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Don Pellegreno aus Rhome, Texas, gehort zu den wenigen Aviatikspezialisten, die wissen, was eine Fairchild XNII lfl a1 ist.
Denn ep besitzt sie — die weltweit einzige Maschine dieses Typs. Wir hiaben Don und sein einmaliges Hugzeuu hesucht
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urz vor dem Ende
des Zweiten Weltkriegs
dachten die Militdrs in
den USA iiber die Ent-
wicklung eines neuen Trainers
fiir Luftwaffe und Marine
nach, da die North American
AT-6, deren Navy-Version
»SNJ« sowie die Consolidated
Vultee BT-13 der Streitkrifte
langsam in die Jahre kamen.

Die renommierte Firma
Fairchild entwickelte auf Basis
der von der Navy vorgeschla-
genen Spezifikationen die
XNQ-1, einen Ganzmetall-
Tiefdecker, wobei »X« fiir Ex-
perimental, »N« fiir Navy und
»Q« traditionell fiir Fairchild
stand.

Im Werk von Fairchild in
Hagerstown, Maryland, ent-
stand eine Maschine, die in vie-
ler Hinsicht wegweisend war,
sich aber letztlich nicht gegen
die Konkurrenz durchsetzen
konnte. Obwohl die Fairchild
Vergleichsfliegen gegen die
Beech T-34 und die Temco
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T-35 eindeutig gewann, ging
der Auftrag zum Bau des neu-
en Militdrtrainers 1952 nach
vielen Tests, Meetings und De-
batten an Beechcraft.

Drei Flugzeuge des Typs
XNQ-1 baute Fairchild 1946,
um den Beschaffungsauftrag
von Army Air Force und Navy
zu bekommen. Zwei Flugzeu-
ge sollten in die Luft gehen, die
dritte Maschine ausschlief3lich
fiir Belastungstests am Boden
verwendet werden. Ziel der
Entwicklung bei Fairchild war
es, die AT-6, SNJ sowie die
Consolidated Vultee BT-13 zu
ersetzen und den Fluglehrern
ein moderneres Flugzeug fiir
die Ausbildung zur Verfiigung
zu stellen.

Die Spezifikationen der Mi-
litdrs waren nach Auswertung
hunderter Unfallberichte er-
stellt worden, auSerdem waren
Fluglehrer und Piloten befragt
worden. 200 »Ground Loops«
waren mit der AT-6 pro Jahr
im Schulbetriecb damals die

Regel, teure Schiaden an den
Maschinen oft die Folge der
Ringelpieze.

AuBerdem wurde der 650 PS
starke Trainer, schon damals
ein Kriterium, allmiihlich zu
laut — vor allem fiir den Einsatz
in der Nihe grofier Ballungs-
raume.

Die XNO-1 wurde zielge-
richtet zur Losung dieser Pro-
bleme entwickelt. Die weite
Spur des Fahrwerks und das
im direkten Vergleich eher
schwache - aber eben auch
viel leisere — Triebwerk resul-
tierten aus den Kritikpunkten
an der AT-6.

Obwohl die Beschaffung der
XNQO-1 als Standardtrainer zu
einem bestimmten Zeitpunkt
Ende 1948 bereits so gut wie
beschlossen war und sogar Prii-
sident Truman die Mittel fiir
den Kauf von 100 Flugzeugen
genehmigt hatte, kam doch al-
les anders.

Die direkte Beschaffung der
XNQ-1 wurde von Politikern

«

Ein Hauch von Ergonomie: Die XNQ-1 war eines der ersten Militarflugzeuge mit einem standardisierten Cockpit

und Kreisen der Streitkriifte
kritisiert, und so musste ein
Wettbewerb iiber den T-6-
Nachfolger entscheiden. Nun
prisentierte die Beechcraft
Corporation aus Wichita, Kan-
sas, schnell eine modifizierte
Bonanza, die T-45/T-34, als
Militirtrainer. Und auch die
»Texas  Engineering und
Manufacturing Company«
(TEMCO) beteiligte sich mit
einer Weiterentwicklung der
Globe Swift an der eilig ins Le-
ben gerufenen Ausschreibung.

Wie der Entscheidungspro-
zess genau ablief, ist heute
nicht mehr nachvollziehbar,
denn obwohl die Fairchild
mehrere Vergleichsfliegen fiir
sich entschied und vom tech-
nischen Standpunkt her das
beste Flugzeug war, wurde
die Beech T-34 ab 1952 der
nichste Standardtrainer der
Luftwaffe.

Die auf Mikrofilm iiberlie-
ferten 500 Seiten starken Be-
richte der Militdrs zeigen, dass

die Entscheidung fiir die
Beech offensichtlich nicht auf
technischen Fakten beruhte.
Wabhrscheinlich ist, dass — ob-
wohl dies urspriinglich ein
Eckpfeiler der Ausschreibung
war — das (damals) konventio-
nelle Spornradfahrwerk Fair-
child den lukrativen Auftrag
kostete, aber auch, dass
wihrend des gesamten Pro-
gramms offensichtlich in be-
stimmten Teilen der Streit-

gerade eingefiihrten Bug-
rad-Fahrwerke umzuschlagen.
Man war bei den Streitkriften
der Meinung, dass sich mit Hil-
fe des Bugrads teure Start- und
Landeunfille in Zukunft eher
vermeiden lieBen. Noch aller-
dings gab es kaum Bugradma-
schinen, die die ausgebildeten
Piloten dann spiter fliegen
konnten. Aus allen vorhande-
nen Unterlagen iiber das Trai-
ner-Beschaffungsprogramm

darauf lief der Motor zum ers-
ten Mal, und einige Fehler
wurden beseitigt. Ein verkehrt
herum funktionierender Pro-
peller-Governor und die bei-
den Wendezeiger mussten aus-
gewechselt werden — sie waren
aus Versehen an die Drucksei-
te der Vakuumpumpe ange-
schlossen worden. Die Gliser
beider Instrumente platzten
deshalb beim ersten Trieb-
werkslauf.

Drei Prototypen haute Fairchild von der XNQ-1/T-31

krifte eine unerkliirliche Stim-
mung gegen das Projekt von
Fairchild herrschte.

Ein Beispiel: Wurde vor dem
Eintreten von Beech in die
Ausschreibung noch der (ge-
geniiber der T-6) relativ
schwache Motor der XNO-
1/T-31A und die relativ
niedrige Hochstgeschwindig-
keit bemiingelt. so spielte die-
ser Punkt spiiter bei der Ent-
scheidung fiir die T-34 (deren
Triebwerk ja noch 50 PS weni-
ger hatte als das der Fairchild)
plétzlich keine Rolle mehr.

Die Stimmung begann da-
mals auBerdem zugunsten der

Die Fairchild ist wesentlich zierlicher und leichter — aber aus dieser Perspektive sieht sie aus wie eine T-6!

lisst sich heute noch zweifels-
frei herauslesen, dass die Fai-
rchild insgesamt als das beste
Flugzeug bewertet wurde.
Warum Fairchild den Auftrag
nicht bekam, dariiber ldsst sich
heute nur spekulieren, da das
Unternehmen damals sogar
Vorschlige fiir eine stirkere
Motorisierung und die Ent-
wicklung einer Bugradversion
machte.

Am 4. Oktober 1946 bereits
rollte der erste Prototyp der
XNO-1 (N75725) aus der
Werkshalle in Hagerstown und
wurde der Erprobungsabtei-
lung iiberstellt. Bereits am Tag

Am 7. Oktober 1946 aber
war es dann soweit. Der Chef-
testpilot von Fairchild, Ri-
chard A. Henson, flog die
XNQ-1 und zeigte sich an-
schlieBend sehr zufrieden. Aus
seinem Testflugbericht: »Bei
50 Knoten hob das Heck ab,
Hohenruder fiihlte sich dabei
sehr stabil an. Maschine ist oh-
ne Austrimmen um alle drei
Achsen sehr stabil.«

Der erste Flug musste aller-
dings nach 20 Minuten wegen
zu hoher Temperatur an einem
Zylinder abgebrochen werden.
Vor dem niichsten Start wur-
den vier Offnungen in die

Oberseite der Cowling ge-
schnitten und der Auslass an
der Unterseite vergrofiert, um
die Kiihlung zu verbessern. Im
AnschluB daran durchlief die
Maschine ein ausfiihrliches
Testprogramm.

Am 3. Februar 1947 war der
zweite Prototyp (N75726) fer-
tig, kurz darauf begannen die
ersten Tests mit der zweiten
Maschine. Von Anfang an
machten beiden Flugzeugen
Probleme mit dem Mechanis-
mus der modernen Vollsicht-
Schiebehaube und dem Fahr-
werk zu schaffen, aber es gab
auch groBere Schwierigkeiten.
So stellte Testpilot Hanson
beim Erstflug der Nummer
zwei fest, dass er bei Reisege-
schwindigkeit 20 Grad Querru-
der-Trimmung bendtigte, um
die Fldchen gerade zu halten.

Eine ausfithrliche Inspekti-
on der Struktur ergab, dass der
linke Fliigel um etwa ein hal-
bes Grad zu stark verwunden
war. Der anschliefende Check
des ersten Prototyps ergab,
dass bei ihr die Fliche um fast
ein Grad zu wenig geschriinkt
war. Da es sich um Prototypen
handelte, loste die Testabtei-




Die XNQ-1 war als Ersatz fiir die bewéhrte, aber schon Ende der Vierzigerjahre veraltete T-6 (im Vordergrund) gedacht

lung das Problem mit fest
installierten Trimm-Tabs an
den Querrudern.

Aber auch die dritte Maschi-
ne, nur fiir die Belastungstests
gebaut, zeigte Schwichen: Bei
80 Prozent des errechneten
Werts fiir eine seitliche Belas-
tung, wie sie beispielsweise bei
schiebenden Landungen auf-
tritt, brach das Fahrwerk. Da-
raufhin wurden bei beiden flie-
genden Prototypen wesentli-
che Teile des Fahrwerks
verstirkt. Die kritischste Situa-
tion musste die »725« bei der
Trudelerprobung  bestehen.
Nach zehn Umdrehungen im
Spin blockierten eines Tages
nach dem Ausleiten plétzlich
die Querruder, und die Ma-
schine musste ohne Steuerung
um die Léangsachse notlanden.
Eine komplette Inspektion der
Flichen ergab, dass eine bei
der Montage vergessene Ta-
schenlampe, die in die Querru-
dersteuerung gerutscht war,
den Piloten beinahe das Leben
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gekostet hatte. Nur dem Zufall
war es zu verdanken, dass die
Querruder nicht im Vollaus-
schlag, sondern in nahezu neu-
traler Position hingen geblie-
ben waren.

Die Flugerprobung ging bis
1948 weiter, unter anderem
riistete man eine der beiden
Maschinen auch versuchsweise
mit einem Sternmotor des
Typs Lycoming XR 680-10 mit
320 PS aus. Aber

oAl Die Vollsichtkanzel war eine entscheidende Verbesserung gegeniiber dem »Kéfig« der T-6

wurde anfangs von
Problemen mit der
Kiihlung heimge-
sucht. Schlie3lich (die
Maschinen wurden zu
diesem Zeitpunkt be-
reits von Navy und
Air Force in den
Testcentern Patuxent
River und Pensacola
gepriift) baute man
wieder den urspriing-
lichen Motor ein.

Im Februar 1948
wurde eine Maschine

(die »725«) an Fairchild
zuriickgegeben, wo sie auf ei-
nen Boxermotor des Typs Ly-
coming GSO-580 mit 350 PS
umgeriistet wurde. Jetzt wurde
allmihlich auch die Air Force
auf die NQ-1 (das »X« fiir Fx-
perimental war inzwischen ob-
solet geworden) aufmerksam.
Als man das bei Fairchild reali-
sierte, wurde rasch das Wort
»Air Force« in samtliche Do-

kumentationen aufgenommen
und die Maschine zuerst in M-
92 und dann in T-31A umbe-
nannt, Bezeichnungen, die bei
der Luftwaffe besser ankamen.

SchlieBlich lieB man eine
Maschine in  Wright Field,
Ohio, gegen die T-34 von
Beech und die T-35 von Temco
zum Vergleichsfliegen antre-
ten. Die Fairchild. anders als
die Mitbewerber nach Mi-

litdar-Spezifikationen entwickelt
und gebaut und aulerdem mit
einem der ersten standardisier-
ten Cockpits ausgestattet, hat-
te bei diesem Vergleich leich-
tes Spiel: 1949 beschloss die
USAF, sie als Standardtrainer
anzuschaffen. Daraus wurde
dann doch nichts, nach vielen
Irrungen blieben bei Air Force
und Navy noch eine Zeit lang
modernisierte T-6 und SNJ im
Dienst. Spater wurden T-28
und T-34 die Trainer.

Die XNQ-U/T-31A  aber
geriet in Vergessenheit. Was
mit der »725«, dem ersten Pro-
totypen, geschah, ist nicht be-
kannt, aber die »726« wurde
nach der gliicklosen Wettbe-
werbserprobung  durch  die
Navy der Air Force geschenkt,
die wiederum die Maschine an
die Civil Air Patrol (CAP) wei-
tergab, die sie 1955 zum letzten
Mal flog. Spiter stellte sie

CAP-Mitglied John St. Clair
zerlegt bei sich zu Hause unter.

St. Clair vermachte die
Maschine einige Jahre darauf
dem Airpower Museum in lo-
wa. Eine Firma in Waco, Texas,
sollte den seltenen Vogel fiir
das Museum restaurieren. Hier
sah Don Pellegreno, College-
Professor aus Iowa und begeis-
terter Flugzeug-Restaurateur
die Fairchild zum ersten Mal.
Wiihrend er eines Tages im
Jahr 1978 auf dem Flugplatz
von Waco auf besseres Wetter
wartete, entdeckte er die zer-
legte Maschine, die auf Holz-
bocken in einem Hangar ihr
Dasein fristete. Es sollte aber
noch bis 1982 dauern, ehe Don
die Gelegenheit bekam, die
XNQ-1/ T-31A zu erwerben.

Was er damals nicht wusste:
Neuneinhalb Jahre extrem an-
spruchsvoller Restaurierungs-
arbeit lagen vor ihm. Anders



als fir die anderen Flugzeuge,
die er gemeinsam mit seiner
Frau Ann wieder lufttiichtig
gemacht hatte, gab es fiir die
Fairchild so gut wie keine Un-
terlagen, geschweige denn Er-
satzteile. Sowohl die Suche
nach Teilen als auch das
Forschen nach den Original-
Logbiichern blieb ergebnislos.
Wenigstens fiir den Lycoming-
Sternmotor gab es noch tech-

i

Fahrwerk @hnelt dem der Mustang

nische Unterlagen in den
Archiven und bei Sammlern.
Sonst aber waren Ann und
Don vollkommen auf sich al-
lein gestellt. Zwar fanden sich
in vielen zeitgenossischen
Handbiichern und in techni-
scher Literatur der Vierziger-
jahre Hinweise auf die Funk-
tion und Abstammung von
Komponenten, was jedoch die

Struktur des Flugzeugs betral,
pab es kemerler Hilfen,

Alle fir den Wiederaufbau
des Flugzeugs notigen Blech-
teile, die entweder durch Kor-
rosion vernichtet oder stark
beschidigt waren, fertigte Don
selbst an. Bis auf wenige Kom-
ponenten wurde die Maschine
bei der Restaurierung vollstén-
dig zerlegt. Nahezu jedes Teil
von Antrieb, Steuerung, Zelle
und Elektrik musste iiberholt
werden. Dabei tauchten immer
wieder Schwierigkeiten auf.
Beispielsweise musste  die
grof3e Schiebehaube wie auch
die anderen Scheiben neu an-
gefertig werden — ein extrem
aufwendiger und teurer Pro-
zess. Don fand eine Firma in
Missouri, die den Job iiber-
nahm, und lieB sich zur Reser-
ve gleich eine zweite Haube
anfertigen. Urspriinglich war
Don von fiinf Jahren Restau-
rierung ausgegangen, schlief3-
lich aber dauerten die Arbei-
ten fast doppelt so lange.

Auch das Cockpit wollte
Don so originalgetreu wie
moglich  wieder herstellen.
SchiieBlich war eine Besonder-
heit der XNQ-1, dass sie als ei-
nes der ersten Militéirflugzeuge
tiberhaupt ein standardisierte
Cockpit hatte. in dem alle
Schalter maglichst logisch an-
geordnet waren und wo mog-
lich auch die Form der betiitig-
ten Komponente hatten. Aus
dieser Zeit stammt die Idee,
dem Fahrwerksschalter die

Der Neunzylinder-Sternmotor von Lycoming, Typ R-680-13, hat eine Startleistung von 295 PS
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Neuneinhalb Jahre seines Lebens investierte Don Pellegreno in die Restaurierung der XNQ-1 - und hat je

Form eines Rades (mit Reifen-
profil!) zu geben und den
Klappenschalter wie eine Lan-
deklappe zu formen. Die
XNQ-1 war eines der ersten
Flugzeuge, bei dem diese
Systematik eingehalten wurde.

Da der erste Prototyp der
XNQ-1 keine Vakuumpumpe
hatte, besorgte Don bei einem
Fly-in eine solche fiir 25
Dollar, eine der giinstigeren
Anschaffungen fiir das Pro-
jekt: Viele andere Teile koste-
ten das Zehn- oder Zwanzigfa-
che. Wo es ging, versuchte er
allerdings ein paar Dollar ein-
zusparen. Das war aber nicht
einfach, denn es mussten jede
Menge Spezialwerkzeuge fiir
die Blechbearbeitung, aber
auch fiir die Arbeiten an dem
Lycoming-Sternmotor  ange-
schafft werden.

Fiir den elektrischen An-
trieb der Schiebehaube nahm
er eine Fahrradkette fiir vier
Dollar pro Meter anstelle der
urspriinglichen  Spezialkette,
deren Ersatz 340 Dollar pro
Meter gekostet hitte — und der
komplizierte Mechanismus be-

inhaltet gut vier Meter Kette!

1988, nach sechs Jahren
Restaurierung, wurde das Flii-
gelmittelteil wieder mit dem
Rumpf verbunden, am nichs-
ten Tag schoben Ann und Don
die Maschine zum ersten Mal
in ihren Hof. Jetzt begann sie
allmihlich wieder wie ein Flug-
zeug auszusehen. Trotzdem
sollte es noch iiber vier Jahre
dauern, bis die Maschine ganz
fertig war.

Dank seiner unerschopfli-
chen Geduld zog Don das Pro-

tungen - in den Himmel, und
Don staunte dariiber, wie
einfach und problemlos sich
der wiederauferstandene Ol-
die flog. Der zwanzigminiitige
»Erstflug« brachte nur eine
Uberrraschung: Anders als bei
der Premiere 1947 lag die Ma-
schine auch bei neutraler
Trimmung stabil in der Luft!
Im Gegensatz zu den Profis
des Protoypenbaus bei Fair-
child hatte Don es geschafft,
die Tragflichen bei der Re-
staurierung vollkommen sym-

tzt ein absolut einmaliges Flugzeug

Viele seiner Freunde hatten
Don fiir verriickt gehalten, als
er 1982 mit der Fairchild im
Schlepptau daheim angekom-
men war. Die meisten seiner
Flieger-Kumpels waren sich so
gut wie sicher gewesen, dass
die Maschine wohl nie wieder
fliegen wiirde und er sich mit
diesem Projekt iibernommen
hatte. Mittlerweile ist die Fair-
child XNQ-1 das Herzstiick
der kleinen, aber feinen Flug-
zeugsammlung in Dons Han-
gar in der Ndhe von Dallas.

Meisterprufung: die Restaurieruny eines Prototypen

jekt aber durch, und am 1. Juni
1992 war es endlich soweit:
Nachdem er bereits einige Ma-
le mit abgehobenem Spornrad
gerollt war, lie er diesmal das
Gas stehen. Bei 50 KIAS, wie
beim ersten Flug 1947, hob die
XNQ ab und war wieder in
ihrem Element. Mit 26 Inch
Ladedruck und 2100 Umdre-
hungen des Neunzylinders
stieg die silbern lackierte Ma-
schine — fast genau mit den in
der Literatur angegeben Leis-

metrisch zusammen zu bauen.

Nachdem Don die ersten 25
Stunden, die fiir die Zulassung
notwendig waren, abgeflogen
und noch einige kleinere Feh-
ler beseitigt hatte, flog das
Ehepaar am 29. Juli 1992 mit
der XNQ-1 nach Oshkosh.
Dort fand die Maschine viel
Beachtung und erhielt von der
EAA (Experimental Aircraft
Association) eine besondere
Auszeichnung in der Katego-
rie » Antique/Classic.

Im Moment beendet er gera-
de die Arbeiten an einer
Cessna 195, und in einer Ecke
der Halle wartet bereits das
nidchste Projekt: eine noch
komplett zerlegte Culver Spe-
cial. »Warum ich all das tue?«-
Der mittlerweile pensionierte
Psychologie-Professor, der sich
iiber die Jahre zum perfekten
Flugzeugmechaniker »weiter«
gebildet hat, ldchelt ver-
schmitzt: »Warum nicht?«

Alexis von Croy
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