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Jiirg Branger zur Zett
der Eidg. Konstrukti-

onswerkstatten Thun.

Der Innovator:

Jiirg Branger (1906-1981)

von Georges Bridel
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In seiner bemerkenswerten Karriere
als Flugzeugkonstrukteur hat Jiirg
Branger die wesentlichen Etappen des
Flugzeugbaus in der Schweiz erlebt
und mitgeprdgt. Geboren wurde Jiirg
Branger am 27. Januar 1906 in Echal-
lens im Kanton Waadt. Er war Biirger
von Davos. Sein Vater, Hans Branger,
zog mit seiner Familie 1908 nach Lau-
pen und 1912 nach Basel, wo er als
Grenztierarzt arbeitete. In Basel ver-
lebte Branger zusammen mit seinen
zwel jlingeren Schwestern Madeleine
(Augustin-Branger, geb. 1907) und Ve-
rena (Hiisler-Branger, geb. 1913) eine
unbeschwerte Jugendzeit, besuchte
die Schulen und schloss das Gymna-
sium 1924 mit der Matura ab.

Seine Mutter Paula war die Tochter
des freisinnigen Bundesrates Eduard
Miiller-Vogt, der vor seiner 1895 er-
folgten Wahl Stadtpradsident von Bern
gewesen war. Von der Mutter stammte
sein charakteristischer Berner-Akzent,
mit dem er zeitlebens und mit Nach-
druck seine Ansichten vertreten hat.
Im Anschluss an die Schulen in Basel
begann Jiirg Branger das Studium
zum Bauingenieur an der ETH Ziirich,
das er im Dezember 1928 mit dem
Diplom beendete.

Sportlich und schwungvoll

Aus der Jugendzeit als Pfadfin-
der, Gymnasiast und ETH-Student
stammten viele Freundschaften und
gemeinsam betriebene Hobbys wie
Langdistanz-Wandern, Klettern und
Leichtathletik. Unvergesslich waren
beispielsweise die Restaurationsarbei-
ten, die Branger gemeinsam mit einer
Studentengruppe wahrend der Semes-
terferien 1925 und 1926 an der Burg-
ruine Misox leistete. Sein Vater hatte
1929 im Alter von 50 Jahren beim Ab-
seilen das Leben verloren, als das
Sicherungsgestein abbrach. Jiirg Bran-
gers Verantwortungsbewusstsein und
die eigenen Erfahrungen - er hatte
selbst einen Absturz tiberlebt - bewo-
gen ihn, mit seiner Heirat im Jahr
1930 das Klettern aufzugeben. Am
langsten betrieb er den Skisport. Spa-
ter entdeckte er seine Liebe zum
Theater und die Lust am Fotografie-
ren und Filmen. Einen besonderen
«Sport» — er wohnte beinahe 40 Jahre
lang im dritten Stockwerk eines Miets-
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hauses in Luzern - hat er fast bis zu-
letzt betrieben: Beim Treppensteigen
pflegte er mindestens zwei, manch-
mal auch gleich drei Stufen auf einmal
zu nehmen und in der Gegenrichtung
konnte er nicht anders, als hinunter
ZU rennen.

Nach dem Abschluss seiner Stu-
dien machte sich Jiirg Branger daran,
sein berufliches Traumziel zu ver-
wirklichen: Er wollte in den Fernen
Osten auswandern und dort Stahlbrii-
cken bauen. Doch dann erreichte ihn
wadhrend seiner Skiferien in Davos die
Anfrage von Professor Leopold Kar-
ner, die Eidgenossische Konstrukti-
onswerkstdtte (K+ W) in Thun suche
Ingenieure fiir den Flugzeugbau. Der
Wiener Karner wirkte seit 1927 an der
ETH Ziirich als Professor fiir Bausta-
tik, Hoch- und Briickenbau in Holz
und Eisen. Bei ihm diplomierte Bran-
ger mit dem Thema «Konstruktion
einer Stahlbriicke».

Zum Zeitpunkt der Anfrage stand
die Schweiz am Beginn der schweren
Wirtschaftskrise. Die Lohnofferte von
400.- Franken pro Monat war etwa
doppelt so hoch wie jene, die Kollegen
von der massgeblichen Maschinenin-
dustrie erhalten hatten - Jiirg Branger
sagte daher zu. Seinen Militardienst
leistete Branger als Gefreiter bei den
Funkern.

Start in Familie und Beruf

Am 1. April 1929 trat Jiirg Branger
seine Stelle bei der K+ W in Thun an.
Im August 1930 heiratete er seine Ver-
lobte Rosa Roth. Dem privaten Gliick
schien nichts im Weg zu stehen: Be-
reits im April 1931 wurde den Frisch-
vermdhlten Tochter Margrit geschenkt,
ein liebenswertes Mddchen, das viel
Freude verbreitete. Doch genau an
ihrem zweiten Geburtstag, noch bevor
im September 1933 Sohn Jiirg auf die
Welt kam, schlug das Schicksal zu -
sie starb bei einem Unfall auf der
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Strasse der Bahnhofunterfiihrung in
Thun. Im Januar 1935 durfte sich das
schwer gepriifte Ehepaar an der
Geburt von Tochter Iris freuen.

Bei der K+W Thun wirkte eine
erfahrene, franzosisch-schweizerische
Equipe, bestehend aus den Franzosen
Tourret, Brouard, Lergier sowie den
Schweizern Kach, Bachtold, Kohli und
Ziircher. Die staatliche K+ W hatte be-
reits 1915 mit einer kleinen Abteilung
die Entwicklung und Konstruktion
von Flugzeugen aufgenommen. Nach
dem ungliicklichen Ende der Ara Hae-
feli wurde 1926 der bekannte Kon-

strukteur Emile Dewoitine aus Frank-

Familie Branger, Saa-
nenmoser (BE), 1947,

Jiirg Branger mit set-
nen Kindern Jiirg und
Iris, Bern-Belpmoos,
1938, vor etnem BFW
M-18 der Eidg. Grund-
buchvermessung.



reich mit dem Ziel geholt, eine neue
Generation von modernen Jagdflug-
zeugen zu entwickeln und zu bauen.

Noch heute gilt die damalige Epo-
che mit der Einfiihrung der Flugzeuge
D-26 und D-27 als Meilenstein zu
einer modernen Flugwaffe in der
Schweiz. Dies geschah allerdings auf
Kosten des privaten Werkes von Al-
fred Comte, der zur gleichen Zeit mit
dem AC-1 ein nahezu gleichwertiges
Jagdflugzeug entwickelt hatte. Die
amtlich geférderte Konzentration auf
die K+W trug schliesslich im Jahre
1935 mit zum Konkurs von Comte
bei. Diese Episode legte im Ubrigen
den Keim zu den weiteren Kontrover-
sen zwischen dem staatlichen und
den privaten Flugzeugwerken.

Vorahnung auf

den Zweiten Weltkrieg

Die damalige Zeit der Zusammen-
arbeit mit Tourret und seinen Mitar-
beitern hat zweifellos Jiirg Brangers
Affinitat zur franzosischen Ingenieurs-
welt und Lebensart beeinflusst. Als
Konstrukteur im Konstruktionsbiiro
Flug, wie es damals hiess, wurde er
sozusagen von innen her nachei-
nander mit den Flugzeugtypen De-
woitine D-27, Haefeli DH-5 A, D-26,
DH-3 (Spaltfliigel), Fokker C-V, Mes-
serschmitt M 18d sowie C-35, C-3600,
C-3601, C-3602 und D-3800 vertraut.
Selber fliegen konnte Branger aller-
dings nicht.

Ein besonderer Hohepunkt war im
Jahr 1933 die Reise nach Bayern. Zu-
sammen mit Werksleiter Max Buri
weilte er zur Besprechung einer Li-
zenz fiir den M 18d bei der Firma
Messerschmitt in Augsburg. Dort wur-
den Branger und Buri vom deutschen
Gesprdchspartner Otto Brindlinger
(Vertriebschef und Pilot) wahrend
zwei vollen Stunden allein in dessen
Biiro gelassen - und dies mit der Ab-
sicht, um seinen vielen Schweizer

Freunden den Ernst der Lage darzu-
stellen. So konnten die beiden aus der
herumliegenden, meist geheimen Kor-
respondenz den heimlichen Aufbau
der deutschen Luftwaffe herauslesen.

Jurg Branger war liberzeugt, dass
dies Krieg bedeutete. Er schatzte des-
sen Ausbruch auf das Jahr 1938 und
orientierte in diesem Sinn auch die
Schweizer Landesbehdrde. Aus dieser
Erkenntnis entsprang seine Initiative
zur Schaffung eines Kriegsvorrats
an Rohmaterial und zur Lizenziiber-
nahme fiir alle Gerdte und Instru-
mente durch Schweizer Firmen. Die
Schaffung eines Kriegsvorrats an Roh-
material besorgte Branger im Rahmen
der K+W alleine. Er ahnte zu Recht,
dass die Schweiz im kommenden
Krieg im Flugzeugbau autark sein
musste.

Im Herbst 1934 reichte die K+W
Thun fiir das damalige Beschaffungs-
programm der Fliegertruppe zwei Pro-
jekte samt Modell und Leistungsanga-
ben ein. Aus dem in Lizenz gebauten
Fokker C-V abgeleitet, wurde zu Be-
ginn der dreissiger Jahre der C-35
konzipiert, ein tuchbespannter Dop-
peldecker in der Bauweise Holz und
Stahlrohr sowie mit offenem Piloten-
und Beobachtersitz. Branger wurde
die Konzeptentwicklung des einer
spateren Generation zugehorenden
C-36 Tiefdeckers in Ganzmetall-Bau-
weise lbertragen, der im Jahr 1934
zundchst noch mit einem festen Fahr-
werk versehen war. Diese zukunfts-
weisende Entwicklung - im Ausland
hatte sich eine solche, modernere Bau-
weise bereits abgezeichnet - wurde
allerdings zugunsten des C-35 zurtick-
gestellt. Dieser entsprach genau dem
Pflichtenheft, war aber gegeniiber
dem C-36 um rund 100 km/h langsa-
mer. Begriindet wurde dieser Ent-
scheid mit dem Argument, es liessen
sich Reparaturen am tuchbespannten
Flugzeug im Felde einfacher durch-
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fiihren, und wenn schon eine solche
Abweichung vom Pflichtenheft vorge-
nommen werde, dann nicht nur wie
offeriert fiir 400 km/h maximale Ge-
schwindigkeit, sondern gleich fiir
500 km/h.

Zwei Flugzeuggenerationen:

parallel entwickelt

Nach dieser etwas merkwiirdigen
Begriindung wurden die Konstrukti-
onsarbeiten fiir den C-35 im Jahr 1935
aufgenommen, was fiir ein Flugzeug
dieser Bauart hoffnungslos zu spdt
war. Der Chef der Kriegstechnischen

Abteilung (KTA), Oberst Robert Fierz,
erteilte spater den zukunftsweisenden
Auftrag, auch das andere, modernere
Modell C-36 zu entwickeln. Mit des-
sen Konstruktionsarbeiten konnte
schliesslich im Herbst 1937 begonnen
werden.

Die K+W Thun unternahmen so-
mit zwei parallele Flugzeugentwick-
lungen, die technisch zwei ver-
schiedenen Generationen angehdrten.
Dieser Doppelbeschluss wurde schon
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damals von einigen Piloten Kkritisiert,
hatte doch die friihzeitige Konzentra-
tion auf den C-36 zu einer schnelleren
und modernen Ausriistung der Flie-
gertruppe gefiihrt. Am 12. Mai 1939
erfolgte der Erstflug des Prototyps
C-3601 mit festem Fahrwerk. Im Au-
gust musste der Testpilot Ernst Wyss
aufgrund technischer Probleme seine
Maschine aufgeben und mit dem Fall-
schirm abspringen.

Nach der Riickkehr von Tourret
nach Frankreich tibernahm Jiirg Bran-
ger am 1. November 1937 dessen Stelle
als Chefkonstrukteur bei der K+W

Thun. Er war gerade 31 Jahre alt.
Schon bei seinen ersten eigenen Kon-
struktionen zeigten sich die Merkmale
seiner Ingenieurstdtigkeit. Es waren
zukunftsweisende, innovative Kon-
zepte, zu deren Annahme und Umset-
zung eine eher konservative Truppe
sich aus Griinden der Vorsicht vorerst
nicht entschliessen konnte. Der Bau
beider Typen erlitt deshalb Verspatun-
gen. Am 8. Januar 1938 frithmorgens
brannte dann in der K+ W Thun noch

Melhrzweckflugzeug
C-3603 in der End-
ausristung in den
Konstruktionswerk-
stdatten Thun, 1940.
Im Hintergrund. Mo-
rane Jagdflugzeuge.



Der C-3603 mit dem
markanten Escher-

Wyss-Verstellpropeller
war in der zweiten
Hdlfte der Kriegsjalre
1939-45 das einzige
Jiir den Einsatz gegen
Bodenziele ausgelegte
Kampfflugzeug, wurde
aber auch fir alle
moglichen anderen
Zwecke eingesetzt.
Zwischen dem Erst-
flug des C-36 und dem
Bau des N-20 liegen
ketne 10 Jahre!

das Flugmagazin nieder, mit vielen
Materialvorrdten fiir die im Bau be-
findliche Serie des C-35. Zur Behebung
der Schadensfolgen leisteten Branger
und einige seiner Mitarbeiter wahrend
eines halben Jahres 50 Prozent Uber-
zeit. Es kam aber noch schlimmer. Am
1. September 1939 brach der Zweite
Weltkrieg aus. Als Branger im Kon-
struktionsbiiro erschien, war er prak-
tisch allein. Die meisten Mitarbeiter
hatten den Marschbefehl fiir die Mo-
bilmachung erhalten. Er war der ein-
zige mit Einrtickungsdispens. Und die
Truppe verlangte dringend Flugzeuge:
sofort den modernisierten C-36.

Konstruktion des

C-3602 im Rekordtempo

In wochenlangen Bemiihungen ge-
lang die Bildung eines neuen Teams.
Die Konstruktion des modernisierten
C-36 mit Einziehfahrwerk eigener
Konstruktion wurde forciert und der
Bau einer Serie ohne vorherigen
Bau von Prototypen eingeleitet — was
sehr risikoreich war. Beim Einfliegen
der ersten fertiggestellten Maschine

stiirzte der Testpilot Jean Roubaty mit
seinem Beobachter am 6. Juni 1942
todlich ab. Der Grund war Flattern
der Querruder und Verlust der Steuer-
barkeit. Wie es im Flugzeugbau hau-
fig ist, forderte auch die Entwicklung
des C-36 personliche Opfer und war
mit technischen Problemen belastet.
Dies erforderte zwar Umkonstruk-
tionen, stellte aber die grundsatzliche
Realisierbarkeit des Vorhabens nie in
Frage. Ohne Zweifel war Brangers Ge-
schick, eine fahige Technikergruppe
um sich zu scharen, schon damals
ausgepragt. Es war der Ingenieur Wer-
ner Hausammann, der das Flatter-
problem des C-36 auf geniale Weise
16ste.

Emmen als neuer Wirkungsort

Ende der 1930er-Jahre wurde die
Verlegung der Abteilung Flug des
K+W von Thun nach Emmen be-
schlossen. Sie wurde dort als Eidge-
nossisches Flugzeugwerk F+W ab
1943 vollumfanglich weitergefiihrt.
Jiirg Branger wurde zum Chef der
Technischen Abteilung ernannt, Max
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Buri zum Direktor des F+ W. Branger
zog also mit seiner Familie von Thun
nach Luzern, wo er an der Libellen-
strasse 65 bis zu seinem Tod wohnte.

In Emmen wurde das Werk ziigig
zu einer modernen Entwicklungs- und
Fabrikationsstdtte ausgebaut. Branger
nutzte seinen mittlerweile vergrosser-
ten Ingenieursstab fiir den Bau und
die Weiterentwicklung des C-3602
zum C-3603 und zum C-3604. Ebenso
trieb er den Lizenzbau des Morane
Jagdflugzeuges D-3800 zum D-3801
voran; dies in Zusammenarbeit mit
der Privatindustrie, der Do-Flug in
Altenrhein sowie den 1939 gegriinde-
ten Pilatus Flugzeugwerken. Daneben
blieben von ihm die neuesten Ent-
wicklungen im In- und Ausland nicht
unbemerkt. Schweizer Unternehmen
wie Brown Boveri, Sulzer und Escher
Wyss oder auch die ETH Ziirich be-
wegten sich an vorderster Front in der
modernen Aerodynamik, der Struk-
turwissenschaft und dem Turboma-
schinenbau. Detaillierte Einblicke in
die revolutiondren Entwicklungen
beim deutschen Flugzeugbau gewan-
nen die Schweizer Fachleute 1944
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nach der Notlandung einer Messer-
schmitt Me-262, eines strahlgetriebe-
nen Jagdflugzeuges, in Diibendorf.

Forcierung von

Strahlflugzeugen

Nach dem Vorbild der ETH wurden
in Emmen leistungsfahige Versuchs-
anlagen wie Windkandle und Priif-
stande errichtet. Sie ermoglichten die
Entwicklung von modernen Strahl-
flugzeugen. Dieser zielbewusste Aus-
bau wurde von Branger mit seinen

N-20.10 mit dem
typischen Nurfligel-
Grundriss. Die
Schlitze fiir die Schub-
umkehr des Neben-
stroms sind gut sicht-
bar. Der Pilot hatte
eine hervorragende
Sicht aus dem ab-
sprengbaren Cockpit,
und ein Blickfeld-
Darstellungsgerdt
(«Head-up Display»)
war bereits vorge-
sehern.

Eine Antriebseinheit
SM-01 des N-20.10
wurde, unter dem
Rumpf einer modifi-
zierten De Havilland
Mosquito befestigt, ab
Oktober 1952 im Flug
erprobt. Dies war auch
die weltweit erstmalige
Flugerprobung eines
Turbofan-Triebwerks.




Eine der bemerkens-
wertesten Charakteris-
tiken des N-20 ist

der sog. Wechselsatz
mit einer beliebigen
Anzahl von Bela-
dungsvarianten. Mit
der Unterbringung der
Bewaffnung im Rumpf
wurde deren Integra-
tion vereinfacht und
damit auch ein erster
Schritt in Richtung
Flugzeug mit geringer
Signatur («Stealth»)
unternommen. Diese
Ildee ist an einem euro-
pdischen unbemann-
ten Flugzeug (UAV)
wreder aufsenommen
worden.

Kollegen wesentlich vorangetrieben.
Die Windkandle der heutigen RUAG
Aerospace, dem Nachfolgeunterneh-
men des F+W, werden noch heute
von der internationalen Industrie fiir
deren Entwicklungen intensiv genutzt
und zeugen von der Qualitdt der
damaligen Arbeit.

Gegen Ende des Zweiten Weltkrie-
ges hatte Branger zundchst noch
Vorschlage fiir zweimotorige Hoch-
leistungsflugzeuge mit Kolbenmotor
erarbeitet (N-4, N-6), die allerdings
nicht mehr zur Ausfiihrung gelangten.
Mit seiner entschiedenen Fdrderung
entstanden parallel dazu die ers-
ten Vorschldge fiir strahlgetriebene
Kampfflugzeuge (N-10, N-11). Diese
miindeten in Emmen in die Entwick-
lung des revolutiondren N-20. Das
liber lange Zeit von Geheimnissen
umwitterte Projekt N-20 ist eng mit
dem Namen Jiirg Branger verbunden.
Er war nicht nur ein begnadeter Kon-
strukteur, sondern strebte immer un-
ter Wiirdigung aller Gesichtspunkte
eine Spitzenlosung an. So kiimmerte
er sich um die militdrischen Pflichten-
hefte ebenso intensiv wie um techni-
sche Losungen. Er verbilindete sich
mit Gleichgesinnten aus Militar, Ver-
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waltung und der beteiligten Industrie,
mit Leuten, die seinem energischen
Naturell und seinem Format entspra-
chen. Dies erbrachte sehr schnell her-
vorragende Resultate, was allerdings
den Beziehungen zu den Auftragge-
bern und der Politik nicht immer for-
derlich war. Geduld mit Andersden-
kenden, solange deren Argumente ihn
nicht iiberzeugten, war Brangers
Starke nicht. Sein Weitblick und seine
Erfahrung gaben ihm jedoch meist
Recht.

Brangers Mannschaft:

kompakt und effektiv

Aussergewohnlich  fortschrittliche
Losungen wie beim N-20 realisierte
Branger mit einer vergleichsweise klei-
nen, aber hochprofessionellen Mann-
schaft. Der Schritt vom C-36 zu einem
solch anspruchsvollen Projekt konnte
nicht grosser sein. So wurden unter
Brangers Leitung zwischen 1947 und
1953 die wesentlichen Entwicklungs-
arbeiten und die Herstellung der
Flugzeuge samt Neubau von Tur-
bofantriebwerken mit revolutiondrer
Vorrichtung zur Schuberhohung und
Strahlbremsung (1948!) zu sehr gerin-
gen Kosten realisiert.

N20

Uebersicht Uber die
e militarische Ausrustung
mitder Anordnung von 15 Kampfmitteln
in 9 verschiedenen Wechselwannen
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Jiirg Branger verfiigte {iber die he-
rausragende Fahigkeit, eine sich ideal
erganzende Entwicklungsleitung mit
den Ingenieuren Werner Hausam-
mann (Aerodynamik) und Dr. Werner
Spillmann (Triebwerke) zu bilden und
wichtige Arbeiten an die richtige Per-
son zu delegieren. Sein wichtigstes Er-
folgsgeheimnis als Projektleiter war
wohl, dass sein Vertrauen in die Kolle-
gen auf den anderen Fachgebieten
schier unbegrenzt war. Es beruhte auf
zwei wesentlichen Erkenntnissen: Ei-
nerseits besass Branger eine gute
Menschenkenntnis. Er wusste, ob er
den Kollegen oder Mitarbeitern die
schweren Herausforderungen zumu-
ten konnte. Anderseits verfligte er
tiber umfassende Fachkenntnisse und
hatte das Gespiir eines Generalisten
fiir sdmtliche, sehr weitgefassten Be-
lange eines Flugzeug-Gesamtsystems.
Was er von den Kollegen und Mitar-
beitern verlangte, stiess vor allem in
den spateren Perioden allerdings an
Grenzen. Seine Mitarbeiter vermoch-
ten seinen Gedankengdngen zuweilen

nicht mehr zu folgen. Seine eigentli-
che Domdne war die Konstruktion. Er
machte an einem Dutzend Reissbret-
tern, wie bei einem Simultanspiel
eines Schachgrossmeisters, die Runde
und traf oft ohne langes Zdgern selbst-
sicher Dispositionen.

Tragische Konkurrenz

Das wichtige und wegweisende
Strahlflugzeug-Projekt N-20 stand lei-
der von Anfang an unter keinem
guten Stern. Etwas spdter waren die
Flug- und Fahrzeugwerke Altenrhein
AG mit der Entwicklung des ebenfalls
strahlgetriebenen P-16 beauftragt wor-

Die Arbalete (in 60%
Grosse des N-20.10),
wurde von den Prloten
sehr gern geflogen
und oft mit dem agi-
len Akrobatikflugzeug
Blicker Jungmeister
verglichen.

Dass ein funktionell
guter Entwurf ele-
gant ist und schon
aussieht, zeigt diese
Ansicht der Arbalete.

84



den. So entstand eine unheilvolle Kon-
kurrenz zwischen dem staatlichen
F+W und dem privaten Werk FFA.
Die Ressourcen reichten fiir zwei
parallele Entwicklungen nicht aus, die
Konkurrenz flihrte zur gegenseitigen
Behinderung und zu erheblichen Ver-
zogerungen bei beiden Projekten wie
schon in den friitheren Beispielen.
Schliesslich wurde der Prototyp N-
20.10 nach ldngeren Querelen aus
unverstdndlichen Griinden im No-
vember 1953 sogar mit einem bun-
desrdtlichen Flugverbot belegt.

Nach Abschluss der Rollversuche
im September 1953 war der N-20.10
zum Erstflug bereit. Doch dann kam
aus Bundesbern die Meldung, alle
Kredite seien sofort gesperrt, der Erst-
flug diirfe nicht stattfinden. Darauthin
meldete Branger zuriick, die ganze
Mannschaft inklusive KTA-Einflieger
werde den Flug kostenlos in ihrer Frei-
zeit durchfiihren und den bendtigten
Treibstoff privat bezahlen, worauf der
Chef EMD explizit das Flugverbot aus-
sprach. Wissenschaft und Werkslei-
tung delegierten unverstandlicher-
weise den Erstflugentscheid an den
Bundesrat. Begriindet wurde dies
auch mit dem Hinweis, dass der Pro-
totyp N-20.10 noch kein Einsatzmus-
ter sei und man deshalb mit einem
Flug dem Volk nicht den Eindruck ei-
nes fertigen Flugzeuges vermitteln
solle. Diese politische Einschdtzung
gehorte allerdings nicht in die Kompe-
tenz der Fachgremien, die ja nur den
technologischen Gewinn und das tech-
nische Risiko einzuschdtzen hatten.

Angesichts der Schwierigkeiten
und Verzogerungen mit den neuarti-
gen Turbofan-Triebwerken «Mamba»
(einer hauseigenen Ableitung aus ei-
ner Propellerturbine der englischen
Firma Armstrong-Siddeley) schlug
das Team Branger die Ubergangslo-
sung N-20.20 basierend auf 2 «Sap-
phire» Serien-Strahltriebwerken der-

selben Firma vor, die jedoch ebenfalls
verworfen wurde. Die Triebwerke wa-
ren bereits beschafft worden.

Die Ablehnung war ein harter
Schlag fiir Jiirg Branger und sein
Team. In dieser Situation wdre es ver-
standlich gewesen, wenn diese einzig-
artige Entwicklungsmannschaft mit
ihrer immensen Erfahrung und ihren

An «Die Weltwoche» schrieb
Branger einen Brief, der in der Aus-
gabe Nr. 40 vom 4. Oktober 1972 in
der Sparte Leserbriefe unter dem
Titel «Flugzeugindustrie notwen-
dig» abgedruckt wurde (Auszug):

«Die gesamte Entwicklung des
N-20 in den Jahren 1946 bis 1953
hat damals Fr. 14’688’000.- gekos-
tet [...] Ich habe die Kostenfrage
hier so ausfiihrlich geschildert, da
ich mir vorstellen kann, dass man
mir die genannte Zahl sonst kaum
glauben wiirde, in der {iibrigens
auch der volle Gemeinkostenzu-
schlag enthalten ist, so dass nur
Gewinn und Steuern fehlen. Die
Kosten von knapp 15 Mio Franken
entsprechen wegen der Teuerung
heute [=Herbst 1972] einem Be-
trag von rund 44 Mio Franken.
Auch dieser Betrag ist unglaublich
niedrig im Vergleich z.B. mit den
Kosten, die allein fiir die Evaluation
eines neuen Kampfflugzeuges auf-
gewendet worden sind.»

Die Prototypenentwicklung N-20
umfasste den Bau des N-20 Gleiter,
der Arbalete und des N-20.10 samt
Antriebsanlage, samtlichen Versu-
chen und Einkdufen. Die Entwick-
lung zum serienreifen Flugzeug
hdtte mindestens die dreifache
Summe gekostet. Eine vergleichbare
Entwicklung wiirde heute wohl 1
Mrd. CHF oder mehr kosten.
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guten Ideen den Weg ins Ausland an-
getreten hdtte. Es gab tatsdchlich
mehrere Abgdnge Enttauschter, auch
Hausammann und Spillman verliessen
das Werk und gingen in die Privat-
wirtschaft. Ein harter Kern des Teams
von Branger blieb, wenn auch ge-
schwdcht, und hielt eisern zusam-
men. Offensichtlich waren viele von
der Richtigkeit ihrer Aufgabe {iiber-
zeugt und demonstrierten auf ihre Art
die Loyalitdit zu ihrem Land. Auch
Branger blieb, aus Uberzeugung im
Interesse des Landes und der Sache
das Richtige zu tun; und dies, ob-
schon ihn seine Ehefrau 6fters auffor-
derte, den frustrierenden Bundesbe-
trieb endlich zu verlassen und in die
Privatindustrie zu wechseln, wo ho-
here Saldre lockten.

Aber auch das noch viel weiter ent-
wickelte Projekt P-16 schaffte in die-
ser ungliicklichen Ausgangslage vier
Jahre spdter den Durchbruch nicht.
Die vielfdltige Gegnerschaft - auch
aus dem enttduschten Team Branger -
blockierte die weitere Entwicklung
von Strahlflugzeugen in der Schweiz
endgiiltig.
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Not macht erfinderisch

Nach dem Abenteuer N-20 kon-
zentrierte sich Branger ab 1954 auf
Teilgebiete der Flugzeugentwicklung.
Schon wahrend des Krieges hatte das
Flugzeugwerk Emmen dank Brangers
Fahigkeiten zur Gesamtentwicklung
Wertvolles geleistet: Es lieferte wich-
tige Beitrage im Rahmen der Lizenz-
bauten und der Weiterentwicklung
bewdhrter Muster. Das Abgeschnitten-
sein von den wichtigsten kommerziel-
len und technischen Verbindungen
zwang ihn, eigenstdndige, kreative
und rasch realisierbare Losungen zu

SM-01 «Swiss Mamba»
Turbofan-Triecbwerk
des Prototyps N-20.10.
Der Nebenstrom wur-
de seitlich in einen
Kanal (nicht darge-
stellt) geleitet und
zwecks Leistungser-
hohung nachver-
brannt oder zur Auf-
triebserhohung bzw.
Bremsung umegelenkt.

Jiirg Branger bei Er-
lauterungen eines
technischen Sachver-
halts anhand eines
seiner Lieblingsinstru-
mente, der techni-
schen Zeichnung.

Von links: H. Kamber,
L. Othenin-Girard,
Jiirg Branger.




Das C-3605 Ziel-
schlepp-Flugzeug ent-

stand aus dem C-3603

durch Einbau einer
Propellerturbine Lyco-
ming 7-53. Die cha-
rakteristisch lange
Schnauze ergab sich
aus dem geringeren
Motorengewicht der
Turbine und der
beizubehaltenden
Scluwerpunktsiage.
Ausreichende Stabili-
tat um die Hochaclise
wurde mit einem
zusatziichen Settern-
leitwerk in der Heck-
mitte gewdadhirleistet.

finden. Besonders markante Beispiele
sind das Einziehfahrwerk fiir den C-36
und der auch bei Geschossdurch-
schuss explosionssichere Sauerstoff-
Druckbehdlter fiir alle schweizeri-
schen Kriegsflugzeuge.

Die Lizenzbauten der Flugzeuge
Vampire, Venom und Mirage, die
vielen Anpassungen und Kampfwert-
steigerungen dieser Muster sowie der
gekauften Flugzeuge Hunter und der
Trainingsflugzeuge erforderten seine
volle Aufmerksamkeit. Interessante
Entwicklungen im Sektor Flugwaffe
und Bewaffnung sind verschiedene
Sprengbomben, eine Tiefabwurf-

bombe («Tabo»), Projekte fiir eine

Fernlenkwaffe («Falter») mit Stau-
strahl-Antrieb und optischer Steue-
rung, ein extrem langsam fliegendes
Flugzeug, ein Bombenheber, eine
Pistenreinigungsmaschine sowie der
Einbau von neuen Ausriistungen wie
Raketenwerfer und Bombenrecke. Wei-
terhin entwickelte Brangers Team
Hilfsstartraketen mit iiberhitztem Was-
serdampf (POHWARO, Pulsated Over-

heated Water Rocket) mit welchen die
Startrollstrecke von Kampfflugzeugen
erheblich reduziert oder Test- und Er-
probungsgerdte am Boden beschleu-
nigt werden konnten. Eine solche
Anlage wurde fiir die Firma MBB Mes-
serschmitt-Bolkow-Blohm in Miinchen
realisiert und diente zum Testen eines
Vorldufers der Magnetschwebebahn
ab 1973 in Erlangen.

Selbstversuch

mit Schleudersitz

Beim Lizenzbau des DH-112 Venom
ereignete sich eine Episode, die ty-
pisch war fiir Jiirg Brangers Charak-
ter: Im Jahr 1953 wurden mit dem

zum Einbau vorgesehenen Schleuder-
sitz der Firma Martin-Baker Versuche
auf einer fahrbaren, steilen und mit
Schienen versehenen Rampe durchge-
fiihrt. Branger wollte genau wissen,
was ein Pilot beim Abschuss seines
Schleudersitzes empfindet und stieg
selbst auf den Test-Sitz. Der Abschuss
funktionierte technisch perfekt. Nur
war nachher ein Wirbelknochen von
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Brangers Riicken zusammengestaucht,
und er hatte wahrend vieler Wochen
einen vom Steissbein bis zum Kinn
reichenden Gipspanzer zu tragen.

Doch auch auf dem Gebiet der ei-
gentlichen Flugzeugentwicklung wur-
den nach wie vor Arbeiten unternom-
men. Branger und der Chefingenieur
Jean-Pierre Weibel benutzten den ur-
spriinglichen C-36-Entwurf zur Wei-
terentwicklung zum Zielschleppflug-
zeug C-3605, wobei der Kolbenmotor
durch eine zeitgemadsse Propellertur-
bine ersetzt wurde. Der Erstflug er-
folgte 1968. Im Jahr 1973 wurde das
letzte der insgesamt 24 umgebauten
Muster abgeliefert.

Herausforderung:

Materialermiidung

Das nachhaltigste Tatigkeitsgebiet
besonders der spdteren Jahre betraf
aber die Materialermiidung von Flug-
zeugstrukturen. So wie die Wurzeln
des F+ W Emmen in der K+ W Thun
zu suchen sind, so sind auch die An-
fange der Ermiidungsforschung dort
zu finden. Bereits ab 1928 wurden
statische Belastungen von Flugzeug-
strukturen vorgenommen und gemes-
sen. Die erste anspruchsvolle er-
miidungstechnische Herausforderung
stellte sich beim Motorblock des C-36:
Hier galt es, diejenige Konstruktion
und Warmebehandlung fiir die mitei-
nander verschweissten CrMo-Stahl-
rohre zu wdhlen, welche die grosste
Lebensdauer erwarten liess. Das Pro-
blem wurde vorbildlich gelost - die
damals gewonnenen Erkenntnisse gel-
ten heute noch. Wesentlich war dabei
die Werkstoffwahl in Kombination mit
der schweissgerechten Konstruktion.

Nach dem Zweiten Weltkrieg, als
mit der Konstruktion des N-20 in
mehrfacher Hinsicht Neuland betreten
wurde, gingen auch die Entwicklungs-
arbeiten auf dem Sektor Ermiidung
weiter. So war die Form des Vorder-
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holms beim Innenfliigel des N-20 von
so komplizierter Gestalt, dass seine Le-
bensdauer nicht sicher vorhergesagt
werden konnte. Aus diesem Grund
fiihrte man an der EMPA in Diibendorf
mit einem solchen Holm einen Ermii-

dungs-Versuchslauf bis zum Bruch
durch, was damals bahnbrechend war.

Fiir das in Lizenz gebaute Kampf-
flugzeug Venom, von dem die Schwei-
zer Flugwaffe 250 Stiick beschafft
hatte, garantierte die Herstellerfirma
De Havilland lediglich eine bemerkens-
wert kurze Einsatzzeit von nur 500
Flugstunden. Das war unbefriedigend,
weil die Armeeausriistung im Rahmen
des Milizsystems tiber eine sehr lange
Zeit im Einsatz bleiben sollte. Hin-
zu kam, dass die Einsatzprofile der
Schweizer Flugwaffe (heute Luftwaffe)
sehr speziell sind: Die wenig belasten-
den langeren An- und Abfliige zum
Einsatz- und Trainingsgebiet entfallen
aufgrund der kurzen Anflugstrecken
fast weitgehend. Die Flugstunden wer-
den tiberwiegend unter schwierigen
Einsatzbedingungen (hohe Kurven-
beschleunigungen, Turbulenzen) ge-
flogen. Aus allen diesen Griinden war
es notwendig, Wege zu finden, wie die

Anlage zum Testen
des Ermiidungsver-
haltens einer Original-
zelle des Mirage IIIS.



Chefingenieur Jiirg
Branger eridutert
einer Delegation der
KTA aus Bern den
zentralen Waffen-
trager (Pylon) des
Mirage IIIS. Links von
Branger: der damalige
Letter der Versuchsan-
lagen und Windka-
ndle Heini Kamber,
rechts hinter Branger:
der Direktor des F+ W
Lucien Othenin-Gi-
rard. Im Hintergrund:
die Anlage zur Ermitt-
lung der Strukturer-
miidung mit einer
Originalzelle des DH-
112 Venom.

Lebensdauer dieses Flugzeugtyps ver-
langert werden konnte.

Wegweisende Tests unter

realistischen Bedingungen

Noch drdangender wurde diese
Frage, als mehrere Muster des ersten
Strahl-Verkehrsflugzeuges De Havil-
land DH 106 Comet 1 im Linieneinsatz
unter anderem iiber dem Mittelmeer
abstiirzten. Wegen des Ausdehnens
und Zusammenziehens der Druckka-
bine beim Aufstieg und Abstieg der
Flugzeuge entstanden durch Struktur-
ermiidung Haarrisse an den Ecken der
fast quadratischen Fenster, die zum
Bruch des druckbeaufschlagten Rump-
fes fiihrten. Branger setzte sich von Be-
ginn an flir die realistische Nachbil-
dung der auftretenden Belastung ein.
Er war tberzeugt davon, dass Ermi-
dungseffekte nur dann zuverldssig
nachzuweisen sind, wenn die Versu-
che im Massstab 1:1 durchgefiihrt wer-

den, unter Simulation samtlicher mass-
geblicher Lasten. Dabei ist es wichtig,
dass nicht nur die Art der Lasten, son-
dern auch ihre Hohe und Reihenfolge
realistisch abgebildet werden.

So wurden unter seiner Leitung ab
1960 in Emmen das Ermiidungsver-
halten des Schulflugzeuges P-3 sowie
der Kampfflugzeuge DH-112 Venom
ab 1962 und Mirage IIIS ab 1976 mit
Originalzellen untersucht. Dies fiihrte
nicht nur zur Erh6hung der Sicherheit
- Branger erreichte damit auch eine
Verldangerung der Struktur-Lebens-
dauer um ein Vielfaches. Dabei stiess
er in Bereiche vor, die sogar den Her-
stellern unbekannt waren. So konnte
nachgewiesen werden, dass die Le-
bensdauer des Venom mindestens
dreimal grosser war als garantiert. Mit
den Versuchen am Mirage IIIS wurde
vor allem in Zusammenarbeit mit
Australien, das den Mirage III eben-
falls einsetzte, eine Verdopplung der
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Lebensdauer erzielt. Dies bedeutete in
Zusammenhang mit Kampfwertstei-
gerungen einen sehr wichtigen und
kostenwirksamen Beitrag zur Landes-
verteidigung. Denn es ist kaum anzu-
nehmen, dass bei einer friihzeitigen
Ausserdienststellung der erwdhnten
Kampfflugzeuge diese in voller An-
zahl durch neue Muster ersetzt wor-
den wdren.

Internationales Engagement

Auf dem analytischen Gebiet der
Strukturermiidung forderte Jiirg Bran-
ger die Norm der Ermiidungsanalyse
von Kampfflugzeugen in Bezug auf
das Lastkollektiv (FALSTAFF: Fighter
Aircraft Loading Standard for Fatigue
Evaluation). Dank seiner intensiven
Tatigkeit auf diesem Gebiet wurde
er 1952 erster Delegierter der Schweiz
im neu gegriindeten International
Committee on Aeronautical Fatigue
(ICAF) und amtierte von 1967 bis
1975 als dessen Generalsekretdr. Eine
grosse Anzahl von Verdffentlichungen
stammt aus dieser Schaffensperiode.
Wie weit seine damalige Initiative
reicht, zeigt sich daran, dass noch in
den Jahren 2003 bis 2006 in Emmen
nach dem Modell von Branger Ermii-
dungsversuche an einer F/A-18 C-Ori-
ginalzelle durchgefiihrt wurden.

Ab 1965 wurde die Zusammen-
arbeit mit der franzosischen Industrie
wieder intensiviert - unter anderem
dank der Initiative von Jiirg Branger.
Zundchst bot der Lizenzbau der
Mirage 1IIS ein breites Tdtigkeitsfeld
bei den erforderlichen Anpassungen,
der Integration eines neuen (amerika-
nischen) Waffensystems, der Produk-
tion und in der erwdhnten Material-
ermiidung. Die sogenannte Mirage-
Krise Mitte der sechziger Jahre durch
massive Uberschreitung des Beschaf-
fungsbudgets hatte Branger kommen
sehen. Denn er hatte bereits frithzeitig
kritisiert, dass seiner Ansicht nach das
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Budget von den Beschaffungsinstan-
zen willkiirlich zu gering veranschlagt
wurde, um die Beschaffung durch die
Parlamente zu bringen.

Im Rahmen einer spdteren Flug-
zeug-Evaluation ab 1975 wurde die
alte Idee der Rumpfklappen des N-20
wieder aufgenommen und am Mirage-
Milan erfolgreich realisiert. Dabei
handelte es sich um eine Vorrichtung
zur Reduzierung der negativen Trimm-
krdfte an Nurfliigel- bzw. Deltaflug-
zeugen. Auch das spéitere Uberschall-
Verkehrsflugzeug Tupolew TU-144
bediente sich derselben Vorrichtung.
Branger sah die Moglichkeit, den sonst
erfolgreichen Mirage in einer neuen
Variante als Mehrzweckflugzeug wei-
ter zu produzieren und von der kon-
struktiven engen Verwandtschaft mit
dem Mirage IIIS in der Beschaffung,
im Bau, im Einsatz und im Betrieb zu
profitieren, dank niedriger Betriebs-
und Unterhaltskosten. Eine erneute
konzeptionelle und politische Ausei-
nandersetzung verhinderte 1971 gene-
rell eine Beschaffung. Auch hier waren
die Nachwehen des P-16-Abbruchs
und der Mirage-Krise mitbestimmend.

Inspiration fiir den

Airbus A-320

Parallel dazu engagierte sich Bran-
ger bei der Entwicklung des Kurz-
strecken-Verkehrsflugzeuges Dassault
Mercure. Im F+W wurde die Trieb-
werkgondel entwickelt und nach mo-
dernen Methoden gebaut, u.a. erst-
mals mit chemischer Abtragung. Dem
Flugzeug blieb der Markterfolg aller-
dings versagt. Immerhin sind Ele-
mente des Mercure im spateren Air-
bus A-320 wiederzufinden. Auch in
der Raumfahrt betdtigte sich Branger
mit der Konstruktion der Nutzlast-
verkleidung der Tragerrakete Ariane.
Diese wurde in Zusammenarbeit mit
der Firma Contraves Space entwickelt
und wurde zur Haupttatigkeit des er-



Jiirg Branger in seinen  folgreichen Schweizer Wirkens in der

spdteren Jalhrern.

Raumfahrttechnik. Branger wurde da-
bei vor allem in der Periode nach dem
N-20 durch eine Firmenleitung unter-
stiitzt, die ihn bestens ergdnzte und
ihm wohlgesonnen war. Neben seiner
Aufgabe als Chef Technik wurde er
schliesslich auch zum Vizedirektor
des F+ W ernannt.

Am 31. Dezember 1971 trat Jiirg
Branger in den «Angestellten-Ruhe-
stand», was aber seine Schaffenskraft
keineswegs minderte. Er engagierte
sich weiter, vor allem in Fragen der Er-
miidung von Flugzeugstrukturen so-
wie der Flugzeug- und Raumfahrt-
technik, und pflegte intensiv die
fachlichen Kontakte. Aber auch Fragen
ausserhalb des Flugwesens beschaftig-
ten Branger. So hatte er sich schon in
jungen Jahren Gedanken iiber ein So-
larkraftwerk an den Berghdngen sei-
nes Heimatortes Davos gemacht. Bei
zwei verschiedenen Bau-Unféllen im
Jahr 1965, die sich bei starkem Wind
ereignet hatten, wurde er vom Amts-
statthalteramt Luzern-Stadt als Gut-
achter beigezogen. Es ging um die Fra-
gen, ob Geriiste fachgerecht gebaut
waren und ob es sich um hohere Ge-
walt gehandelt hatte oder nicht. Weiter
war Jlrg Branger ein entschiedener
Gegner des Konzepts, die Autobahn
N 2 mitten durch Luzern zu fiihren. Er
schlug dazu Alternativen vor. Auf dem
Gebiet der Elektrizitdtsversorgung von
Luzern engagierte er sich ebenfalls
stark, reichte im Oktober 1957 sogar
eigene Vorschldge ein und rekognos-
zierte in seiner Freizeit mogliche
Standorte fiir Speicherseen, um neue
Wasserkraftwerke bauen zu konnen.

Jirg Branger starb unerwartet und
noch mitten in seiner schopferischen
Tatigkeit am 7. Juni 1981 in Luzern.
Fiir die Werkzeitung des F+ W war er
am Schreiben der vierten Folge der
Geschichte der Ermiidungsforschung
im F+ W, als er am Pfingstsonntag um

2 Uhr nachts einen schweren Herzin-
farkt erlitt. Seine Asche wurde wie die
seiner Vorfahren durch die Nachkom-
men zuhinterst im Davoser Sertigtal in
freier Natur vergraben.

Pioniere unter

widrigen Umstanden

Vieles von Jirg Brangers Initiati-
ven, von seinem Ideenreichtum und
seiner Arbeitsweise ist bereits in den
Projektbeschreibungen sichtbar ge-
worden. Hervorstechend war seine
kampferische Einstellung, die aber
immer positiv orientiert und nie ver-
bittert erschien. Sein Credo war, dass
das Leben ein natiirlicher Kampf ist,
aber nicht gegen einen anderen, son-
dern mit sich selbst. Und zwar als An-
sporn, es noch besser zu machen.
Ohne Zweifel konnte er mit dieser Le-
benseinstellung die meist politisch be-
griindeten Misserfolge meistern. Er
war unerbittlich, was technische Ana-
lysen betraf, weil er wusste, dass der
leichtfertige Umgang mit technisch-
wissenschaftlichen  Grundtatsachen
sich frither oder spdter bitter rdcht,
besonders im interdisziplindren Flug-
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zeugbau. Als markante Personlichkeit
wadre ihm vielleicht in einem anderen,
offeneren und weniger kleinlichen
Umfeld noch mehr Erfolg oder gar der
Durchbruch mit seinen revolutiona-
ren Konstruktionen gelungen. Dieses
Schicksal teilte er mit seinem berufli-
chen Konkurrenten Hans-Luzius Stu-
der aus Altenrhein - zwei Pioniere des
Flugzeugbaus, die aufgrund widriger

Umstdnde nicht alle ihre Ideen zu rea-
lisieren vermochten.

Verdankung:

Der Verfasser bedankt sich fiir die
Beitrdge und Anregungen bei den
Herren Jirg Branger jun., Ittigen
(Bern), Hansjiirg Kobelt, Emmenbrii-
cke, Lucien Othenin-Girard, Luzern
und den Mitautoren dieser Schrift.

Beginn der Ermiidungsversuche mit einer Zelle des Mirage I1IS

Chronik
1906 27. Januar: Geburt in Echallens (VD)
1928 Diplom als Bauingenieur an der ETH Ziirich
1929 Eintritt in die Eidg. Konstruktionswerkstdtte K+ W in Thun
1930 Heirat mit Rosa Roth
1937 Chefkonstrukteur bei der K+ W, Entwicklung des C-36
1939 12. Mai: Erstflug des C-3601
1943 Umzug nach Luzern wegen Verlegung der Abteilung
Flug der Konstruktionswerkstdtte K+ W nach Emmen
1946 Erarbeitung von Grundlagen und
Entwicklungsbeginn moderner Strahlflugzeuge,
Beginn der Konzeption des N-20
1947 Erste Versuche fiir Ermiidungsforschung (N-20, DH 100)
1952-1958 Entwicklung Priifstand fiir Grossobjekte
1953 Startverbot fiir den N-20.10
1960 Beginn der Ermiidungsversuche mit der Zelle eines
Pilatus P-3 (Vorarbeiten 1959), dauerten bis 1961
1962 Ermiidungsversuche mit der Zelle eines DH-112 Venom,
dauerten bis 1970
1962-1966 Entwicklung Priifstand fiir 6 Probestdbe
Lizenzbau des Mirage IIIS
1967 Generalsekretdr der ICAF, International Committee
on Aeronautical Fatigue
1968 19. August: Erstflug des Zielschleppflugzeuges C-3605
1971 Pensionierung
1975 Riicktritt als Generalsekretdr der ICAF
1976
1981 7. Juni: Tod in Luzern
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