geworden
(Stdrballon = ein mit der WindstrOmung in gegnerisches Gebiet
treibender, unbemannter Ballon mit Sprengladung). Avery wurde
durch Zambetti abgefiihrt. Auf seine Landung werden wir spdter
noch einmal zurickkommen.

Im Verlauf des Morgens traf erneut eine Patrouille des Luft-
schutzes bei der Ziegelhilitte ein. Von der Mellingerstrasse
aus war gemeldet worden, im Rotholz hange auch noch ein Fall-
schirm in den Bdumen. Die Mdnner stiegen in der angegebenen
Richtung auf und fanden - einen Kirschbaum im vollen Blust! -
Es waren eben aufregende Zeiten.

Oberleutnant Walder vom Kommando des Armeeflugparks, der

die Befragungsprotokolle aufgenommen hatte, legte seinem
Dossier ein Pldnchen mit den Landestellen der funf Flieger
bei. Auf dem Bild 23 sind sie auf ein neueres Kartenblatt

ibertragen.

t
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Bild 23. Die Landepldtze der 5 Flieger nach einer Zeichnung der militdrischen Untersuchungs-

organe, hier auf ein neueres Kartenblatt lbertragen.



Das Flugzeug Vickers-Wellington

Der zweimotorige Wellington-Bomber wurde in den 30er Jahren

von der Firma Vickers-Armstrong entwickelt. Die Royal Air Force
interessierte sich fir die neuartige Konstruktion. Ab 1937 lief
die Serienfertigung, und im Herbst 1938 konnte die erste Staf-
fel der RAF mit der neuen Maschine ausgeriistet werden. Bei
Kriegsbeginn im September 1939 standen bei der britischen Luft-
waffe 179 Wellingtons im Dienst.

Im Einsatz gemachte Erfahrungen wurden ausgewertet und fiihrten
zu Abdnderungen (stdrkere Motoren, vermehrte Bewaffnung, er-
gdnzte Ausriistung fiir Spezialeinsdtze); die Varianten wurden
durch eine beigefiigte Typennummer gekennzeichnet. Die Reihe
reichte von Mk I bis Mk XIV (der "Birmenstorfer" Bomber trug
die Bezeichnung Wellington Mk X). Am &dusseren Erscheinungsbild
dnderte sich aber kaum etwas.

Die Vickers-Wellington bewdhrte sich durch alle Kriegsjahre.
Bis 1943 wurde sie in Europa hauptsdchlich bei Nachtoperationen
eingesetzt. Spdter flog sie zur Kistenliberwachung einerseits,
in den Kriegsgebieten im.Mittleren und Fernen Osten anderer-
seits. Die Produktion wurde erst im Oktober 1945 eingestellt,

nachdem gesamthaft 11'461 Stilick ausgeliefert worden waren.

Welches waren die Hauptmerkmale dieses Flugzeugs?

Der Aufbau ist aus dem Bild 24 ersichtlich. Die Jagdflugzeuge
jener Zeit waren schon mit Leichtmetall verkleidet. Nicht so
die Wellington. Beim elegant geformten Rumpf war ein korb-
artiges Gerilst mit diinnen Sperrholzplatten liberzogen; erstaun-
licherweise kam er - von der Rumpfnase abgesehen - ohne stabi-
lisierende Querwdnde (Schotts) aus. Dank einer speziell ent-
wickelten Technik der Gewebebefestigung konnte man Ober- und
Unterseite der Fliigel mit Leinen bespannen. Beim gewaltigen
Materialhunger der britischen Kriegsindustrie hatte diese Kon-
struktionsweise den Vorzug, dass grosse Teile von Rumpf und
Fligeln durch die verhdltnismdssig leicht beschaffbaren Grund-
materialien Holz und Leinwand gefertigt werden konnten.

Die Wellington hatte eine Spannweite von 26,26 m, eine L&nge
von 19,68 m und eine HOhe von 5,33 m. Die Mk X wog leer 11'940
maximal beladen 16'556 kg. Die mdgliche Zuladung von 4616 kg

kg,
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Bild 24. FEin Vickers-Wellington-
Bomber. Nachstehend die wichtig-
sten Zahlenangaben:

Spannwelite 26,26 m
Lénge 19,68 m
HOhe 5,33 m
Leergewicht 11'940 kg
Maximales Startgewicht 16'556 kg
mégliche Zuladung 4'616 kg

Einige in unserem Bericht erwé&hnte
Einzelheiten:

3 Bugkanzel mit Doppel-Mg (Boddy)
8,9 Platz Bombenschiitze (Boddy)
17 Platz Pilot (Avery)

21 Platz Copilot (unbesetzt)
29,30 Platz Funker (Cash)

32 Klappen der Bombenschdchte auf
der Rumpfunterseite

35,36 Platz Navigator (Shields)
45 Sternmotor (siehe Bild 25)
53,55 Brennstoff-Fliigel tanks

105,147 Seiten-Mg (nach Bedarf
durch Funker und Navigator
zu bedienen)

131,132 Heckkanzel mit 4fach-Mg
(McEwan)

178 Rohr des Fahrgestells (siehe
Bild 28)
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verteilte sich auf die Gewichte der 6 Besatzungsmitglieder,

des Brennstoffs, der Munition filir die 8 Maschinengewehre und
der Bomben. Die Tanks in den Fliigeln fassten 3400 Liter Benzin,
was wohl filir einen zehnstiindigen ruhigen Flug ausgereicht h&dtte.
Selbstverstdndlich wurde vor jedem Angriffsflug die unbedingt
erforderliche Brennstoffmenge flir Hin- und Riickflug errechnet.

Je kleiner sie war, desto mehr Bomben konnten zugeladen werden.

Die Wellington Mk X war mit zwei Hercules-Motoren zu 1675 PS
der Bristol-Flugzeugmotorenwerke ausgestattet. Sie ermdglichten
dem beladenen Flugzeug bei einer Propellerdrehzahl von 2400 pro
Minute eine Reisegeschwindigkeit von iber 300 km/Std. (je nach
Flughthe). Der Steigflug auf eine H6he von 4500 Meter dauerte
eine gute halbe Stunde.

Bild 25. Sternmotor "Hercules" der Firma Bristol.
Sein Durchmesser misst 1,32 m. Das Bild zeigt die
Anordnung der 14 Zylinder. Der Hubraum betrdgt pro
Zylinder 2,75 Liter, fiir den ganzen Motor 38,7 Li-
ter. Der Motor verbrauchte in einer Flugstunde je
nach Belastung 150 - 200 Liter Brennstoff.
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Bild 26. Ein zweimotoriger britischer Bomber des Typs Vickers-Wellington, wie er bei Birmenstorf abgestiirzt
ist. In der Pilotenkanzel miissen wir uns Avery vorstellen, in der Bugkanzel mit dem Doppel-Maschinengewehr
hatte Bombenschiitze Boddy seinen Platz, in der Heckkanzel am 4fachen Maschinengewehr sass McEwan. Aus der
kleinen Glaskuppel auf dem Flugzeugrumpf beobachtete Funker Cash die brennende deutsche Ju-88.



Bild 27. Am Luftangriff auf Stuttgart waren auch viermotorige britische Ma-
schinen beteiligt, darunter zahlreiche Bomber des Typs Avro-Lancaster. Er war
stdrker bewaffnet. Damit der Schiitze in der Kuppel auf dem Rumpf nach hinten
ein ungeteiltes Schussfeld hatte, war das Seitensteuer zweiteilig konstruiert.

Der letzte Flug der Wellington X HE-374

Dank dem Umstand, dass die Flieger der HE-374 nach ihrer Riick-
kehr in die Heimat die Einzelheiten ihres Flugs freimiitig zu
Protokoll geben durften, sind ihre Erlebnisse iiberliefert und
im Laufe der Jahre, zusammen mit weiteren, technischen Details,
von den britischen Archiven freigegeben worden.

Eine der im Herbst 1942 in den Vickers-Werkhallen in Chester,
siidlich von Liverpool, hergestellten Wellington Mk X war mit
der Identitdtsnummer HE-374 versehen worden. Diese Maschine
wurde am 30. Oktober 1942 von der Unterhalts-Einheit 12 der
Royal Air Force ilibernommen. Wie weit sie wdhrend des Winters
eingesetzt wurde, ist nicht bekannt. Dagegen steht fest, dass
sie am 31. Mdrz 1943 der Staffel Nr. 431 (Iroquois) der RCAF
zugeteilt wurde [RCAF = Royal Canadian Air Force; Kanada unter-
hielt innerhalb der britischen Geschwader eigene Staffeln, die
aber - wie fir unsere HE-374 feststeht - ihre Flugzeugbesatzun-
gen. hdufig durch Engldnder vervollstdndigen mussten]. Stilitzpunkt

der 431. Staffel war der Flugplatz Burn, vermutlich irgendwo
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in Mittelengland gelegen. Von diesem Flugplatz aus startete

sie am 14. April 1943 zum Nachtangriff auf Stuttgart.

Unsere Wellington HE-374 hob um 21.08 Uhr britischer Zeit ab
(20.08 Uhr Schweizer Zeit). Wir wissen bereits, dass die Be-
satzung nur aus 5 (statt 6) Mann bestand. Zur Erinnerung seien
Namen und Funktionen der finf Unteroffiziere hier noch einmal
aufgefihrt: Avery (Pilot, Kommandant), Boddy (Bombenschiitze,
Mg-Schiitze in der Bugkanzel, ausgebildeter Co-Pilot), Cash (Fun-
ker, auch Schiitze an einem Seiten-Mg), Shields (Navigator, Schiitze
am Seiten-Mg), McEwan (am 4fach-Mg in der Heckkanzel).

Der Flug des Bombers verlief vorerst normal. Etwa 25 Minuten
nach dem ﬁberqueren der franzdsischen Kiste trat an den Motoren
eine StoOrung auf. Die Drehzahl sank aus unerkldrlichen Griinden
auf 2050 pro Minute (normal 2400). Obwohl sich dadurch die Ge-
schwindigkeit der Maschine betrdchtlich verminderte und sie den
Platz in der Staffel nicht mehr halten konnte, entschied Kom-
mandant Avery, den Flug fortzusetzen.

Ungefdhr 20 Minuten vor dem Erreichen des Zielgebietes, wahr-
scheinlich in der Gegend von Karlsruhe, bemerkte Mc Ewan in
seiner Heckkanzel, dass der Bomber von zwei deutschen Ju-88-
Nachtjdgern verfolgt wurde. Im hellen Mondlicht konnte er je
einen Gegner im linken und im rechten Beobachtungssektor (in
Flugrichtung gesehen) ausmachen. Zuerst ndherte sich der J&dger
im rechten Sektor, und Mc Ewan wies liber Bordtelefon den Pilo-
ten an, nach rechts abzudrehen und abwdrts zu fliegen, um in
giinstigere Schussposition zu gelangen. Diese Manodver wurden
ausgefihrt - und der erste Verfolger verschwand. (Die deutsche
Instruktion an ihre Nachtjdger zu jener Zeit lautete: Nur so
lange angreifen, bis man vom feindlichen Bomber erkannt ist,
dann sofort wegdrehen!) Schon aber griff der andere Jdger mit
allen Bordwaffen an. Mc Ewan hatte damit gerechnet. Es kam zum
Duell. Mc Ewans Geschossgarben trafen den rechten Motor des
feindlichen Flugzeuges, Rauch und Flammen drangen aus der Ver-
schalung, was auch Funker Cash, der das Gefecht aus der Glas-
kuppel auf der Rumpfoberseite beobachtete, feststellen konnte.
Die Ju-88 brach den Kampf ab und verschwand. Die Wellington,
durch den Zwischenfall vom Kurs abgekommen, steuerte nun wie-
der das Zielgebiet an. Eine grobe Inspektion ergab, dass durch

den Beschuss die Steuerklappe am rechten Fliigel beschiddigt

43



worden war und nur noch trdge und unregelmdssig auf die Steuer-
manipulationen des Piloten reagierte.

Der ndchste Vorfall ereignete sich liber der &dusseren Luftver-
teidigung des Zielgebietes, etwa 5 Minuten vor dem Bomben-
abwurf (etwa 20 Kilometer). Die Wellington HE-374 flog einen
ruhigen Kurs auf 5000 m HoShe, als pldtzlich ein Blitz die Mann-
schaft blendete und gleichzeitig der linke Fliigel hochgeworfen
wurde. Ein Fliegerabwehrgeschoss war unter ihm krepiert. So
gewaltig war der Schlag, dass sdmtliche Instrumente und Unter-
lagen des Navigators vom Tisch geschleudert wurden. Der linke
Motor begann zu spuken, drehte unregelmdssig bald mit 1800,
bald mit 1700 Touren und reagierte auf die Steuerkommandos des
Piloten nicht mehr. Dadurch geriet.das Flugzeug in eine un-
beeinflussbare Spiralbewegung. Avery gab der Mannschaft den
Befehl, sich fir den Absprung vorzubereiten. Nach einer un-
freiwilligen Pirouette mit einem HOhenverlust von 1200 Metern
war es dem Piloten gelungen, den linken Motor abzustellen und
dadurch den Flug der Maschine wieder einigermassen zu stabi-
lisieren. Die HE-374 nahm erneut Kurs auf das Zielgebiet und
bombardierte es aus einer HoOhe von 3600 Metern. Damit war der
Kampfauftrag erfillt.

Die Maschine drehte nach Siiden ab, um vom befohlenen Fixpunkt
aus, dem 70 km siidlich Stuttgart an der Donau gelegenen Sig-
maringen, nach England zurlickzufliegen. Doch bald wurden zu-
sdtzliche Defekte erkennbar. Heck-Schiitze Mc Ewan stellte fest,
dass der Drehkranz seiner Kanzel blockiert war, ob vom feind-
lichen Beschuss oder von der Erschiitterung des explodierenden
Geschosses her, war nicht festzustellen. Er konnte den Schaden
nicht beheben. Die Klappen der Bombenschdchte, sonst durch
Knopfdruck vom Pilotensitz aus zu schliessen, blieben offen.
Erst durch Betdtigung einer Handpumpe brachte man sie zu.
Funker Cash bemiihte sich umsonst, mit andern Flugzeugen Ver-
bindung aufzunehmen; eine Kontrolle ergab, dass die Explosion
die Aussenantenne weggerissen hatte. Shields priifte die Brenn-
stoffvorrdte nach. In den Tanks des rechten. Fliigels waren noch
150 Gallonen (680 Liter) vorhanden, die Tanks des linken Flii-
gels waren leer. Lag darin die Ursache filir die Kapriolen des
linken Motors? Co-Pilot Boddy stellte die Ausgleichshahnen von

Hand um. Doch der linke Motor sprang nicht an, obwohl Oldruck

44



und 5ltemperatur anndhernd geniligt hdtten. Boddy fand bei seiner
Inspektion auch heraus, dass einer der linksseitigen Brennstoff-
tanks einen Treffer erhalten hatte, und dass dort Brennstoff in
den Fligel ausfloss.

Seit Stuttgart flog die Maschine einmotorig Kurs Slid. Da aber
Boddy - beansprucht durch seine technischen ﬂberprﬁfungen - es
versdumt hatte, auf den Fixpunkt Sigmaringen zu achten, war

die Orientierung verloren gegangen. Allen war klar geworden,
dass an einen Riickflug nach England mit dem stark havarierten
Flugzeug nicht mehr zu denken war. Wenn es durchhielte bis
"Switzerland"? Der mit Brennstoff getrd@nkte linke Fliigel konn-
te jederzeit Feuer fangen. Zudem gab nun auch der verbliebene
Motor, ungeachtet aller Vorkehrungen, deutlich weniger Leistung
ab und begann zu motten. Zu dieser Zeit musste etwa die Schwei-
zergrenze Uberflogen worden sein. Nur war sich die Besatzung
dessen nicht sicher - sie hoffte es bloss. Langst hielt die
HE-374 die HGOhe nicht mehr. In dieser aussichtslos gewordenen
Lage befahl Kommandant Avery zum zweitenmal der Mannschaft, sich
flir den Absprung bereit zu machen. Shields und Cash vernichte-
ten die geheimen Navigations- und Funkunterlagen. Dann sprangen
sie hinter Mc Ewan und Boddy aus einer HoOhe von 1800 - 1500 m
ab.

Pilot Avery war noch allein in der Maschine. Er erkannte unter
sich die H&duser einer grdsseren Siedlung. Er war entschlossen,
sein Flugzeug noch iber die Hduser hinwegzusteuern, obwohl er
gewahrte, dass der ausgelaufene Brennstoff im linken Fliigel
sich entzilindet hatte. Erst als der Brand den Rumpf erreichte
und die Hitze zu gross wurde, sprang auch er ab. Er zog an

der Reissleine des Fallschirms - und hielt die leere Leine in
der Hand. Im freien Fall brachte er es irgendwie fertig, den
Schirm von Hand aus der Hille zu reissen, eben rechtzeitig,

um mit harteﬁ Aufschlag, aber unverletzt, auf einem Scheunen-
dach zu landen. - Navigator Shields, der auf dem Ebnet ob Her-
tenstein gelandet war, konnte diese Phase des Fluges noch ver-
folgen. Er sah den in der ganzen Lange brennenden linken Fli-
gel, sah wie die Maschine steil hinter der Waldkuppe nieder-
ging, sah den Lichtblitz der Explosion, hdrte einen starken
Knall und vernahm das Knattern von berstenden Maschinengewehr-

patronen.
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Bild 28a. Uberreste der HE-374: Zwei Motorzylinder von 35 cm HShe und Uber
10 kg Gewicht, ein Kolbenteil und dazwischen ein 65 cm langes Rohrstiick des
Fahrgestells; der eine Zylinder wurde beim Aufprall Uber 100 Meter, der an-
dere gar 250 Meter weit weggeschleudert.

Bild 28b. Kurzes Stick einer Munitionsgurte zu den 7,7 mm Bordmaschinen-

gewehren der HE-374; die Patronen gleichen den schweizerischen Gewehr-
patronen 11.
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Versuchen wir noch - gleichsam aus Bodensicht - uns den letzten
Teil des Ungliicksflugs, die letzten zwei Minuten etwa, vorzu-
stellen: Pilot Avery erkannte iiber Ennetbaden, dass die weiter
nordlich gelegene Gegend zu einem unkontrollierten Niedergang
seiner Maschine filihren musste. Er steuerte - nun allein in
seinen Entschliissen - das Flugzeug gegen Sidwesten, iber die
Stadt Baden und den Meierhof hinweg, wo er vor sich im hellen
Mondlicht das unbesiedelte Birrfeld ausmachen konnte. Sein
spdterer Landeplatz in der &dusseren Ziegelhiitte und die Ab-
sturzstelle im "Grund" am sid6stlichen Dorfrand von Birmens-
torf liegen zwei Kilometer auseinander. Nimmt man an, das Flug-
zeug habe, zwar nur noch durch einen beschddigten Motor an-
getrieben, aber bei steilem Sinkflug, noch eine Geschwindig-
keit von 250 km/Std gehabt, so muss Avery seine - auch nach der
amtlichen Meldung bereits brennende - Maschine knapp 30 Sekunden
vor deren Aufprall verlassen haben. Sein Absprung in die Nacht
hinaus, das Versagen der Fallschirmreissleine, die M&glich-
keit, auf feindliches Gebiet zu geraten, seine Landung schliess-
lich auf dem steilen Dache wenige Meter neben einer Starkstrom-
leitung, das wilde Gekldaff des Hofhundes und die nachfolgende
Bedrohung durch die geladene Waffe des Soldaten - eine fast
unwahrscheinliche Anhdufung von Gefahren, eine kaum vorstell-
bare seelische Belastung filir den jungen Burschen. Kein Wunder,
dass unter der Lederhaube ein schweissiiberstrdmtes Gesicht

zum Vorschein kam, und dass er sich mit dem Drehen einer
Zigarette die Rlckkehr ins wirkliche Leben gleichsam wieder
ertasten musste! -

James Victor Avery blieb noch einige Zeit brieflich mit Familie
Peterhans in Verbindung. Nur sie kannte ausser den militdrischen

Instanzen das weitere Schicksal des Piloten.

Die Internierung der Besatzung

Wenn Angehdrige der kriegfilhrenden Armeen unser Land betraten,
so wurden sie interniert. In der Regel hatten sie in den zu
ihrer Aufnahme errichteten Lagern das Kriegsende abzuwarten.
Bot sich eine Gelegenheit, Internierte ohne Verletzung des

schweizerischen Neutralitdtsstatuts heimzuschicken, machten
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unsere BehOrden davon Gebrauch. Bei der schwierigen Versorgungs-
lage und dem grossen Bedarf an militdrischen Bewachungsmann-
schaften waren sie froh um jeden Fremden, der unser Land
verliess.

Spliren wir nun dem weiteren Geschick unserer finf Flieger nach!
Wer denkt, die Gelandeten seien vom erstbesten Uniformierten
ins ndchstgelegene Internierungslager in Gebenstorf, Dattwil
oder am Wettinger Stausee gefiihrt worden, der irrt sich. Wer
war iUberhaupt zustadndig, Uber die fremden Soldaten zu befinden?
In Baden beispielsweise hatten in den Kriegsjahren je ihre be-
sondere Kommandogewalt:

der Stadtrat

die Stadtpolizei

die Kantonspolizei

das Bezirksamt

der Luftschutz

die Ortswehr

die Heerespolizei

der militd@rische Ortskommandant (sofern Militdr ein-
quartiert war),

und auf jedem Dienstweg waren ungezdhlte Vorschriften und Wei-
sungen erlassen worden. Traf dann, wie in unserem Fall, ein un-
erwartetes Ereignis ein, konnte es wohl passieren, dass man sich
in der ersten Aufregung um die Beute stritt. Jedenfalls lassen
sich die ersten paar Stunden Schweizeraufenthalt nicht ganz auf-
kldren. Fest steht aber, dass das Protokoll iiber den Absturz und
die Befragung der Flieger durch einen Offizier des Armeeflugparks
(Standort vermutlich Diibendorf) aufgenommen worden sind. Dann
wurden die Engld@nder noch gleichentags nach Aarau gebracht; sie
befanden sich unter der Aufsicht der Heerespolizei. Am ndchsten
Tag folgte der Bahntransport nach Bern, und tags darauf, am
Samstag, 17. April, nahm sich Heerespolizist Gysin der Gruppe an.
Er machte sie als erstes mit ihrer Stellung bekannt:

a) Die Flieger gelten als Internierte mit Rechten und Pflichten gemdss dem
Haager Abkommen von 1907.

b) Besuche sind nur mit Bewilligung des EKI&H (Eidg. Kommissariat fiir Inter-
nierung und Hospitalisierung) in Begleitung der Heerespolizei gestattet.

c) Es ist nicht gestattet, Telefongesprédche zu fithren oder zu empfangen.

d) Alle Briefe und Pakete durchlaufen die Zensurstelle und werden mit der
Feldpost transportiert.

e) Pro Tag gibt es 2 Stunden begleiteten Spaziergang.

Bis am 21. April blieben die Engldnder in einer Pension an der
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Kramgasse einquartiert. Sie hatten in diesen Tagen Gelegenheit,
den Gottesdienst in der Englischen Kirche zu besuchen. Auch
wurde ihnen ein Treffen mit dem britischen Militdrattaché,
Major Fryer, gestattet. Dabei durften die Flieger keine Aus-
kunft iUber ihre milit&drischen Einsdtze und liber ihren "Eintritt"
in die Schweiz geben. Selbstverstdndlich war Heerespolizist
Gysin zugegen.

Vom 21. April an wurde die Gruppe der Internierungssektion
"Rhone" zugeteilt. Sie traf am Nachmittag per Bahn in Vevey
ein und wurde hier provisorisch untergebracht, bis sie drei
Tage spidter, am Samstag, 24. April, definitiv in die Pension
"Beau-Site" im kleinen Dorf Corseaux (zwei Kilometer nord-
westlich iliber Vevey am Fusse der Rebhdnge gelegen) gewiesen
wurde. Auch hier war der Heerespolizist der stdandige Begleiter
durch den vorgeschriebenen Tagesplan, der mit der Tagwache um
halb acht Uhr begann und mit dem Lichterldschen um 11 Uhr nachts
endete. Die zahlreich vorhandenen Tagesrapporte (aufbewahrt

im Schweizerischen Bundesarchiv in Bern) zeigen uns, dass die
Internierten in der Regel am Morgen leichtere Arbeiten zu ver-
richten hatten (Kartoffeln setzen, Gartenarbeiten besorgen,
heuen, Kirschen pfliicken). Am Nachmittag wurde marschiert, wo-
bei der Begleiter die Routen recht abwechslungsreich festlegte
und zwischen Lausanne, Villeneuve und den Voralpen auch ein
bisschen den Fremdenfiihrer spielte.

Schon nach sechs Wochen Internierung zeichnete sich eine grund-
legende Knderung ab, wird doch unter dem 28. Mai vermerkt, dass
die funf Unteroffiziere sich in Lausanne Zivilkleider kaufen
konnten. Tags darauf stand der Coiffeurbesuch auf dem Programm.
Das waren sicher schon erste Vorbereitungen filir die Repatri-
ierung. Die Vorfreude auf die bevorstehende Heimkehr mag Avery,
Shields und Boddy zum Leichtsinn verlockt haben. Wegen un-
erlaubter Entfernung kassierten sie ndmlich fiinf Tage scharfen
Arrest, den sie vom 2. bis zum 7. Juni am Standort der n&ch-
sten militdrischen Einheit (in Vevey) absitzen mussten. Nach
ihrer Riickkehr wurden die Morgenstunden zeitweise flir Franzo-
sisch-Unterricht verwendet. Lehrer war der Heerespolizist. -
Hier muss zwischendurch erwdhnt werden, dass der Heerespolizei
offenbar recht tilichtige Leute zur Verfiigung standen. Sowohl

Heerespolizist Gysin als auch sein Stellvertreter Forster
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sprachen und schrieben Englisch, Franzdsisch und Deutsch. Aus
den Tagesprogrammen geht nun auch noch hervor, dass sie fdhig
waren, Englisch - FranzOsisch zu unterrichten, auch wenn es
dabei bloss um Anfangskenntnisse gehen konnte. Ihre Rapporte
zeichnen sich durchwegs durch ein fliissiges und klares Deutsch
aus.

Am 15. Juni 1943 traf aus Bern der Befehl zum Wechseln der
Unterkunft ein. Am ndchsten Morgen konnte sich jeder einen
Koffer kaufen, am Nachmittag blieb Zeit, die bei einer Englan-
derin in Vevey geliehenen Biicher, Spiele und ein Radiogerdt
zurlickzubringen. Am Donnerstag, 17. Juni, brachte Heerespoli-
zist Forster die Engldnder nach Bern und ilibergab sie, gemdss
einem Spezialbefehl, um 16 Uhr im Hotel Bdren dem Schutz und
der Verantwortung der Britischen Gesandtschaft. Hier erhielten
sie britische Zivilpdsse und wurden genau instruiert iber Route
und Organisation der bevorstehenden Heimreise und das Verhalten

gegeniiber den Begleitfunktiondren.

Zurick nach Grossbritannien

Am Freitag, 18. Juni 1943, hatte sich Heerespolizist Gysin
frihmorgens wieder der finf Flieger anzunehmen. Diese erschie-
nen rechtzeitig auf dem Bahnhof, zivil gekleidet; die Uniformen
waren vom Gesandtschaftspersonal eingezogen worden. Auch Gysin
trug befehlsgemdss Zivilkleider, ebenso der Verbindungsoffizier
des Eidgendssischen Kommissariats fiir Internierung, Oberleut-
nant Dumoulin. Im weiteren war Herr Vuillemin zur Stelle, ab-
geordnet vom Eidgendssischen Politischen Departement. Um 06.55 Uhr
fuhr die Gruppe mit dem Zug nach Basel, wo sie um 09.04 Uhr ein-
traf. Per Taxi erreichte man 09.15 Uhr den Badischen Bahnhof der
Deutschen Reichsbahn. Hier wurden die Aufgaben verteilt. Vuille-
min erledigte fir sich und die Internierten die Ausreiseformali-
tdten, wdhrend Gysin die Engla@nder durch die schweizerische Ge-
packzollstelle fiihrte. Nachdem er fir Dumoulin und sich selbst
die Erlaubnis zum Betreten des deutschen Bahnsteigs eingeholt
hatte, stellte sich auf deutschem Boden Herr Oberzollrat Beck,
in Uniform, der Gruppe vor, griisste die Engld@nder milit&risch,

erkldrte ohne nachzuschauen die deutsche Zollrevision als erledigt
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und liess sie einsteigen. Die Passkontrolle verzdgerte sich
etwas, aber um 10.42 Uhr wurden die Ausweise Herrn Vuillemin

auf den Bahnsteig gebracht, worauf dieser mit Oberzollrat Beck
den Zug ebenfalls bestieg; der zur Begleitung der Internierten
aufgebotene Reichswehroffizier sollte spdter in Weil am Rhein
zusteigen. Unmittelbar darauf rollte der Zug aus der Bahnhof-
halle. - Dumoulin und Gysin kehrten nach Bern =zurick.
Erstaunlich ist, dass finf englische Flieger nach nur zweimona-
tiger Internierung aus der Schweiz nach Grossbritannien aus-
reisen konnten. Wie die Begleitung durch einen Beamten des Eid-
genbssischen Politischen Departementes erkennen ldsst, mussten
diplomatische Verhandlungen diese Rickkehr vermittelt haben. Das
deutsche Einverstdndnis konnte sicher nur durch eine entsprechende
Gegenleistung ausgehandelt worden sein. Tatsdchlich liessen die
Schweizer BehOrden kurze Zeit spdter vier deutsche Flieger in
ihre Heimat zurilickkehren. Diese hatten am 19. Mdrz 1943 einen
ﬁberflug nach Italien abbrechen und mit ihren zwei Leichtflug-
zeugen im Engadin Notlandungen vornehmen miissen. - Es war dies
das einzige Austauschabkommen fir das ganze Jahr 1943.

Leider fehlen weitere Angaben zur Reise der Engl&@nder. Heeres-
polizist Gysin hatte sich immerhin eine Zwischenstation notiert:
Madrid. Nun hat sich im Mai 1944, kurze Zeit vor der grossen In-
vasion der Alliierten an der Atlantikkiiste, eine weitere Riick-
schaffung nach dem gleichen Muster abgespielt, von der wir Ein-
zelheiten.kennen, sodass wir annehmen diirfen, es sei auch die
gleiche Route wie 1943 gewdhlt worden.

Hans-Heiri Stapfer, Horgen, der landesweit wohl beste Kenner

der Luftfahrtgeschichte jener Jahre, erhielt vom englischen Lan-
caster-Piloten der 1944er Gruppe eine ausfilhrliche Schilderung
des Transports: Thre Reise, auch in Zivilkleidern, begann eben-
falls in Basel, wo deutsches Militdr die Begleitung ibernahm.
Weitere Stationen waren: Baden-Baden - Paris - Bordeaux -
Grenzort Hendaye; hier traten die Engl&nder zum spanischen
Grenzort Irun Uber, wdhrend die Deutschen und der Schweizer Be-
amte zurilickkehrten. Die Flieger hatten nun Spanien iiber Madrid
und Cordoba bis zur Sidgrenze zu durchqueren. Mit dem Bbertritt
nach Gibraltar befanden sie sich auf britischem Staatsgebiet.
Hier hatten sie die Zivilkleider unverziliglich gegen Uniformen ein-

zutauschen. Dann wurden sie nach England zuriickgeflogen.
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Letzte Nachrichten

Der Luftattaché bei der Britischen Botschaft in Bern, Herr
Wing-Commander H. W. Hughes, hat flir mich bei der Archivabteilung
des britischen Verteidigungsministeriums in London iliber das wei-
tere Schicksal der ehemaligen Besatzung "unserer" Wellington HE-374

noch folgende Auskiinfte einholen konnen:

Feldweibel (spdter Oberfeldweibel) James Victor Avery ist

bei einem Flugunfall am 2. Mdrz 1944 ums Leben gekommen.

Feldweibel (spdter Oberfeldweibel) William Harold Shields

ist im Kampf am 24. Mdrz 1944 ums Leben gekommen.

Feldweibel (spdter Adjutant-Unteroffizier) Joseph Clifford

Cash hat die Royal Air Force am 3. November 1945 verlassen.

Feldweibel (spdter Adjutant-Unteroffizier) Wilfred Boddy

hat die Royal Air Force am 1. Februar 1946 verlassen.

Feldweibel Ronald Alexander McEwan ist im Archiv nicht ver-

zeichnet, weil er der Royal Canadian Air Force angehorte.

IM VIERTEN JAHR DES ZWEITEN WELTKRIEGES
AM 15.APRIL 1943 NACHTS 00.43 UHR

STURZTE HIER IM OBEREN "GRUND" EIN
ANGESCHOSSENES BRITISCHES FLUGZEUG AB.
ES WAR EIN ZWEIMOTORIGER BOMBER DES TYPS
VICKERS WELLINGTON X.

DIE FUNFKOPFIGE BESATZUNG KONNTE SICH

MIT DEM FALLSCHIRM RETTEN. DER PILOT
VERLIESS ALS LETZTER DIE BRENNENDE
MASCHINE ERST, NACHDEM ER SIE NOCH UBER
DIE STADT BADEN HINWEG GELENKT UND AUF
UNBESIEDELTES GELANDE GESTEUERT HATTE.
15.APRIL 1993 GEMEINDE BIRMENSTORF

Bild 29. Die Gemeinde liess zum 50. Jahrestag an der Absturz-
stelle eine kleine Gedenktafel anbringen. Diese soll - noch
eine Zeitlang - die Erinnerung an eine diistere und gefahrvolle
Zeit wachhalten.
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Ein Nachtrag

Gern hdtte ich meinem Bericht liber den Absturz des britischen
Bombers in Birmenstorf ein Bild der Besatzung eingefiigt. Aber alle
Nachforschungen blieben ohne Erfolg, und ich musste mich damit ab-
finden, den Bericht mit einer empfindlichen Liicke abzuschliessen.
Aber man erlebt immer wieder Gberraschungen! Nachdem meine Arbeit
bereits beendet und zum Druck befdrdert war, lbergab mir Ernst Killer
aus Lupfig aus seinem Privatarchiv freundlicherweise die beiden hier
wiedergegebenen Bilder. Ich freue mich, den Bericht mit diesen wert-

vollen Dokumenten nun noch abrunden zu koénnen.

Bild 38. Die finf Besatzungsmitglieder des bei Birmenstorf abgestiirzten
britischen Wellington-Bombers HE-374 stellen sich mit ihren schweizerischen
Betreuern dem Fotografen. Leider fehlt eine Legende. Pilot Avery ist aber
am Pilotenabzeichen zu erkennen (hinten rechts). Bei den Schweizern diirfte
es sich um AngehOrige der Heerespolizei handeln, links aussen wohl der mehr-
fach erwdhnte Heerespolizist Gysin oder sein Stellvertreter Forster. Hinter
ihm steht Motorfahrer Windler, der das Erinnerungsbild aufbewahrt hat. Die
Vermutung liegt nahe, das Bild sei am 17. Juni 1943, dem Tag vor der Aus-
reise, in Bern aufgenommen worden.
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Bild 39. Einige Zeit nach gegliickter Heimkehr erschien im Badener
Tagblatt dieses Bild mit folgender Legende:

JKirzlich fand ein erster englisch-deutscher Gefangenenaustausch
statt, bei dem die fiunf tUber Baden im Fallschirm abgesprungenen
RAF-Piloten gegen deutsche Piloten ausgetauscht wurden."

Pilot Avery, hier in der Mitte, mag dieses Bild an einen Badener
Bekannten gesandt haben.



(Einlageblatt)

Erinnerung und Mahnung: Der Birmenstorfer Bomber-Gedenkstein wird von Gemeindeammann Leo

Imboden (rechts) und Max Rudolf enthiilit.
Birmenstorf und der Bomberabsturz vom 15. April 1943

Foto:1lp

Ein Findling erinnert und mahnt

Ip. Seit Samstag erinnert im
Oberen Grund in Birmen-
storf ein Granitfindling mit
einer Bronzetafel an den
am 15.April 1943 an dieser
Stelle abgestiirzten briti-
schen Bomber.

«Die Meinung des Gedenk-
steins», so der Birmenstorfer
Gemeindeammann Leo Imbo-
den bei der Enthiillung des
Findlings, «ist die, daran zu er-
innern, was in vergangenen
Jahren war. Er soll aber auch
Anstoss geben, darliber nachzu-
denken, was - wie in einiger

Entfernung zur Schweiz zu be-

obachten - in relativ kurzer Zeit
passieren kann.» Wie Leo Imbo-
den erkldrte, war die Initiative
zur Aufstellung eines Gedenk-
steines vom Birmenstorfer Lo-
kalhistoriker Max Rudolf ausge-
gangen.

Max Rudolf, der die Hinter-
griinde, den Verlauf des letzten
Fluges und das anschliessende
Schicksal der Besatzung des

Bombers, welche sich vollzahlig
mit dem Fallschirm hatte retten
konnen, minuzios erforscht und
in der Schrift «Birmenstorf - Be-
richte zur Heimatkunde» festge-
halten hat (siehe auch Tagblatt
vom 10. und 13.Mdrz) ging vor
der Enthiillung des Steines, des-
sen Form unwillkiirlich an das
Seitenruder eines Flugzeuges
gemahnt, nochmals auf das Er-
eignis ein. «Schicksale wie die-
ser Absturz», meinte er, «<waren
wéahrend des Zweiten Weltkrie-
ges zu Abertausenden zu ver-
zeichnen. Man kann sich daher
sicher fragen, weshalb man hier
solch ein Wesen darum machen

. soll.» Max Rudolf gab dann aber

die Antwort gleich selber: «Fiir
mich markiert dieser Stein den
Schnittpunkt zweier Linien. Da-
mals wurde die Lebenslinie des
bescheidenen Dorfes und seiner
Bevolkerung jah durch einen
Strahl der dussern Bedrohung
gekreuzt. Der Krieg streifte das
Dorf. Es hdtte nur einer kleinen
Bewegung des Seitenruders der

Aargauer Tagblatt vom Montag,

Maschine gebraucht und das
Dorf wdre in Mitleidenschaft ge-
zogen worden.»

Der drei Tonnen schwere
Stein, ein 300 Millionen Jahre al-
ter Findling aus Gotthardgranit, .
der vor etwa 25000 Jahren auf
dem Riicken des Reussglet-
schers nach Birmenstorf «trans-
portiert» und in einer Kiesgrube
zum Vorschein gekommen war,
ist mit einer Bronzetafel verse-
hen worden. Sie trdgt die In-
schrift: «Im vierten Jahr des
Zweiten Weltkrieges, am
15. April 1943, nachts 00.43 Uhr,
stiirzte hier, im Oberen Grund,
ein angeschossenes britisches
Flugzeug ab. Es war ein zwei-
motoriger Bomber des Typs Vik-
kers Wellington X. Die flinfkopfi-
ge Besatzung konnte sich mit
dem Fallschirm retten. Der Pilot
verliess als letzter die brennen-
de Maschine erst, nachdem er
sie noch iber die Stadt Baden
hinweggelenkt und auf unbesie-
deltes Gelande gesteuert hatte.»
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Bericht an die Bundesversammlung Uber den Aktivdienst 1939-1945 von General
Henri Guisan, 1946

Bericht des Chefs des Generalstabes der Armee an den Oberbefehlshaber der
Armee Uber den Aktivdienst 1939-1945, 1945

Bericht des Kommandanten der Flieger- und Fliegerabwehrtruppen an den Ober-
befehlshaber der Armee Uber den Aktivdienst 1939-1945, 1945

Schweizerisches Bundesarchiv Bern
Rapport Kommando Armeeflugpark lUber den Bomberabsturz Birmenstorf, 15.4.1943
5 Einvernahmeprotokolle der Besatzung, 16.4.1943
Kroki der Landepl&dtze der Besatzung, 15.4.1943
Rapporte iber Internierung und Repatriierung, 16.4. - 18.6.1943
Bundesamt fir Militdrflugpldtze, Diibendorf

Technische Beschreibungen der Vickers-Wellington-Typen (Kopien aus:
Jane's All the world's aircraft, 1942 und 1949/50)

Aargauisches Polizeikommando-Archiv, Aarau
Rapport Hilfspolizei, 30.4.1943
Britische Botschaft Bern, Luftattach€ Wing Commander H. W. Hughes
Daten zur Besatzung aus dem Archiv des britischen Verteidigungsministeriums
Stadtarchiv Stuttgart
Bericht Uber die Bombardierung vom 15.4.1943
Stadtpldne von 1941
Privatarchiv Hans-Heiri Stapfer, Horgen
Daten zur Wellington Mk X HE-374 (Fabrikation, Einteilung, Standorte)
Flying Incidents (darin der Einsatz der HE-374 am 14./15.4.1943)
Night Raid Report No.310 14/15th April 1943 (Stuttgart), R.A.F.

Brief des Lancaster-Piloten Alistair Crowley-Smith ilber seine Repatriierung
nach England im Mai 1944

Schicksal der Besatzung dieser in den Sihlsee gestiirzten Lancaster-Maschine
(publiziert in der Zeitschrift Cockpit, Februar 1990)

Friihe Repatriierungen britischer und deutscher Besatzungen 1942
(publiziert in der Zeitschrift Cockpit, September 1987)

Privatarchiv Heinz Bardua, Schwaikheim (Deutschland)
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Etwa 40 briefliche Auskinfte und zahlreiche Notizen uber mindliche Angaben
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Ortsmuseum Birmenstorf
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