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Der Schicksalsflug der B-17 F 238 195
der 8. Air Force

Zum Absturz eines amerikanischen Bombers am 16. Médrz 1944 bei Wildhaus

Otto Ackermann, Fontnas

nter dem Titel «Aufsatzthema: Eine

Uberraschung» brachte das Werden-
berger Jahrbuch 1995 einige Aufsitze, die
der Gamser Lehrer Theo Gubser in der
Gesamtschule im Zollhaus im Jahr 1944
seine Schiiler schreiben liess: Die elf Bu-
ben und Madchen waren eben Augenzeu-
gen geworden, wie ein grosser amerikani-
scher Jagdbomber sie iiberflogen hatte und
anschliessend ins Faliira-Tobel abgestiirzt
war.' Der spontanen Berichterstattung hat-
te der Herausgeber einige kurze Zeilen
zu den Landungen und Abstiirzen von
Kriegsflugzeugen wiéhrend des Zweiten
Weltkriegs folgen lassen; sie bringen aber
keine nédheren Angaben tiber das in Wild-
haus niedergegangene Flugzeug und das
Schicksal seiner Besatzung.
Erlebnisse wie der Absturz eines Kriegs-
flugzeuges haben sich tief in die Erinne-
rung der Betroffenen eingeprégt und wer-
den bis heute erzdhlt und bei Gelegenheit
in der Lokalpresse erneut aufgerollt, be-
sonders dann natiirlich, wenn einer der ge-
retteten Piloten selber den Schauplatz des
Geschehens noch einmal aufsucht, viel-
leicht sogar eingeladen durch damalige
Augenzeugen oder private Nachforscher.’
Die folgende Reihe von Begebenheiten ist
jedoch so seltsam, dass ein Romanautor sie
nicht besser hitte erfinden konnen!

...und steht auf und sagt:

Ich bin McLaughlin, ich war

der Pilot dieser Maschine!

Obwohl ich nach dem Krieg geboren und
am Bodensee aufgewachsen bin, war mir
der Luft- und Bomberkrieg des Zweiten
Weltkriegs durch die Erzdhlungen der El-
tern und anderer Erwachsener bekannt.
Unvergesslich pragte sich in ihre Erin-
nerung das tiefe Drohnen der Motoren
der riesigen Bombengeschwader ein; das
dumpfe Grollen von den Bombardierun-
gen in Friedrichshafen, ja sogar von Ulm
und Niirnberg soll am Ufer des Bodensees
wie ein fernes Gewitter vernehmbar gewe-
sen sein. Auf den ersten Familienausfahr-

Vincent McLaughlin mit seiner Gattin wéihrend des Interviews von 1995.

ten mit dem Auto — nach 1950 setzte die
Motorisierung ein — war auch der Be-
such der «Fliegenden Festung» bei Martin
Schaffner in Suhr fiir uns Buben ein prik-
kelndes Erlebnis.

Zu den Kriegserinnerungen gehorte eine
Geschichte im Bekanntenkreis meiner El-
tern: Ein amerikanischer Kriegsflieger ha-
be sich als Internierter in eine Tochter aus
dem Stédtchen verguckt und sie nach dem
Krieg hiniibergeholt und geheiratet, wo sie
gliicklich noch lebten und von wo aus sie
regelméssig in die Schweiz kdmen — roman-
tisch, aber kein Anlass fiir einen Heran-
wachsenden, sich damit zu befassen.

Nach Erscheinen der oben erwihnten Bei-
tridge im Werdenberger Jahrbuch erinnerte
ich mich jedoch daran und auch an diese
Jugendstory. Im November 1995 traf ich
bei einem Besuch in einem Restaurant die
erwiahnten Bekannten, offensichtlich wa-
ren sie in Begleitung der «Amerikaner».
Ich stellte mich sogleich vor, erzihlte von
«meiner» Fliegergeschichte aus dem Wer-

denberger Jahrbuch: Da erhob sich der
grossgewachsene, wiirdige Mann und sagte
einfach: «Ich bin Vincent McLaughlin, ich
war der Pilot dieser Maschine!»

Natiirlich vereinbarte ich fiir die nachsten
Tage ein Interview mit ihm; zusammen mit
Stefan Naef, der damals in Buchs wohnte
und eine liickenlose Dokumentation iiber
die Landungen und Niedergdnge amerika-
nischer Kriegsflugzeuge besitzt, wurden
die Fragen vorbereitet.

Im Gesprich zeigte es sich bald, dass auch
in den USA in jdhrlichen Veteranentreffen
die Erinnerung an den Luftkrieg hochge-
halten wird; Vincent McLaughlin ist noch
heute eingebunden in ein Netz von solchen

1 Noldi Kessler, Werdenberger Jahrbuch 1995,
S. 166f.

2 Besuch von Robert FE. Rhodes, dem am 23. Fe-
bruar 1945 im Rhein niedergegangenen Jagdflieger,
am 2. Mai 1994 in Buchs; Beitrag von Karl-August
Kaiser, «. .. he saw a nice field and was going to belly
his plane in» in Werdenberger Jahrbuch 1995,
S. 247-50. Die Lokalpresse berichtete ebenfalls
dartiber.
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Beziehungen.” Er hat seine Geschichte
wahrscheinlich schon Dutzende Male er-
zdhlt und erzdhlen miissen. Miihelos schil-
derte er jenen 16. Marz 1944. Weil in seiner
Erzéhlung der lange Flug der B-17F von
England bis zum Absturzort bei Wildhaus
von einem Augenzeugen prazis dargestellt
wird, sei der Bericht hier vollumfanglich
wiedergegeben.’

That's the story!

«Also, wir waren die 8. Air Force, 385.
Bombergeschwader, 549. Staffel. Die Flug-
basis war Great Ashfield, East Anglia,
England. Gewohnlich mussten wir am
Morgen frith aus dem Bett, ich weiss nicht
mehr genau, um welche Zeit, aber es gab
Eier zum Friihstiick, das war eine Sonder-
behandlung: Wenn es sich um Crews han-
delte, die auf einen Einsatz gingen, dann
gab’s zum Friihstiick Spiegeleier — und das
war ein guter Grund, zur Zeit aufzustehen!
Ich weiss nicht mehr, welche Zeit es genau
war und auch nicht alle Details des Einsat-
zes, aber wir starteten am Morgen; die Ein-
zelheiten des Zusammenschlusses der Ge-
schwader in der Luft sind mir nicht mehr
geldufig. Wir missen an die 800 Flugzeuge
aus England heraus in die Luft gebracht ha-
ben an jenem Tag. Nun, wir starteten einer
nach dem andern, flogen dann auf eine be-
stimmte Hohe zu einem Radiosignal, wo
man sich zur Gruppe zusammenschloss,
welche sich ihrerseits mit andern Bomber-
gruppen vereinigte, bis das Geschwader
eine Lénge von mehreren Meilen erreicht
hatte. Wie gesagt, wir waren an jenem Tag
etwa 800 Flugzeuge. Das Ziel war ein Mes-
serschmitt-Werk in, eh, ich glaube ‘Lech-
feld’, in Augsburg, genauer siidlich von
Augsburg, ja, ich glaube Lechfeld. Nun, das
weiss ich nicht mehr genau, ob es eine Fa-
brik oder ein Luftstiitzpunkt war. Diejeni-
gen, welche die vollstdndigen Zielinstruk-
tionen hatten, waren der Navigator und der
Bombenschiitze. Wir hatten Briefings, am
Morgen zuerst mit der ganzen Besatzung
und den Piloten, und anschliessend waren
in einem andern Raum detailliertere Land-
karten fiir die Navigatoren und die Bom-
benschiitzen, und deshalb kann ich nicht
genau sagen, was es war, ob eine Fabrik
oder ein Flughafen, ich wusste einfach, wo
ich hinfliegen sollte an jenem Tag.

Ich weiss, dass es an jenem Tag drei Ziele
gab fiir die vereinigte 8. und 15. Luftflotte
(Air Force). Ein Angriff erfolgte aus Ita-
lien und galt Zielen im Raume von Miin-

136 chen. Aus England wurden Friedrichsha-

B-17-Pilot Vincent McLaughlin (rechts) mit dem Copiloten Lawrence T. Lawler.

Die Aufnahme entstand im Februar 1944 in London, kurz vor dem geschilderten

Flug.

fen und Augsburg angegriffen; die letztge-
nannte Stadt war unser Ziel.

Es war nicht viel los bis nordlich des Ziel-
raumes, es gab ein paar Jdger vor dem Ziel,
und dann kamen wir zum sogenannten IP
oder Initial Point, das heisst, du fliegst nur
noch geradeaus ohne Riicksicht auf mogli-
che Flugabwehr. Und dazu kann ich sagen,
ich meine aus meiner Erfahrung, ich war
eher fasziniert von den deutschen Kampf-
flugzeugen, aber so richtig Angst hatte ich
vor dem Flakfeuer. Es gab Flak, und wir flo-
gen einfach zwischendurch. Dann kam ein
weiterer Punkt, an dem die grossen runden
‘Plops’ vom Flakfeuer in der Luft waren,
und du wusstest genau, dahin musst du. Das
gab dann schon ein flaues Gefiihl im Ma-
gen! Ich sah auch die Kampfflugzeuge rund
um mich herum, aber ich weiss nicht, ob sie
welche von uns trafen. Nach dem IP waren
wir also mitten in Flakfeuer, und ich spiirte
nichts, aber plotzlich packte mich der Copi-
lot Larry und wies auf den Oldruckanzeiger,
und der ging einfach so runter!

So verloren wir den ersten Motor, und wir
versuchten, den Propeller in Ruhestellung
zu bringen. Wisst Thr, was das ist, ‘Feathe-
ring’? Also, man versucht, den Propeller
zum Stehen zu bringen, so dass er nicht
mehr dreht. Wir haben es versucht, aber es
ging nicht. Dann packte mich Larry, der Co-
pilot, wieder, und da stieg der zweite Motor
aus, der zweite Aussenmotor fing auch an,
langsam zu laufen. Wir versuchten eben-
falls, ihn zu ‘feathern’, es ging auch nicht.
Nun, wenn Du einen Bomber mit zwei Mo-
toren fliegst, ist das wie ein Vogel mit lah-

men Fliigeln, der Steuerkniippel fliegt hin
und her, mal so, mal so, und dann schaute
der Bombenschiitze herauf und sagte, an
einem Motor sei Feuer. Wir wurden ziem-
lich durchgeschiittelt, und ich machte mir
Sorgen wegen moglicher Explosionen.

Ich drehte ab, da ich der Bombergruppe
nicht mehr folgen konnte. Wir fielen immer
mehr zuriick, und ich gab Befehl, Gegen-
stinde abzuwerfen, damit wir Hohe halten
konnten. Ich drehte weiter ab und wusste,
dass wir den vierstiindigen Riickflug nach
England mit zwei ausgefallenen Motoren
nie schaffen wiirden. So versuchte ich, Kurs
Siid Richtung Schweiz zu fliegen, aber das
Flugzeug schiittelte schwer, und mit dem
brennenden Motor sagte ich mir, das kann
jederzeit hochgehen, also springen wir ab.
Der Navigator und der Bombenschiitze
waren vorn und konnten durch die Tiire
hinaus. Die beiden schauten herauf, und
der Copilot begann nach dem Fallschirm zu
greifen, der sich unter dem Sitz befand. Wir
trugen Gurten, aber der Fallschirm war un-
ter dem Sitz. Also, ich sagte: ‘Machen wir
uns bereit zum Absprung!’, und Larry, der
Copilot, griff nach dem Fallschirm, und in
dem Moment betitigte er die Tiir6ffnung,
der Bombenschiitze schaute noch herauf,
schiittelte den Kopf, paff, weg war er!
Unmittelbar nachher, als die zwei gesprun-
gen waren und Larry versuchte, seinen
Fallschirm unter seine Arme zu packen,
damit er ihn in die Absprungposition brin-
gen konnte, also gerade als die andern zwei
weg waren, standen die Wellen der zwei
defekten Motoren still, und das Flugzeug




horte sofort auf zu schiitteln; es gab einen
richtigen Ruck, und das Flugzeug war wie-
der unter Kontrolle. So sagte ich: ‘Okay,
wir haben sie unter Kontrolle. Also, weiter
denn!” Gliicklicherweise hatte ich ‘Weiter
denn’ gesagt und ‘Bleibt hier!’, denn die
MG-Schiitzen im Heck hatten bereits ihr
Tor fiir den Absprung gedffnet. Also, zum
Gliick waren sie nicht so schnell wie die
beiden vorher abgesprungen. Ich rief sie
wieder an und sagte ihnen, sie sollten an
Bord bleiben, wir wiirden versuchen, nach
Siiden zu gelangen.

Das taten wir auch, aber inzwischen waren
wir etwas weiter nach Osten gedriftet, und
so war ich zu jenem Zeitpunkt nicht weit
von Miinchen. So sah ich links von mir
die 15. Air Force, die gegen Miinchen flog.
Gleichzeitig wollte ich Friedrichshafen
vermeiden, da ich vom Briefing am Mor-
gen wusste, dass Friedrichshafen sehr stark
mit Luftabwehr verteidigt wurde, das war
ein wichtiges Ziel. Also, das hiess fiir mich:
etwas abdrehen, gegen die Berge fliegen,
um moglichst in die Schweiz zu gelangen.
Dann flogen wir einen Pass hinauf und ver-
loren an Hohe. Denen hinten im Flugzeug
befahl ich, alles Gewicht abzuwerfen. Thr

miisst wissen, zu diesem Zeitpunkt war das
MG da hinten nutzlos! Auf dem Flugzeug
gab’s eine Axt, und so schlugen sie mit der
Axt das unbrauchbare Material weg, damit
wir Hohe halten konnten. Wir hielten eine
Geschwindigkeit von 95 bis 100 Meilen pro
Stunde, moglichst langsam, um ja nicht die
beiden noch laufenden Motoren zu iiber-
fordern. Ich schaltete auf den Autopiloten
fiir die Richtung, aber kontrollierte die
Hohe manuell. So flogen wir Richtung
Stiden. Im Gebiet von Fiissen — Garmisch —
Oberammergau, in dieser Gegend unge-
fahr, erhielten wir wieder Luftabwehr-
feuer. Wir kriegten Locher im Boden im
Bereich der Radiostation, und das Glas
hinter mir zerbrach, aber gliicklicherweise
hielt das dicke Glas vorn in der Kanzel. Wir
flogen etwas tiefer und kamen davon.

Urspriinglich waren wir auf etwa 22 000 bis
23000 Fuss, und ich denke, jetzt waren wir
etwa auf 15000 Fuss; wir verloren langsam
an Hohe. Larry und ich schauten die Karte
an —der Navigator war ja weg, und wir sag-
ten uns: ‘Wir fliegen nach Siiden und dann
drehen wir nach rechts, dann kommen wir
mit etwas Gliick in die Schweiz!” Nun, wenn
ich die Route rekonstruiere, dann gibt’s

hier bei Oberammergau einen Pass, und wir
waren nicht weit von der Zugspitze. Spéter
bin ich zum Schluss gekommen, dass wir bei
Schuls/Tarasp herausgekommen sind und
dann iiber den Fliielapass; ich bin sicher,
dass wir tiber den Fliiela flogen.

Der néachste sichere Punkt, von dem ich
weiss, war nordlich von Samedan [...]" -
Also, wir flogen tiber den Pass und waren
nun verdammt tief; Larry behauptete, tief
genug, um Zweige von den Baumen zu reis-
sen. Haha, ich glaub’s nicht, aber tief waren
wir! Wir tiberflogen den Pass ganz knapp,

3 Der Schwager von Vincent McLaughlin bewahrt
eine ganze Dokumentation auf mit Presseberichten
von Flugmeetings. Ein solches fand unter grosser
Beachtung von Presse und Fernsehen Mitte August
1988 in Altenrhein statt. Vincent McLaughlin sel-
ber und Stefan Naef berichteten von den grossen
jahrlichen Meetings in den USA.

4 Anlisslich des Gesprachs am 29. Oktober 1995 im
Hotel Mozart, Rorschach, sprach der damals Sie-
benundsiebzigjahrige sehr prazise und fliessend im
Zusammenhang auf Tonband. Seine Aussagen wur-
den von Klaus Hasler, Ziirich, ins Deutsche iiber-
tragen, wofiir ich ihm herzlich danke. Sie wurden
nur ganz geringfiigig redaktionell iiberarbeitet und
unter Beibehaltung der miindlichen Diktion wie-
dergegeben.

5 Einige Angaben zur Uberfliegung des Fliiela und
zur Route sind unverstandlich.

McLaughlins Maschine nach dem Absturz bei Wildhaus. Bild: Archiv Schweiz. Fliegermuseum, Diibendorf.
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Insgesamt 158 Bomber des Typs B-17 (Bild) und B-24 gingen wdéhrend des
Zweiten Weltkrieges in der Schweiz nieder: 131 durch Landung oder
Notlandung, 21 stirzten ab. Bild: Archiv Schweiz. Fliegermuseum, Diibendorf.

also etwa 7000 bis 8000 Fuss, so etwa, das
machte mir etwas Angst, und tberall lag
Schnee. Dann wurde es offener, das war in
der Gegend von Klosters. Wenn ich gewusst
hétte, was unter dem Schnee war, wire ich
wahrscheinlich runtergegangen, aber so
wusste ich es nicht, und dann waren da
Bédume. Dann, bei Klosters, auf einmal, paff,
war der linke Fliigel voll von Ol vom linken
Motor, der bis dahin noch lief. Da sagte ich:
Das ist das Ende, mit nur einem Motor geht
nichts mehr,und der Oldruck sank ebenfalls,
jetzt war’s soweit! Wenn da Gras gewesen
wire, hitte ich eine Bauchlandung gemacht,
aber so nein! Ich drehte die Maschine gegen
Norden, ich sah die Berge dort und dachte,
dortist’s am besten, um die Maschine loszu-
werden. So sprangen wir ab.

Zum Gliick gab es Ersatzschirme, und
Bruce, der Bordingenieur, gab Larry sei-
nen Ersatzschirm, der keine Locher hat-
te, und so sprangen wir! Wir kamen unter
der Baumgrenze herunter, und es gab
etwa zwei bis drei Fuss Schnee, ja doch,
es gab da ein paar Béume, ja richtig, ein
paar Bidume. Gliicklicherweise hidngte sich
mein Schuh an einem Ast ein, dieser ver-
langsamte den Fall, und das war wie eine
Landung in einem Federbett, ja, eine ganz
weiche Landung, ich kam auf den Boden
und stand auf! Larry und Blaser hatten
weniger Gliick und landeten auf dem Ze-
mentvorplatz eines Bauernhofs. Mit Bein-
briichen wurden sie ins néchste Spital ge-

138 bracht.

So kamen wir runter, und das Schweizer
Militdr war dort mit Gewehren. Und das
erste, was einer zu mir lachend sagte, war
‘Nach Deutschland ein Kilometer!’, er
lachte, und ich auch. Ich war nicht ganz si-
cher wegen der Uniform, die Helme sind
den deutschen sehr dhnlich, aber er lachte
und ich wusste, dass ich auf der richtigen
Seite der Grenze gelandet war. Sie nahmen
uns nach Rofels ob Maienfeld, dort gingen
wir in die Kiiche, und ich erinnere mich an
die kleinen Méddchen. Dort luden sie Larry
und Blaser auf einen Bauernwagen, und
wir gingen nach Maienfeld. Die Leute wa-
ren unterwegs zum Berg, um die Fall-
schirme zu holen, denn man konnte Sei-
denjupes daraus machen.

Von dort kamen wir nach Ragaz, und am
folgenden Tag nach Diibendorf. In Diiben-
dorf blieben wir einen Tag oder zwei.
Also, am zweiten Tag in Diibendorf kam
ein Schweizer Offizier, der sehr gut Eng-
lisch sprach, zu mir und stellte sich vor. Er
sagte: ‘Ich sah Euch’, und ich war erstaunt.
Er sagte, er sei mit einem kleinen Beobach-
tungsflugzeug von Samaden aus in der Luft
gewesen und habe das Flugzeug von rechts
nach links Richtung Westen fliegen gese-
hen. Wir waren also im Engadin. Er sagte,
wir flogen gegen den Pass, aber er konnte
nicht zu uns hinaufgelangen und uns sagen,
dass da unten ein Flugplatz wére.

Am folgenden Tag ndmlich, am 18., war ein
weiterer Grossangriff, ich glaube auf Fried-
richshafen. Wir standen in Diibendorf auf

dem Bahnhof, um nach Bern ins Gurten-
Kulm in die Quarantéine zu dislozieren, als
plotzlich einige Bomber zur Notlandung
auf dem Flugplatz ansetzten. Einer davon
streifte dabei die Fahrleitung der Bahn,
und unser Zug hatte deswegen zwei Stun-
den Verspdtung. — Also, wir reisten ins
Gurten-Kulm, von dort fiir eine Zeitlang
nach Adelboden.

Well, das ist die Geschichte! Im Juli wur-
den wir nach Davos verlegt, und zwar nur
die Offiziere. Davos ist eine interessante
Geschichte. Der Grund, warum sie die Of-
fiziere nach Davos schickten, waren die
‘Gustloffs’ in Davos, die Lungenpatienten.
Da war ein starker deutscher Einfluss, sie
hatten da sogar ein Konsulat. Wir waren
damals im Palace Hotel untergebracht, das
ist heute das ‘Europe’, und gegeniiber wa-
ren die Tennisplédtze und ein Annex des Pa-
lace, und das nichste Gebdude war das
deutsche Konsulat. Und jeden Morgen,
wenn wir das Fenster offneten, hing dort
die Hakenkreuzflagge am Haus. Wir tiber-
nahmen buchstéblich den Ort, wir waren
jung, um die zwanzig, uns gehorte die Welt.
Den Deutschen wurde das Café Schneider
verboten. Wir hatten einen grossen Ein-
fluss auf die Stadt. Am 1. August geschah
folgendes: Einige von uns, darunter auch
mein Freund Mike Schneider, waren im
Annexhaus, dort, wo jetzt die Heilsarmee
drin ist. In der Nacht des 1. August stieg
jemand, ich weiss nicht wer, in den 2. Stock
des Konsulatsgebdudes hinauf und stahl
die Hakenkreuzfahne. Am néchsten Tag
war der Schweizer Kommandant, Major
Kramer, stinkwiitend. Aber sie erhielten
die Fahne zuriick. Ja, wir sorgten fiir Be-
trieb!

Als wir beide’ uns [in Davos] getroffen hat-
ten, war ihre Schwester in Davos. Sie hatte
gesundheitliche Probleme und wartete in
Davos auf die Geburt ihres zweiten Kin-
des. Darum besuchte sie ihre Schwester
und blieb bei ihr. So trafen wir uns im Café
Schneider in Davos. Wir haben uns dort oft
wieder mit Rosina Schneider getroffen, wir
sind bekannt mit ihr. Sie ist jetzt in den
Achtzigern! Ja, so trafen wir uns.

Im Oktober ging ich nach Wengen, und am
Neujahr verliess ich die Schweiz, das heisst
vor Weihnachten. Ich hatte eine Ehrener-
kldrung fiir tempordre Entlassung unter-
zeichnet. Mit einer solchen Erkldrung
durfte man Davos fiir eine bestimmte Zeit-
dauer verlassen. Man musste sich brav auf-
fithren und wieder zuriickkehren. So konn-
ten wir uns mehrmals treffen.



Dann gab ich die Ehrenerkldarung zurtick,
und zwei Tage spater ging ich von Davos
weg, und zwar nach Bern. Jeder Amerika-
ner hatte die Adresse eines Hauses in
Bern, die war vom CIA, das war ja der An-
fang des CIA. Ich kaufte ein Bahnbillett
und fuhr nach Bern. In jenem Haus nah-
men sie mich auf fiir zwei oder drei Néch-
te, bis wir zu viert waren. Dann kam ein
Mann, den sie uns vorstellten und dem wir
folgen sollten. Wir fuhren nach Lausan-
ne und folgten dem Mann unauffillig. Er
bestieg den Zug, wir auch. Er verliess den
Zug in Lausanne, wir auch. Er ging die
Strasse hinunter, wir hinterher. So gingen
wir wihrend vier bis fiinf Stunden in der
Dunkelheit umher. Dann stiegen wir tiber
einen Zaun zu einem Haus direkt am See;
es muss eine Schule oder so etwas gewesen
sein, dort war ein Bootshaus. Unser Fiih-
rer gab ein Signal mit einer Taschenlampe,
und dann erschien ein Franzose in einem
Ruderboot. Einige Zeit spéter landeten
wir in Frankreich. Dann ging es weiter
nach Hause. Wir flogen von Lyon nach
England.

Die Flucht gelang mir beim ersten Mal.
Mein Freund versuchte es vier- oder fiinf-
mal, kam dann nach Wauwilermoos! Das
war schrecklich. Sie hatten dort schlechte
Bedingungen, schliefen auf Stroh und hat-
ten Schldgereien mit den Russen.
Schneider kam beim fiinften Versuch hin-
aus. Sie wollten ihn von Wauwilermoos
nach Les Diablerets verlegen. Er war auf
dem Zug nach Ziirich, und ein Wagen war
fiir Internierte reserviert, bewacht von Sol-
daten. In Ziirich vor dem Umsteigen stellte
sich Mike Schneider in den Gang mit den
Soldaten, die dort aufpassten. In der Zwi-
schenzeit sprang einer im Wagen durch das
Fenster hinaus. Mike rief den Soldaten zu:
‘Schaut dort!” Die Soldaten rannten in den
Wagen, und Mike sprang auf die andere
Seite hinaus und weg! Auch er floh dann
via Bern.»

Der Absturz der Maschine

Laut seiner Erzdhlung hatte McLaughlin
versucht, die fithrerlose Maschine am Falk-
nis zerschellen zu lassen. Dass dies nicht
gelungen war, ist ihm sofort bewusst ge-
worden. Bei unserer Befragung hatte Mc
Laughlin keine Kenntnisse davon, dass
seine pilotenlose B-17 von schweizerischen
Jagdflugzeugen «abgefangen» oder wenig-
stens bis zum Absturz observiert worden
war. Dies bezeugen aber die Schiilerauf-
sdtze und die beigelegten Zeichnungen.

Im offiziellen Absturzprotokoll zum Ab-
sturz vom 16. Mérz 1944 um 13 Uhr 55
hielt Oberst Hogger fest: «Das Flugzeug
kreiste fiihrerlos tiber Wildhaus (Koord.
230350/745 300) und stiirzte dann 500 Me-
ter ostlich der Kirche Wildhaus in den Wald
und nachher in ein Tobel.» In seinem Be-
richt ist auch die Liste der Besatzung von
acht Mann mit der Bemerkung «unver-
letzt», was im Widerspruch steht zur Aus-
sage von McLaughlin, dass sich zwei Abge-
sprungene bei der Landung verletzt hétten.’
Die Flugzeugtriimmer wurden fotografiert,
geborgen und nach Diibendorf gebracht.

Der Bomberabsturz von
Wildhaus in der Lokalpresse

Es ist zu vermuten, dass der Absturz in
Wildhaus die Bevolkerung beschiftigt hat.
Die Lokalpresse berichtete dariiber jedoch
nicht mit einem eigenen, selber recherchier-
ten Bericht; dazu war die damalige Ein-
mannredaktion auch gar nicht in der La-
ge. Freilich waren Agenturmeldungen iiber
den intensiven Luftkrieg iiber Deutsch-
land und die zahlreichen Verletzungen des
schweizerischen Luftraums fast téglich zu
lesen. Natiirlich fehlten darin die Angaben
iiber die Abstiirze und Landungen nicht.
Bereits am 17. Mérz stand unter dem Titel
«Neue schwere Verletzungen des schwei-
zerischen Luftraums» auf der Frontseite
des Werdenberger & Obertoggenburger
folgende amtliche Mitteilung aus Bern:
«Am Donnerstag siecben Bomber abge-
stiirzt oder notgelandet. — Am 16. Marz
1944, in der Zeit von 12.30 Uhr bis 14.30
Uhr, wurde der schweizerische Luftraum
neuerdings von fremden Flugzeugen ver-
letzt. Schweizerische Abwehrstaffeln stie-
gen auf und stellten die fremden Flugzeu-
ge, von welchen einzelne zur Landung ge-
zwungen wurden. In Diibendorf landeten
drei amerikanische Bombardierungsflug-
zeuge. [hre Besatzungen waren unverletzt
und wurden interniert. Bei Diepoldsau
landete um 13.30 Uhr eine ‘Liberator’. Die
zehnkopfige Besatzung wurde interniert.
Drei amerikanische Maschinen stiirzten
iiber schwyzerischem Gebiet ab, um 13.30
Uhr eine ‘Liberator’ in den Zugersee. Ein
Mann der Besatzung ist tot, zwei Mann
sind schwer verletzt und wurden zusam-
men mit der unverletzt gebliebenen Mann-
schaft interniert. Um 14.00 Uhr stiirzte bei
Wildhaus ein viermotoriger Bomber ab,
dessen Besatzung zum Teil eingebracht
und interniert wurde. Um 14.30 Uhr stiirzte
siidlich Diessenhofen ein amerikanisches

Bombardierungsflugzeug ab, welches voll-
standig zerstort wurde. Die Besatzung ist
nicht auffindbar. Es ist anzunehmen, dass
sie ausserhalb der Landesgrenze mit dem
Fallschirm abgesprungen ist. Der Ein- und
Ausflug dieser amerikanischen Bombar-
dierungsflugzeuge erfolgte an der Nord-
und Nordostgrenze unseres Landes. Alarm
wurde in der ganzen Ostschweiz gegeben.»
Beim Durchbléttern der Lokalzeitung des
Monats Mérz zeugen die sich fast tdglich
wiederholenden Meldungen von den inten-
siven Bombardierungen in Deutschland
und den Flugzeugniedergéingen und Ab-
stiirzen in der Schweiz, dass der Luftkrieg
das beherrschende Thema der Kriegsbe-
richterstattung geworden war und die Be-
volkerung in direkten Kontakt mit dem
Kriegsgeschehen brachte. Unter dem Titel
«Invasion’ in Diibendorf» brachte der
Werdenberger & Obertoggenburger am 22.
Mairz 1944 sogar ein Bild von der gewalti-
gen Menschenmenge, die sich iiber das Wo-
chenende in Diibendorf zur Besichtigung
der dort gelandeten 13 Bomber eingefun-
den hatte, «wie zu Zeiten der internationa-
len Flugmeetings». Dabei wurde auch er-
wihnt, dass am vergangenen Samstag in
Diibendorf ein Zwischenfall zwei Todesop-
fer unter den Zuschauern gefordert hatte —
ein landendes Flugzeug hatte eine Stark-
stromleitung niedergerissen.

Der Bombenkrieg der Alliierten
im Jahre 1944

Von der gleichen Angriffswelle auf Augs-
burg, Ulm und Friedrichshafen ging am
gleichen Tag die oben erwidhnte B-17 bei
Diepoldsau nieder; eine weitere Maschine
wasserte im Zugersee, und in Diibendorf
landeten eine Fliegende Festung zusam-
men mit zwei B-24; bei Schlattingen stiirzte
eine B-24 ab. Bereits zwei Tage spiter
suchten gegen 20 Maschinen Zuflucht in
der sicheren Schweiz.

In den ersten beiden Quartalen 1944 hat-
ten je rund 300 Flugzeuge den schweizeri-
schen Luftraum verletzt, im dritten Quar-
tal verdreifachte sich die Zahl, im vierten
Quartal waren es weniger als 700, zu Be-
ginn von 1945 waren es iiber 1000, die mei-
sten gehorten den Alliierten. Neben den
reinen Uberfliigen und den Notlandungen
bzw. Abstiirzen beschéddigter Flugzeuge

6 Seine jetzige Frau Irma Studerus aus Rorschach.

7 Von den meisten wiisste McLaughlin natiirlich
noch sehr viel zu ihrem weiteren Leben zu erziahlen,
aber diese Nachtrage wiirden hier zu weit fiihren.

139




bestand Gefahr von eigentlichen Luft-
kdmpfen fremder Verbdnde und von irr-
tiimlichen Zielangriffen. Bekannt und in
trauriger Erinnerung geblieben ist die
Bombardierung von Schaffhausen am
1. April 1944. Im Mérz 1945 fielen Bomben
auch auf Basel und Ziirich.

Erstmals waren im September 1943 B-17-
Bomber in der Schweiz gelandet. 1944, nach
der Landung in der Normandie, verstiarkten
die Alliierten den Luftkrieg; entsprechend
stieg auch die Zahl der beschéddigten Bom-
ber, die sich in den sicheren schweizerischen
Luftraum zu retten versuchten. Insgesamt
gingen wihrend des Zweiten Weltkrieges
158 Bomber des Typs B-17 und B-24 nieder.
Davon fiihrten 131 eine Landung bzw. Not-
landung durch, 21 stiirzten ab. Nur gerade
vier Maschinen wurden vor dem Absturz
von der Besatzung verlassen und gingen
fithrerlos nieder.”

Verlustreiche Bombenraids
Winston Churchill gibt uns in seiner Ge-
schichte des Zweiten Weltkriegs die wei-
teren Hintergriinde dieses Luftkriegs.
Erstmals versuchten 1943 die Amerika-
ner, Angriffe mit Fliegenden Festungen
auch tagsiiber zu fliegen. Nach anfangli-
chen Erfolgen gab es bald Probleme we-
gen der hohen Verluste. Gegen Ende 1943
wurde der Luftkrieg nach der Bombardie-
rung von Hamburg verstirkt. Erst als ab
Februar 1944 Jager mit doppelter Reich-
weite zur Verfligung standen, war es mog-
lich, die Luftraumhoheit herzustellen und
mit dem Bombenkrieg die Invasion in
der Normandie vorzubereiten. Churchill
schreibt dazu: «Das war ein Wendepunkt
im Krieg gegen Deutschland. Von da an
sah sich die amerikanische Achte Luft-
flotte in der Lage, bei hellichtem Tag ih-
re deutschen Objekte mit grosser Treff-
sicherheit und zunehmender Freiheit bei
der Wahl ihrer Ziele zu bombardieren.
Sozusagen schutzlos waren die lebens-
wichtigen Organe des Feindes, nachdem
er in den Tagesstunden den Luftraum
nicht mehr beherrschte, unserer strategi-
schen Offenive preisgegeben.»

Trotzdem waren die Verluste enorm, am
30. und 31. Mérz 1944 kehrten von 795 Ma-
schinen eines britischen Kommandos ge-
gen Niirnberg 94 nicht mehr zurtick; da bei
jedem Ausfall zehn Mann Besatzung ver-
lorengingen, waren die Gesamtverluste
der Flugwaffe grosser als diejenigen bei
der Landung in der Normandie. Dazu

140 Churchill: «Die moralische Belastung, der

eine Bomberbesatzung unterworfen war,
streifte die dusserste Grenze menschlichen
Muts und Opferwillens. In einem er-
schreckenden, unvorstellbaren Ausmass
dominiert hier iiber alles andere der blinde
Zufall.»

Des Lebens merkwirdige Wege
Mit der simplen Bemerkung «That’s the
story!» schloss Vincent McLaughlin sei-
nen Bericht. Dies galt aber nur fiir «sei-
nen» Flug, die Internierung und die er-
folgreiche Flucht. Dass aus der zufélligen
Bekanntschaft in Davos eine Lebensbin-
dung werden sollte, die ihrerseits merk-
wiirdige Verbindungen geschaffen hat,
das wire dann eine andere Geschichte, sie
sei am Ende dieses Berichts kurz ange-
deutet.

McLaughlin kam nach seiner Riickkehr in
die USA nicht mehr in den Fronteinsatz,
sondern leistete Pilotendienste; im folgen-
den Jahr traf er genau an jenem Tag im Fer-
nen Osten auf dem Kriegsschauplatz ein,
als in Hiroshima die erste Atombombe ge-
ziindet wurde. Nach der Beendigung des
Krieges wurde McLaughlin noch einige
Zeit als Pilot bei der Riickfithrung von
Bombern aus Australien, Neuseeland und
Hawaii eingesetzt.

Aus dem weiteren Leben

von Vincent McLaughlin

Auch im Zivilleben nach 1945 blieb er der
Luftfahrt treu. 40 Jahre lang, bis zu seiner
Pensionierung, war er bei den American
Airlines im Management tétig. Bei der
Einfiihrung der elektronischen Buchung
war er massgeblich beteiligt. 1979 trat er
als Marketing-Direktor in den Ruhe-
stand.

McLaughlin erwihnte in seinem Bericht,
dass er in Davos seine Frau kennenge-
lernt hatte. Die Familienstory vermeldet,
dass es sich um die bekannte Liebe auf
den ersten Blick gehandelt habe; das er-
ste Gesprédch sei sehr holprig verlaufen,
aber am andern Tag habe man sich zufil-
lig in einer Papeterie wieder getroffen:
Beide seien daran gewesen, ein Worter-
buch zu kaufen. «Nach der Dislozierung
nach Miirren und Wengen wurde der Dia-
log schriftlich und telefonisch fortge-
fithrt. Nach der Riickkehr von ‘Mac’ in
die USA wagte Irma nach schweren Be-
denken seitens ihrer Mutter am 30. Okto-
ber 1947 den Sprung iiber das grosse Was-
ser. Am 31. Januar wurde ohne Giéste aus
der Heimat und nach langem Papierkrieg

Hochzeit gefeiert. Irma arbeitete dann
tiber sieben Jahre als Ubersetzerin und
Organisatorin von Vortrdgen bei Deale
Carnegie.»” Durch seine Frau kam Mec-
Laughlin regelmaéssig in die Schweiz. Der
sehr gliicklichen Ehe entsprossen zwei
Sohne. Der eine lebt mit seiner Familie in
Atlanta, wiahrend der andere in der Ndhe
seiner Eltern wohnt und sie in vorbildli-
cher Art betreut. 1998 kann in ihrem
Haus in Garden-City, ausserhalb von
New York, das goldene Jubildum gefeiert
werden; allerdings ist zur Zeit der Nie-
derschrift dieses Beitrags unsicher, ob es
dem hochbetagten Paar der angeschla-
gene Gesundheitszustand ermdoglichen
wird, ein weiteres Mal in die Schweiz zu
kommen.

8 Nach Rutschmann.

9 Briefliche Mitteilung von Alfred Rohner, Gold-
ach, dem Schwager von Irma McLaughlin-Stude-
rus.
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