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Hans Brunner

Vom Obergosger Flugtier zum Diisenkampfflugzeug

Aus der Region Olten und der Stadt
selber sind immer wieder Pioniere aus
allen Sparten des Flugwesens hervor-
gegangen; aber nicht alle Bemiihun-
gen fithrten zu einem gliicklichen
Abschluss. So heisst es 1894 in der
Zeitung, dass «der in vielen Kiinsten
wohl-erfahrene alte Sigrist von Ober-
gosgen seine Versuche, eine Flug-
maschine zu konstruieren, aufgeben
musste, weil er zur Uberzeugung ge-
langte, dass dieses <Tier> allzu schwer
sei».

Kein Gliick hatte auch Josef Wyss,
der 1904 im Industriequartier die
«Schweizerische Automobilfabrik
Berna» griindete. Aus finanziellen und
gewerkschaftlichen Griinden musste
er seine Firma nach drei Jahren
Mitarbeitern iibergeben, deren unlau-
tere Machenschaften er nicht rechtzei-
tig durchschaute. Danach war er in
Agypten und in Deutschland bei den
Bayerischen =~ Motorwerken  titig.
Schon vor dem Ersten Weltkrieg ent-
wickelte er einen Flugmotor fiir klei-
nere Flugzeuge, doch interessierte sich
in Deutschland, das berauscht war von
seinem Zeppelinluftschiff, niemand
fiir ein kleines, bewegliches Flugzeug.
Auch in der Schweiz, in die er 1930
zuriickkehrte, zeigte niemand Inter-
esse an seinen Studien tiber die Flug-
eigenschaften seiner im Detail gezeich-
neten Flugmotoren und Flugzeuge.

Die Auffahrt zu Solothurn

Mehr Erfolg schien zwei Jahre nach
den ersten Versuchen der Gebriider
Montgolfier der aus Balsthal stam-
mende und am Kollegium in Solo-
thurn als geistlicher Professor wir-
kende Mathematiklehrer Urs Jakob
Tschan mit seinem von ihm entworfe-
nen und durch seinen Bruder Anton
konstruierten Ballon gehabt zu haben.
Thnen gelang nimlich am 12. Februar

Ballonaufstieg durch Urs Jakob Tschan, 1784

1784 der erste erfolgreiche Aufstieg
eines Heissluftballons in der Schweiz.
Die «Luftmaschine» stieg im Beisein
von etwa 1000 Personen von den
«Mutten» auf, erreichte eine Hohe
zwischen 2000 und 3000 Metern,
iiberquerte mehrmals die Stadt und
landete nach Dreiviertelstunden beim

Wallierhof in Riedholz. Das Ereignis
am Fasnachtssonntag, dem «dje Ebren-
gesandten von Glarus, Appenzell und
St. Gallen, welche  beim  franzisischen
Ambassador geschiftlich zu tun hattens,
beiwohnten, ging unter dem Namen
«die Auffahrt zu Solothurn» in die
Geschichtsliteratur ein.
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Flugzeugentwurf von_Joseph Wyss, 1938

In allen Stidten versuchte man nun,
Ballone steigen zu lassen, so auch im
gleichen Jahr in Olten. Der Gosger
Landvogt Roggenstil meldete am
25. Mai 1784 an den Rat nach
Solothurn: «Es sei ibm sicherlich einbe-
richtet worden, dass der gestern Montag zu
Olten sich erhobene Lufthallon im Dorf
Kienberg nahe zwischen zwei Strobhéusern
hinuntergefallen sei, allda ein Gartenbag
und einen jungen Obstbaum gihling an-
geziindet und verbrannt habe und folgsam
die grisste Gefahr einer leidigen Feuers-
brunst erregte. » Das Feuer konnte recht-
zeitig geloscht werden. Zwei Sachen
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sind bei diesem Flug bemerkenswert.
Einmal ist die grossere Flugweite zu
beachten, die entweder durch gute
Windverhiltnisse oder eine bessere
Konstruktion innerhalb von vier
Monaten erreicht werden konnte.
Zum andern war dieser Flug Anlass zu
einem allgemeinen Verbot, das die
Regierung am 26. Mai 1784 erliess
und verfiigte, «dass bei fiinfzig Pfund
Busse kein Luftballon mehr in unsern
Landen in die Luft geschickt werden»
darf. Wie sich Urs Jakob Tschan
mit diesem «Berufsverbot» abfinden
konnte, geht aus den Akten nicht her-

vor. Sicher aber ist, dass er von 1817
bis zu seinem Tode 1824 Stiftspropst
zu Schonenwerd war und somit auch
fuir die Region Olten als Pionier gelten
darf.

Der erste Flugtag in Olten

Diese Pionierleistungen sind heute
kaum mehr bekannt, ganz im Gegen-
satz zu den Leistungen, die Minner
mit den ersten Motorflugzeugen an
den vielbesuchten Flugtagen in Olten
etbracht hatten. Gerademal zehn
Jahre, nachdem 1903 den amerikani-
schen Briidern Orville und Wilbur
Wright der erste Flug mit einem
motorgetriebenen Flugzeug gelang,
der 12 Sekunden dauerte und 25
Meter weit fiihrte, also weniger weit
als heute ein Verkehrsflugzeug in der
Linge misst, sollte in Olten am 4. und
5. Mai 1913 der erste Flugtag stattfin-
den. Die hiesige Offiziersgesellschaft
organisierte die Veranstaltung zugun-
sten der Militdraviatik. Verpflichtet
wurde der erst 23jihrige Diibendorfer
Fluglehrer Ernst Rech. Dieser in
Langenthal  aufgewachsene  Pilot
kannte die Region Olten und hatte
sie mehrmals {iberflogen. Am 26.
November 1912 musste er auf einem
seiner «Fernfliige» in Winznau not-
landen, nachdem er schon in Ruppers-
wil wegen eines Motorendefektes un-
freiwillig zu einer Landung gezwun-
gen wurde.

Rech wollte seine Maschine rechtzei-
tig nach Olten bringen, und so stieg er
am 3. Mai 1913 in Diibendorf auf],
kam in eine Windboe und stiirzte
wenige Meter ausserhalb des Flugfel-
des aus einer Hohe von 200 Metern ab
und fand dabei den Tod.

Dennoch sollte der Oltner Flugtag
stattfinden. Oskar Bider, der in die
Liicke gesprungen war, konnte aber
wegen der schlechten Witterung nicht
fliegen.

Mit Oskar Bider ist ein Name gefal-
len, der iiber Jahrzehnte zum Idol der
jungen Schweizer wurde, der den in
der Hardegg in Olten aufgewachsenen
Max Cartier zum Piloten ausbildete
und forderte. Cartier wurde Leiter des



Berner Flugplatzes Kirchlindach, Ein-
flieger der eidgendssischen Konstruk-
tionswerkstitte Thun, wo er die Mog-
lichkeit bekam, seinen langgehegten
Wunsch, einen Schweizer Hohen-
rekord mit einer Flughohe von 9000
Metern, zu verwirklichen.

René Kiinzli,
erfolgreicher Militirpilot

Cartier war es, der in vielen jungen
Oltnern den Wunsch wach werden
liess, Pilot zu werden. Zu ihnen zihlt
auch Dr. René Kiinzli, der auf eine
erfolgreiche militdrische Pilotenlauf-
bahn zuriickblicken kann. 1942 trat
der 21jdhrige Student der Zahnmedi-
zin in die Fliegerrekrutenschule in
Payerne ein, wurde ein Jahr spiter als
Offizier und Pilot brevetiert und stand
bis zum Kriegsende im Einsatz fiir den
Neutralititsschutz. Seine Fliige absol-
vierte er hauptsichlich mit der «Mes-
serschmitt», der «Morane» und der
«Biicker». 1950 wurde er mit weitern
12 Piloten vom Waffenchef der Flie-
ger- und Flabtruppen fiir die Umschu-
lung auf den Diisenjiger Vampire auf-
geboten. Dieser Umschulung kommt
deshalb etwas Pionierhaftes zu, weil es

damals noch keine Schulflugzeuge
gab: jeder dieser Milizpiloten hatte auf
dem Diibendorfer Flugplatz seine
Flugkenntnisse, seine «Ubungen im
Vollgasgeben und = Gaszuriickneh-
men», das «Rollen um den Platz
herum», die «Blindstarts» allein zu
machen. Die Landungen wurden auf
Segelflugzeugen geiibt, weil man vom
Pilotensitz den gleichen Sichtwinkel
wie beim Vampire hatte. Nach dieser

Oben: Lt René Kiinzli in der Fliegerschule
Unten: eine Flugaufnabme, die Oblt René
Kiinzli ans einer Vampire 1950 anfgenom-
men hat

Schulung erfolgte dann am 12. April
1950 der erste Start, und zwar auf der
Startpiste in Kloten, weil diejenige
von Diibendorf zu kurz war. Ganz auf
sich gestellt, nur mit Funkverbindung
nach Diibendorf, flog Oberleutnant
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René Kiinzli zwanzig Minuten iiber
die Schweiz und landete ohne Schwie-
rigkeiten.

Sondereinsitze

Die Piloten der Fliegerstaffel 7, die
nach den Mitgliedern des Uberwa-
chungsgeschwaders zuerst auf diesen
Flugzeugtyp umgeschult wurden,
kamen immer wieder zu Sonderein-
sitzen. Eindriicklich war fiir sie die
Schiessdemonstration in Payerne an-
lasslich des Staatsbesuches des Kaisers
von Abessinien, Haile Selassie. Er war
von der Prizision dieser Piloten so
begeistert, dass er ihnen am Abend
gerne personlich den Dank und die
Bewunderung hitte aussprechen wol-
len. Zu seinem grossen Erstaunen
musste er zur Kenntnis nehmen, dass
alle Piloten wieder an ihrem Arbeits-
platz zu Hause waren, ihren Einsatz
also als Milizpiloten machten. Tat-
sachlich erstaunt es immer wieder, mit
welch geringem Aufwand von ledig-
lich 70 Stunden individuellem Trai-
ning, bei dem vor allem Patrouillen-
fliige, Schiessen mit Raketen und
Bomben, Nachtfliige, Akrobatikfliige
geiibt werden, der hohe Ausbildungs-
stand gehalten werden kann. Nach
zwolf Jahren Dienst als Frontpilot trat
Dr. Kiinzli 1955 zuriick, nachdem er
in Olten eine eigene Zahnarztpraxis
errichtet hatte, anschliessend stellte er
sich bis 1972 als Verbindungspilot zur
Verfiigung.

René Kiinzli war nicht nur ein begei-
sterter Militdrpilot, sondern er war
schon von seiner Jugend auf bemiiht,
das Flugwesen in Olten heimisch wer-
den zu lassen. Er fand die Unterstiit-
zung der fiihrenden Oltner Politiker.
Stadtammann Dr. Hugo Meyer rich-
tete in jedem Geschiftsbericht sein
Augenmerk auf den Flugplatz Gheid.
1936 schrieb er noch verhalten von
«einem  Motorflugzeugbetrieb, der
sich leider in bescheidenen Grenzen
hielt», und machte die Anregung:
«Um ibn zu beleben und namentlich
den Militéirfliegern die Moglichkeit des
Landens und Ubens zu bicten, bedarf es
noch verschiedener Massnahmen. Wenn die
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Piste auf 700 Meter verldingert werden
kann, wird der Flugplatz nicht nur von
«Eintagsfliegen», sondern auch von der
Militir-, der Zivil- und Sportaviatik
benutzt.» Das Flugfeld Gheid bekam
dann zu Beginn des Zweiten Welt-
krieges eine besondere Beachtung, als
von da Militirflugzeuge aufstiegen
und deutsche Flugzeuge im Gheid zur
Landung zwangen.

Griindung des Aeroclubs
der Schweiz, Sektion Olten

1947 war René Kiinzli aktiv bei der
Griindung der Sektion Olten des
Aeroclubs der Schweiz beteiligt, den
Nationalrat Alban Miiller aus der
Taufe hob und als erster Prisident lei-
tete. Die Vereinsmitglieder machten
sich vor allem zur Aufgabe, «dem Volk
und insbesondere der Jugend alle Belange
der Luftfabrt niherzubringen>.

Am grossen Flugtag 1959 trug Dr.
Kiinzli als Flugleiter die Hauptver-
antwortung, fiihrte selber Akrobatik-
fliige auf dem «Biicker» vor und betei-
ligte sich an der Ballonjagd. Fiir
10 Franken wurden Stadtrundfliige,
fur den doppelten Betrag Rundfliige
Olten—Aarau angeboten. Dr. René
Kiinzli liess sich bei seiner Arbeit als
Pilot immer wieder von der Alpen-
und Gebirgswelt begeistern. Davon
zeugen viele Fotoaufnahmen, die er im
Verlaufe seiner Dienstzeit gemacht
hat. Dass er sich von seinem geliebten
Hobby nie trennen konnte, zeigt seine
starke Verbundenheit mit den ehe-
maligen und heutigen Piloten der
Fliegerstaffel 7 und durch seine Reisen
nach England und Amerika, die er
immer wieder zu Besuchen bei den
Herstellerfirmen der heutigen hoch-
modernen Kampfflugzeugen benutzt.
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Walter Luterbacher

Limericks aus
Olten

Es gibt viel, was man in Olten kriti-
sieren konnte; dafiir gibt es die
Fasnacht, wo man mit Humor und
Ironie gewisse Missstinde aufs Korn
nehmen kann, um dariiber aus vol-
lem Hals zu lachen und sich auf diese
Weise den Arger vom Herzen zu
stemmen. Nicht zuletzt geht es dabei
auch darum, die Mitmenschen nicht
zu beleidigen, sondern durch Lachen
und anspielenden Sprachhumor zu
belehren. So in den Oltner Limericks
von Walter Luterbacher, von denen
einige Exemplare als Kostprobe offe-
riert seien:

Dreitannens Fiiiirwehrmanne
kenne keini Panne,

mit Stirki und Muet

losche si d Gluet

und fahre als Helde von danne!

A der Chilegass, die schoni Stige
wir fiir eusi Stadt e Sige —

wenn die Sit-in-Meitschi-Buebe,

wo dort vom Chrampfe ruehbe —
chli meh Sorg zur Stige wiirde trige!

Lide fiir d Mode gits in Olte
bald gnue,

fasch jede verchouft hiit Chleider
und Schue,

swird zvil spekuliert,

niit meh rdntiert —

drum macht mingi Bude de halt
bald wieder zue!

«Oltissimo», ein neuer Begriff,
«Oltissimo», eine Sache mit Pfiff,
alle laufen,

alle kaufen —

«Oltissimo» hat alles im Griff!
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