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Der letzte Flug des Gleiters
Bruchlandung des N-20.1

Kuno Gross Als man 1946 bei den
Eidgendssischen Flugzeugwerken
in Emmen mit den Vorstudien fiir
ein revolutionires Diisenkampfflug-
zeug begann, war man voller En-
thusiasmus. Ein schwanzloser Del-
tafliigler sollte es sein, entwickelt
auf der Basis von Berechnungen des
deutschen Flugzeugkonstrukteurs
Alexander Lippisch.

Dieses Projekt war nicht nur absolu-
tes Neuland fiir F+W, sondern es es
gab bisher weltweit nur erst wenige
Flugzeug-Projekte in dieser Form.
Um Erfahrungen zu gewinnen, wur-
de, nach einem kleinen flugféhigen
Holzmodell, ein Gleiter im Massstab
1/3 gebaut; der N-20.1. Nach ers-
ten, auch bemannten, Versuchen im
Windkanal, begannen am 3. Mirz
1948 die Versuche auf dem Flugplatz
Emmen. Zuerst wurde der Gleiter mit
Autos geschleppt, danach ging man
zu Startraketen tiber.

Ab dem 16. Midrz 1948 verwende-
te man ein Schleppflugzeug, um die
vielversprechenden Versuche fortzu-
setzen. Am 12. Juni 1948, nach insge-
samt 21 erfolgreichen Fliigen, meldete
der Testpilot Walter Laderach, dass er
die Kabinenabdeckung verloren hat-
te, und den Gleiter ausklinken werde.
Laderach schaffte es nicht mehr zu-
ruck auf die Flugpiste, und musste in
der Nihe auf einer Wiese notlanden,
wobei der Gleiter beschadigt wurde.

Die Reparatur des Gleiters dauerte bis
in den August 1948 hinein, dann wur-
den die Versuche wieder aufgenom-
men. Am 22. April 1949 kam Major
Ldderach bei Flugversuchen mit ei-
nem Jagdflugzeug vom Typ Morane
D-3801 ums Leben. Als neuen Testpi-
loten fiir den N-20.1 stellte die Kriegs-
technische Abteilung (KTA) Major
Max Mathez zur Verfiigung.

Die Flugeigenschaften des Gleiters
wurden von den Piloten als sehr gut
beschrieben und in Emmen wuchs die
Zuversicht, dass man an einem ,, gros-
sen Wurf” arbeitete. Alles ging gut,
bis zum 69. Flug des Gleiters am 1.
Juli 1949. Am Ende des dritten Fluges
an diesem Tag, der 13 Minuten dau-
erte, kam es um 15:19 Uhr zu einem
folgenschweren Landeunfall.

Major Mathez gab zu Protokoll: , Ich
begann den Landeanflug mit einer Ge-
schwindigkeit von ungefihr 220 km/h
und flog in Richtung der Flabkaserne.
Nach der Linkskurve in Richtung des
Flugplatzes korrigierte ich leicht die
Flugrichtung, um genau in der Verlinge-
rung der Notpiste zwischen den grossen
Biumen am Westende des Flugplatzes zu
sein. Ich schitzte meine Hohe zu gross,
um eine Landung am Anfang des Flug-
platzes vornehmen zu kénnen. Ich wollte
daher eine S-Kurve ausfiihren. Der erste
Teil der S-Kurve gelang in normaler Wei-
se (leichte Kurve nach Links). Jedoch bei
Beginn der Rechtskurve stellte sich der
Gleiter anndihernd senkrecht (rechter Flii-
gel unten). Ich korrigierte unwillkiirlich,
indem ich mit beiden Hinden die Verwin-
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dung betitigte, um den Gleiter in seine
normale Lage zuriickzufiihren. Aber er
tiberschlug sich ebenfalls senkrecht auf
die andere Seite (linker Fliigel unten). Ich
versuchte den Gleiter aufzurichten. Die
Flughéhe war jedoch zu gering, um den
Gleiter in die Horizontallage zu bringen,
sodass das Flugzeug in der letzten Phase
dieses Mandvers, unter starkem Schieben
nach links, aufschlug.

Der Schlag war heftig, das Fahrwerk zer-
brach, und, nachdem sich der Gleiter in
der Luft nach allen Richtungen um seine
Achsen iiberschlagen hatte, fiel er auf den
Boden in seine Normallage (Pilotenhaube
nach oben). Ich dffnete das Kabinendach,
stieg aus, und stellte fest, dass ich, aus-
ser einigen kleinen Quetschungen und
Schiirfungen an den Knien und Ellenbo-
gen, unverletzt war. Dagegen wurde der
Gleiter stark beschidigt.”

Major Mathez bemerkte ebenfalls, dass
der Anflug auf den Flugplatz Emmen
bedingt durch hohe Béume und laufen-
de Bauarbeiten stark erschwert war.
Oben: Der Gleiter N-20.1 im August 1948.
Wiihrend der Reparatur nach dem ersten Lan-
deunfall wurde auf das Fenster fiir den Beob-
achter im Rumpf verzichtet.

Gegeniiber, oben: Ende der Schieifspur des
rechten Fliigels und Lage des abgerissenen
querruders.

Gegeniiber, Mitte: Der stark beschidigte
Vorderteil des Gleiters. Es ist erstaunlich dass
der Pilot praktisch unverletzt aus dem Flug-
zeug aussteigen konnte.

Gegeniiber, unten: Der schwer beschidigte
vordere Teil des Flugzeuges ist auf dieser Auf-
nahme sehr gut zu erkennen, auch, dass das
linke Fahrwerksbein intakt geblieben ist.
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Vom Boden aus sah man, dass der
anfliegende Gleiter einige S-formige
Kurven machte, um die Anflugrich-
tung zu korrigieren. Dann geriet er
in eine starke Schriglage rechts, um
gleich darauf in eine solche von fast
90 Grad links zu kommen. Durch
diese Querlage verlor er sehr rasch
an Flughohe und touchierte beim zu-
riicksteuern in die Normallage mit
dem linken Fliigel den Boden. Der
Gleiter wurde nach links abgedreht
und bruisk auf das Fahrwerk gewor-
fen. Das rechte Fahrwerksbein brach
ab und das Bugrad knickte nach hin-
ten, worauf auch der Kabinenvorder-
teil zu Bruch ging. Dann wurde der
Gleiter tiber das intakt gebliebene lin-
ke Fahrwerksbein um 180 Grad abge-
dreht und schlitterte riickwérts wei-
ter iiber die Wiese, wobei er zeitweise
sogar wieder in die Luft geworfen
wurde. Ganz zum Schluss, als man aus
der Ferne glaubte, das Flugzeug wiirde
bald zum Stillstand kommen, wurde er
mit der Kabine voran noch einmal in
die Luft geworfen und schlug dann mit
dem Kabinenvorderteil hart auf.

Bei F+W entschloss man sich, das
schwer beschédigte Flugzeug aus ter-
minlichen und versuchstechnischen
Griinden nicht mehr zu reparieren,
zumal der Zweck des Gleiters mittler-
weile grosstenteils erfiillt war.

Die weiteren Tests wurden mit dem
N-20.2 ,Arbalete” durchgefiihrt, der mit
vier Jet-Triebwerken angetrieben war.
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67 Jahre waren seit dem Erstflug am 16. Novem-
ber 1951 vergangen, als die N-20.2 Arbaléte, eines
der Entwicklungsmodelle der N-20 Serie, 2019
von der Luftfahrthalle des Verkehrshauses in Lu-
zern ins Flieger- und Flabmuseum in Diibendorf
gebracht wurde, wo sie nun direkt tiber dem Pro-
totypen des EFW N-20 Aiguillon hingt.

Wie aus einer anderen Zeit:
Ein Schweizer Diisenjdger

Kurt J. Jaeger Ich hatte nach einer vol-
len Lehrzeit bei einem Konzern in
Baden gerade die ersten Monate im
Jahre 1955 als angehender Flugzeug-
mechaniker bei den Pilatus-Flug-
zeugwerken hinter mich gebracht
und erfreute mich der neuen Freiheit,
als ich bei schénstem Wetter die Mit-
tagspause vor der Werkhalle und bei
einer verloren dastehenden P-51D
+Mustang” der Luftwaffe verbrachte.
Das belegte Brotchen, das ich von mei-
ner Zimmerherrin in Stans bekommen
hatte, schmeckte ausgezeichnet. Und
so genoss ich den weiten Blick {iber
das Flugplatzgelinde von Buochs, die
Aussicht auf das Stanserhorn und die
Bergwelt in Richtung Engelberg.

Ich war gerade beim Kauen des letzten
Bissens, als ich durch ein feines Pfeifen
aufmerksam wurde, das sich rasend
schnell von Westen her niherte.

Verwundert stiess ich mich vom Fli-
gel der ,Mustang” ab, um neben dem
Verwaltungsgebdude eine bessere
Sicht auf das ausgedehnte Flugplatz-
geldnde zu erhaschen. Das anfangliche
Pfeifen steigerte sich nun zu einem
hochfrequenten Heulen und dann be-
merkte ich zu meinem Entsetzen, wie
ein fremdartiges Etwas mit rasender
Geschwindigkeit und in rund hundert
Metern Hohe tiber die Landepiste fegte

und sogleich steil in den blauen Him-
mel schoss, um als kleiner Punkt in der
Ferne zu verschwinden.

Ich blieb wie angewurzelt und mit vor
Staunen offenem Munde stehen und
blickte dem entschwindenden Punkt
nach. Das Heulen des fremden Flug-
objektes lag noch schwach in der Luft,
verlor sich nun allmé&hlich im Knattern
eines der nahen Strasse entlangfahren-
den Motorrades.

Was war das? Ich kam aus dem Stau-
nen nicht mehr heraus und versuch-
te, das Gesehene geistig zu verdauen.
Alles war so rasant abgelaufen. Auch
konnte ich mich nicht erinnern, je et-
was Ahnliches in meinem Leben gese-
hen zu haben. Aber beim Hochziehen
des Objektes hatte ich ausmachen kon-
nen, dass es ein Ding mit einem Delta-
fliigel war. Und jetzt begann es in mei-
nen Erinnerungen zu rascheln. Da gab
es doch im Krieg bei den Deutschen ein
von Messerschmitt gebautes Raketen-
flugzeug, eine ME 163, mit einem von
Professor Lippisch entwickelten Del-
tafliigel. War das vielleicht ein solches
Ding?

Aber dann verwarf ich den absurden
Gedanken. Unmoglich, so etwas wére
so lange nach Kriegsende nicht ein-
satzfahig, schon gar nicht mit Raketen-
antrieb, und dann noch in der Schweiz.
Also, was war es? Da gab es neuer-
dings doch diesen ominosen Warsaw
Pact, bei dem die Soviets die Satelliten-
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staaten in ihrem Machtbereich zu einer
militdrischen Macht zusammenfiig-
ten und immer lauter den weltweiten
Kommunismus propagierten. War dies
moglicherweise ein russisches Spiona-
geflugzeug? Seit man den technischen
Fortschritt der Russen im Flugzeug-
bau im Koreakrieg erlebt hatte, durfte
man im Westen auf alles gefasst sein.
Zuviel des Guten hatten die Soviets
von den Deutschen erbeutet, und ich
wusste, dass die MiG-15, die im Ko-
reakrieg fiir Furore gesorgt hatte, auch
nur eine Weiterentwicklung der von
Focke-Wulf entwickelten Ta-183 ,,Hu-
ckebein” war.

Diese Erkenntnis war ein gehoriger
Schock fiir mich, und ich nahm die
Gelegenheit wahr sofort meine Ar-
beitskollegen tiber die Beobachtung zu
informieren. Allerdings schenkte man
mir wenig Glauben, und mit der Zeit
verlor sich auch mein Interesse an der
unheimlichen Begegnung.

Nach Abschluss der Rekrutenschule
nahm ich eine vielversprechende An-
stellung bei den Flug- und Fahrzeug-
werken (FFA) in Altenrhein an. Durch
meine Englischkenntnisse wurde ich
nebst meiner Tatigkeit als Gruppenchef
fiir die Revisionen von , Vampire”-Jets
auch noch Turmbeamter bei den Test-
fligen der P-16 und musste auch noch
als Firmenpilot fiir die zwei von Di-
rektor Dr. Caroni verwendeten Flug-
zeuge, der KZ-VII und der Beechcraft
B-50 ,, Twin-Bonanza”, herhalten.
Nachdem die erste P-16 beim Lan-
deanflug wegen Steuerungsproblemen
absttirzte und der Pilot Héfliger sich
mit dem Schleudersitz retten konnte,
wusste man, dass man Probleme mit
der hydraulischen Steuerung hatte. Da
es damals in der Schweiz noch wenig
bis keine grosse Erfahrung mit solchen
Steuerungen gab, suchte man Hilfe bei
den Englindern. Die Firma Dowty Ro-
tol hatte damals bereits Erfahrungen
mit Hydrauliksystem gesammelt und
schien geeignet, dem Problem bei der
P-16 Steuerung auf die Spur zu kom-
men.

Im Flugzeugwerk Emmen wurde zu
dem Zweck ein Teststand fiir das kom-
plette Hydrauliksystem der P-16 auf-
gebaut, auf dem man die verschiede-
nen Flugzustinde simulieren konnte.
Eines Tags wurde ich von der Direkti-
on der FFA aufgefordert, ein Team von
Dowty Rotol mit der Twin Bonanza in
Kloten abzuholen und nach Emmen zu
fliegen. Dies tat ich dann auch, obwohl
das Wetter alles andere als gut war.
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Eine Warmfront zog gerade durch das
Land, und es regnete unablassig aus
tiethdngenden Stratuswolken.

Aber es klappte alles hervorragend,
und nach einem etwas abenteuerlichen
Flug hatte ich die Piste des Militarflug-
platzes von Emmen unter den Rédern.
Es regnete noch immer, als ich vor dem
Hangar die Motoren abstellte und die
Herren aus England zum Aussteigen
aufforderte.

Ein paar Leute kamen mit Schirmen
angerannt, und dann passierte es: Beim
Aussteigen bemerkte ich, wie sich mei-
ne Passagiere auf ein etwas abseits
aufgestelltes Objekt zubewegten und
dann erkannte ich durch den Regen
hindurch die Form eines Flugzeuges,
das ich vor einem Jahr in Stans und
in kleinerer Form als womdglich rus-
sisches ,Spionageflugzeug” gesehen
hatte. Ich eilte den Herren von Dowty
Rotol nach, die absolut keine Anstal-
ten machten, den schiitzenden Han-
gar aufzusuchen, sondern mit offenem
Mund und aufgeregtem Geschnatter
dieses unglaublich fremdartige Flug-
zeug begutachteten.

Da ich das Englische etwas beherrsch-
te, musste ich als Interpreter herhalten,
was ich natiirlich nur bedingt konnte.
Aber aus dem aufgeregten Gesprach
konnte ich unter anderem entnehmen,

dass die Engliander es fiir eine wahr-
scheinlich fiir eine russische Maschine
hielten, die in der Schweiz notgelandet
war. Ein Flugzeug mit einem Deltaflii-
gel und vier Triebwerken? Unglaub-
lich , so war das Urteil der Spezialisten
von Dowty Rotol. Und dann noch mit
einer absprengbaren Kabine, wie einer
der Herren vom Werk in Emmen zu
berichten wusste.

Als sie dann noch dartiber informiert
wurden, dass dieses Flugzeug, auch
noch mit einer Schubumkehr versehen,
seit 1948 in der Schweiz entwickelt und
gebaut worden war, schien die Uberra-
schung komplett zu sein.

Es wiirde sich um die N-20 ,, Aiguillon”
handeln, und leider wire, durch eine
Entscheidung des Bundesrates, die
Weiterentwicklung oder gar eine Pro-
duktion verhindert worden, berichtete
der Mann aus dem Hangar.

Ich selbst stand benommen, ja fast an-
déachtig, vor diesem Flugzeug, wie vor
einem Fluggerdt von einem anderen
Stern.

Und als ich mich dann spéter tiber die
weiteren Details informieren konnte,
war ich vollig aus dem Hauschen. In
einer Zeit, in der gerade mal die DH-
100 , Vampire” als modernes Fluggerit
gehandelt wurde, stand da eine Ma-
schine, die der Zeit weit voraus war.

Sechzig Jahre spater entschied ich mich
zu einer Spende fiir das Flieger Flab
Museum in Diibendorf in Form des
wohl einzigen noch vorhandenen 1:5
Modells des von Saurer in Arbon im
Krieg entwickelten Rhomboid-Motors.
Anlasslich der Ubergabe liess ich die
Gelegenheit nicht aus, das Museum zu
besuchen. Und siehe da: in einer neu-
en Halle stand sie da, in ihrer vollen
Pracht und Einzigartigkeit: die N-20
,Aiguillon”. Nichts hatte sie von ih-
rer modernen, ja fast utopisch anmu-
tenden Form eingebiisst. Noch immer
zeigte sie sich in ihrer aussergewohnli-
chen Bauart und fiillte meine Brust mit
Stolz aber auch mit Trauer tiber die un-
glaubliche Dummbheit der Politik, die
dieses, der Zeit weit voraus entwickel-
te Flugzeug, wegen ein paar zusitzlich
benotigten Millionen verdammt hatte.
Und dann erinnerte ich mich an die
Zeit in Altenrhein, als die P-16 die
Schallmauer durchbrochen hatte, und
ein technisches Problem mit geringen
Mitteln hétte beseitigt werden konnen.
Auch hier wurde wieder einmal nicht
auf die ,Propheten im eigenen Land”
gehort, mit dem Resultat, dass her-
vorragende Ingenieure und Techniker
ins Ausland abwanderten und damit
der Flugzeugindustrie in der Schweiz
praktisch den Todesstoss versetzten.
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Manntragend, vier Triebwerke

N-20.2 Arbaléte - Neubau

Stefan Weber Der flugfihige Nachbau
der N-20.2 ,, Arbaléte” ist das Ziel mei-
nes Projektes. Dieser soll moglichst
nahe am Original erfolgen, so weit dies
sinnvoll und durchfiihrbar ist.

Die Holzkonstruktion der , Arbaléte”
erfolgt auf der Grundlage von rund 1000
originalen Konstruktionszeichnungen,
Berichten, Protokollen und Handnoti-
zen. Diese konnte ich in verschiedenen
Archiven ausfindig machen. Als An-
trieb sind vier Jet-Triebwerke der 1000
Ibs Schubklasse, z.B. PBS-T]J100 geplant.
Allerdings wird auch die Moglichkeit
vom Einbau von nur zwei Triebwerken
in Erwagung gezogen. Dazu sind auch
umfangreiche aerodynamische Abkla-
rungen notwendig, die aktuell an der
ZHAW im Gange sind. Beim Bau der
originalen N-20.2 wurden bereits Er-
kenntnisse aus dem Bau des Gleiters
umgesetzt. Nebst zahlreichen baulichen
Anpassungen wurden die Slats, wie
auch die Flaps und die Feststoffrakete
im Heck weggelassen. Dies vereinfach-
te den Bau erheblich. Das einziehbare
Fahrwerk wurde damals aus Teilen von
DH. 100 ,, Vampire” und Messerschmitt
Bf 109 zusammengebaut. Diese Teile
sind heute ausgesprochen schwierig zu
finden, sodass hier moglicherweise eine
Alternative gesucht werden muss. Der
Fliigel der , Arbaléte” besteht aus einem
durchgehenden Stiick und ist fest mit
dem Rumpf verbunden.

Das stellt grosse Anforderungen an die
réumlichen Verhéltnisse des Baulokals.
Hier sind Uberlegungen im Gange, wie
weit man den Fliigel in einzelnen Kom-
ponenten bauen kann, oder diesen aus
einem Mittelstiick mit demontierbaren
Aussenteilen bauen will.

Der Bau des Flugzeuges hat vor rund
drei Jahren mit der Seitenflosse begon-
nen. Dies diente gleichzeitig als Ein-
stieg in den Holzflugzeugbau, wovon
ich damals nur beschrankte Kenntnisse
hatte. Gliicklicherweise erhielt ich her-
vorragende Unterstiitzung von ausge-
sprochen talentierten Fachleuten der
Experimental Aviation of Switzerland, die
auch heute noch mit Rat und Tat zur
Seite stehen. Inzwischen ist der Rumpf
im Rohbau fast fertig.
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Nun kann mit der Herstellung und
dem Einbau der Steuerelemente be-
gonnen werden. Da auch hier keine
Standardelemente vorkommen, muss
jedes Teil einzeln angefertigt werden.
Der Bau des Fluigels wird erst nach Ab-
schluss des Rumpfes in Angriff genom-
men.

Auf die obligate Frage, wann denn der
Erstflug stattfinden wird, kann ich nur
antworten:

In ein paar Jahren, hoffentlich.

Die , Arbalete” hatte ein Bugradfahrwerk, das von
der DH. 100 , Vampire” stammte und ein Haupt-
fahrwerk der Bf 109E. Um den Nachbau authen-
tisch aussehen zu lassen, werden noch Fahrwerks-
komponenten gesucht. Wer helfen kann, soll sich
bitte melden auf: planet9@bluewin.ch
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