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J. Andreas Epp und die
Flugscheiben

Das Interesse am Thema,, UFO" ist
ungebrochen, aber leider werden hier
oftmals viel Unsinn und nicht haltbare
Spekulationen als,, Tatsachen® verbrei-
tet.

Es gibt Stimmen, die der Meinung
sind, die amerikanischen Flugzeuge,
wie der ,, Stealth-Bomber* (,, Tarnkap-
pen-Bomber), wirden auf ehemaligen
deutschen Bauplénen, etwa den gegen
Ende des 2. Weltkrieges gebauten Hor-
ten-Flugzeugen, basieren. Vergleicht
man Fotos miteinander, so ist tatsach-
lich einefrappierende Ahnlichkeit vor-
handen. Auf der bertihmt-bertchtigten
geheimen amerikanischen Basis,, Area
51" sollen bisheute UFO-ahnliche Flug-
geréte getestet werden, von denen im-
mer wieder behauptet wird, sie seien
»aulderirdische” Konstruktionen. Han-
delt es sich hierbei um Schutzbehaup-
tungen oder soll hier von héchst irdi-
schen geheimen Entwicklungen abge-
lenkt werden?

Kennt man die Entwicklungen der
deutschen Forschung gegen Ende des
zweiten Weltkrieges, so erkennt man
hier Parallelen, die absolut nichts,, Au-
Berirdisches* an sich haben. Dass die
Amerikaner bisher noch keinee nwand-
frel funktionierende Flugscheibe her-
stellen konnten, kénnte durchaus daran
liegen, dass die deutsche Technik zu
Kriegsendetatséchlich ,, hundert Jahre*
weiter entwickelt war als die alliierte,
wie es von Aussagen entsprechender
Forscher nach Sichtung der bei Kriegs-
ende erbeuteten Geréte Uberliefert ist.
Das wiirde auch erklaren, warum der
» Stealth-Bomber* erst in unserer heuti-
gen Zeit mit der von den Amerikanern
weiterentwickelten deutschen Technik
einsatzreif wurde.

Dienach dem zweiten Wel tkrieg auf-
gekommene UFO-Hysterie entstand
wohl anfanglich aufgrund von ganz re-
alen Sichtungen deutscher Flugschei-
ben. Ob es sich bei diesen Sichtungen
um Testfllige mit erbeuteten Geréten
handelte oder um solche, diesich ,ret-
ten” konnten, bleibe dahin gestellt. Zu
diesem Themaplatzt die Gertichtekiiche
ausallen Nahten, wenn esum ehemali-
ge deutsche Geheim-Stiitzpunkte geht.
Bisherist dlerdingskein einziger dieser
Stitzpunkte gefunden worden.

DieUSA haben esjedenfallsfrihzei-
tig geschickt verstanden, die UFO-Sich-
tungen auf Aul3erirdische zu schieben,
mit dem Weitblick, damit zuktnftig un-
beschadet eigene Geheimprojekte
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durchziehen zu kdnnen. Auf diese Wei-
se konnte auch das Betrugsmandver der
angeblichen bemannten Mondfllige ka
schiert werden, indem man die APOL -
L O-Astronauten UFOs sehen lief3. Da-
mit wurde in der Bevolkerung das Pro
und Kontraum aufZerirdische Intelligen-
zen angeheizt und geschickt davon ab-
gelenkt, dass die Astronauten gar nicht
auf dem Mond waren. Denn wie hétten
sie UFOs sehen kdnnen, wenn sie nicht
dort waren? Genauso geschickt konn-
te man es kaschieren, dass sich die
APOLLO-Kapseln nurineiner Erdum-
laufbahn befanden, wo sie als Uber den
Himmel ziehender Lichtpunkt von je-
dem gesehen werden konnten. Wer die-
sen Lichtpunkt sah, hatte dann ebenein
UFO gesehen, wobei besorgt gehofft
wurde, dass dieses UFO die heimkeh-
rende APOLLO-Kapsel in Ruhe lief3.
Dabei war dieKapsel dasUFO.

Die deutschen Flugscheiben, die
noch heute wegen ihres Aussehens so
unwirklich ,fremdartig” erscheinen,
waren hingegen ganz reale aber hdchst
geheime Entwicklungen, die kurz vor
dem Ende des zweiten Weltkriegestat-
séchlich vereinzelt zum Einsatz kamen.
Es wurden mindestens finfzehn dieser
Geréte gebaut, die fir damalige Zeiten
Uber phantastische Flugeigenschaften
verfugten und jedem feindlichen
Kampfflugzeug haushoch Uberlegen
waren. Augenzeugen berichteten, dass
einigewenigedieser Scheibeninnerhab

kirzester Zeit eine ganzen Bomberflot-
te einschlief’3lich des Begleitschutzes
aufldsen konnten. Diese seltenen Ein-
sdtze konnten gegen die dliierte Uber-
macht jedoch nichts mehr ausrichten.
So erfolgreich die Scheiben agierten,
waren ihre Einsétze nicht einmal der
bertihmte Tropfen auf den heif3en Stein.

Was nach dem Krieg ausdiesen Ge-
réten wurde, wohin die Bauplénegerie-
ten oder ob eventuell doch allevernich-
tet wurden, bleibt unbeantwortet und
gerédt in den Bereich der Spekulation.
Sichtungen ausder Zeit nach dem zwei-
ten Weltkrieg legen jedenfallsnahe, dass
doch die eine oder andere Maschinedas
K'riegsende Uberstanden haben kénnte.
M 6glicherweise konnten wel che durch
die Sieger erbeutet werden. Eine dieser
maoglichen Spuren fhrt nach Kanada,
wosiesichalerdingsverliert.

Die deutschen Flugscheiben waren
allerdings keinesfalls die utopischen
Geratemit Antigravitations- oder ,, Vril-
Antrieb*, wie es manchmal behauptet
wird. Fir solche utopischen Techniken
oder ihre Anwendung gibt es absolut
keinen einzigen Beleg, noch nicht ein-
mal Gerlichte, sondern nur Spekul atio-
nen aus der spaten Nachkriegszeit, wo-
bei es sich wohl um Wunschdenken
handelt. Um es lapidar auszudriicken:;
die Flugscheiben waren bessereverklei-
dete Hubschrauber. Ihre Antriebssyste-
me bestanden aus Rotor-Systemen, die
innerhalb des scheibenférmigen Kor-
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pers angebracht waren, wobel man mit
verschiedenen M6glichkeiten experi-
mentierte. Teilweise kamen auch die
damals neu entwickelten Strahltrieb-
werke zum Einsatz, insbesondere fiir
den Vorwaértsflug.

Malgeblich beteiligt an der Ent-
wicklung der Flugscheiben war der Er-
finder und Konstrukteur J. Andreas
Epp, der 1997 im Alter von 83 Jahren
starb, und den ich noch kennenlernen
durfte. Seine ersten Flugscheiben-Ent-
wurfe gehen noch auf dieVorkriegszeit
zurtick. Wahrend des Krieges entwi-
ckelte er mehrere Geréte, die er als
flugfahige Modelle bel den zustandigen
militérischen Stellen einreichte. Hierbei
wirkte es sich vorteilhaft fr Epp aus,
dasser den Luftfahrtpionier Ernst Udet
schon in jungen Jahren kennengelernt
hatte, der die kreativen Fahigkeiten
Epps erkannte und ihn forderte. Aller-
dingserkannten dieVerantwortlichenim
Luftfahrtministerium erst sehr spét die
Vorteile, die eine Flugscheibe gegentiber
herkdmmlichen Flugzeugen aufweist,
wohl weil es ein zu ungewohnlicher
Flugkorper war, wie Epp meinte. Die
Entwicklung der Raketentechnik mit
der V2 wurdevorgezogen, obwohl ihre
Kriegserfolge recht mager waren.

Die Flugzeugindustrie war auf ihre
herkdmmlichen Modellefestgel egt, wo-
bei gegen Kriegsende durchaus auch
utopisch anmutende Entwirfe entstan-
den, diejedoch keine Chance mehr hat-
ten, produziert zu werden. Fur die Flug-
scheiben-Entwicklung wurden wéah-
rend desKrieges zwei unabhangig von-
einander arbeitende Teams eingesetzt,
dieausKriegsgriinden mehrfach verlegt
wurden. Epp schloss man bei der prak-
tischen Entwicklung der Scheiben aus
und setzteihn als L uftwaffenangehori-
gen statt dessen bei Auslandseinsétzen
ein, obwohl er den Ansto3flr die Kon-
struktion dieser Geréte gegeben hatte,
wieer verbittert anmerkte.

Nach Epp gab es bei Breslau und
Dresden geheime Produktionsplétze for
die Flugscheiben. Die dortige Entwick-
lung der von ihnen , Flugkreisel“ ge-
nannten Gerételag bei den Ingenieuren
Schriever und Habermohl. Schriever ist
nach dem Krieg gestorben, von Haber-
mohl fehlt jede Spur. Rudolf Schriever
war ein ehemaliger Mitarbeiter von Ge-
neral Dr. W. Dornberger in Peenemtin-
de, der nach dem Krieg mit Wernher
von Braun und anderen Peenemiinder
Forschern in die USA gingen, um das
dortige Raumfahrtprogramm aufzubau-
en. Unter Schriever und Habermohl
wurde spéter in den Skoda-Werken bei
Prag eine Sektion der L ettow-Werke
eingerichtet. Als Bevollméchtigter war
Albert Speer vorgesehen. Die bei Prag
entwickelten Fluggeréte bestanden im
wesentlichen aus einer feststehenden,
kugelformigen Pilotenkabine, umdieein
breitflachiger Ring mit verstellbaren FlU-
gelbléattern rotierte. Dieser Ring war
mehrfach unterteilt und erméglichte
senkrechte Starts und Landungen. Ers-
te Testfllige im Jahr 1943 erbrachten
eine Hochstgeschwindigkeit von Mach
1 (ca. 1200 km/h). Allerdingstraten an-
fangsbei einer gewissen Geschwindig-
keit der Scheibe problematische Vibra-
tionen auf, die auf eine Unwucht des
Rotorringes zurtick geftihrt wurden.
Erst durch die Konstruktionsunterlagen
desErfinders Epp konnten diese Proble-
me schliefdlich gemeistert werden. Am
14. Februar 1945 fand in Prag der er-
folgreiche Start einer Flugscheibe statt,
dieinnerhalb von nur drei Minuten eine
Flughthevon 12.400 Metern erreichte.
Die horizontale Fluggeschwindigkeit
wurde mit 2200 km/h festgestellt.

Bel den Flugzeugwerkenin Minden
wurden unter Ingenieur Peschke die
aerodynamischen Versuche vorgenom-
men. Dielngenieure Mietheund Bellon-
zo, die nach der Bombardierung und
Zerstérung von Peenemiinde nach Prag

umgesiedelt worden waren, konstruier-
ten in den Prager ,, Cesko-Moravska-
Werken* eine zweiundvierzig Meter
durchmessende Flugscheibe, diebereits
1943 erprobt wurde. Das Fluggerét be-
stand aus einer nichtrotierenden, dis-
kusahnlichen Scheibe.

Epp war mehrfach Zeuge von Er-
probungsflligen der Scheiben, ist jedoch
niemals selbst mitgeflogen. Begeistert
schilderte er mir die von ihm beobach-
teten Flugmandver, dievon keinem da-
maligen Flugzeugtyp nachgeflogen
werden konnten. Auf die Triebwerksge-
rausche angesprochen, sagte er, dass
auf3er einem leisen Summen nichtshor-
bar gewesen sei, im Vergleich zu den
herkommlichen Flugzeugen, deren Mo-
torgerausche man schon von weitem
horte, bevor siedawaren. Leider besald
er nur noch zwei Fotoseiner Flugschei-
be, die er im Flug tiber die Hohe Tattra
mit einer einfachen Kamerafotografiert
hatte. Auf diesen Bildern sind jedoch
leider keine Einzelheiten der Scheibeer-
kennbar. Epp erzéhlte, dassdie Scheibe
so schnell geflogen sei, dass er kaum
mit dem Fotografieren nachkam. Auf
dem dritten Foto, das heute nicht mehr
existiert, sei die Scheibe bereits ver-
schwunden gewesen. Diebeiden Bilder
schmuggelte er bei seiner abenteuerli-
chen Flucht durch dasKriegsgebiet und
Gefangenschaft, versteckt in einem sei-
ner Strimpfe. Seinen anderen Flug-
scheiben-Fotos, dieer hatte, trauerte er
nach, genauso wie seinen Planen und
Zeichnungen, dieer vernichten musste,
damit sie nicht in die Hande der anrii-
ckenden Russen fallen konnten. Heute
waéren sie stichhaltige Beweise fiir die
oftmal sverleugnete Existenz dieser Ge-
réte.

Dievon Eppim Flug fotogr afierte Flugschei-
be Uber der Hohen Tattra. Die Schlieren auf
demBild stammen von Schwei 3, weil Epp esin
einem Strumpf ver steckt durch die Kriegswir-
ren geschmuggelt hat.
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Epp war nicht nur Flugscheiben-
Konstrukteur, sondern ein kreativer Er-
finder, der wahrend seines L ebensrund
funfzig Erfindungen machte, die grof3-
tenteils Verbesserungen von bestehen-
den Geraten — zeitbedingt meist Kriegs-
geréten — darstellten, aber auch ganz
neuartige ldeen umsetzte. So hatte er
beispielsweise die ldeefir ein Luftkis-
senboot, basierend auf der Flugschei-
ben-Technologie, schon lange bevor es
in England a's, Hovercraft* entwickelt
wurde.

Ingenieur Epp versuchte nach dem
Krieg, an seine Konstruktionen anzu-
knupfen und neue Flugscheiben zu ent-
werfen, was jedoch ausgesprochen
problematisch war, weil im Nachkriegs-
deutschland jegliche Tétigkeit auf tech-
nischem Gebiet, das eventuell alsWaf-
fe einsetzbar war, strengstens verboten
war und unter hochster Strafe stand.
Und darunter fielen insbesondere alle
flugtechnischen Entwicklungen. Also
entwickelte Epp seine Flugscheibenmo-
delleim Verborgenen. Sein bestesNach-
kriegs-Modell war wohl Ende der 50er
Jahre der ,Omega-Diskus*, den er
auch auf einigen Ausstellungen zeigte,
allerdings ohne eine Resonanz von Sei-
ten der Industrie hervorzurufen, diedie
Genialitét des Erfinders entweder nicht
erkennen wollte oder sie schlicht igno-
rierte. Man darf nicht vergessen, dass
damals die deutsche L uftfahrtindustrie
noch kaum existierte. Zu grol3war noch
die Abschreckung durch das langjahri-
geVerbot der Alliierten.

Seinen Traum von einer nach sei-
nen Plénen gebauten flugfahigen Schei-
be hat Epp bis zu seinem Ende nicht
aufgegeben, trotz seiner Verbitterung,
dass seine Erfindungen um die Flug-
scheiben nicht anerkannt, verschwie-
gen oder l&cherlich gemacht wurden,
obwohl er seinen ,,Omega-Diskus* so-
gar patentrechtlich angemeldet hatte.
Dabei ist es nicht ihm anzulasten, dass
das Flugscheiben-Thema tabuisiert
wordenist. Biszuletzt machte er immer
neue Plane und stand in Verhandlungen
mit verschiedenen Firmen, darunter mit
einer Schweizer Firma, die neuartige
Strahltriebwerke entwickelt haben soll,
wie er in einem der letzten Gespréache
erlauterte. Etwa 1994 scharte er etwa
zwanzig Interessierte und Gonner um
sich, um eine Vereinigung zu griinden,
dieihm den Bau einer neuen Flugschei-
be ermdglichen sollte. Ausdieser Verei-
nigung wurdejedoch nichts, esgab nur
einige belanglose Treffen zu Bespre-
chungen um Verfahrensfragen. Epp
schwebte vor, dasseinedreildig Meter
durchmessende Flugscheibe gebaut
wird, und er wollte den Flug mit ihr
noch miterleben.

Im Gesprach machteer sich oftmals
lustig Uber amerikani sche Flugscheiben

Epp neben demvon ihm gebauten Modell seiner Flugscheibe,, Omega-Diskus*

- wiebe spie sweisedieder FirmaAVRO
-, welche nicht flugtauglich waren und
sich nur wenig tiber den Boden erhoben,
wenn sie ihre Flugkinste ,, aus Sicher-
heitsgriinden* nicht an den Stahlseilen
eines Kranes aufgehangt ,,demonstrie-
ren* konnten. Er war davon Uberzeugt,
dass die Amerikaner nicht dazu in der
Lage seien, einefunktionierende Steue-
rung fur ihre Flugscheiben entwickeln
zu konnen. Dazu erklérte er, dass die
Steuerung der einzige Teil seiner Flug-
scheibenentwdirfe sei, den er nicht
schriftlich fixiert hétte, ,damit sienicht
infalsche Hande gerate” . Wie die Steu-
erung funktioniere, habe er in seinem
Kopf, betonte er, und wirde sie nur ei-
nem Techniker-Team anvertrauen, das
(unter seiner Federflihrung) eine neue
Scheibe bauen wirde. Darausist leider
nichts geworden, und Epp hat wohl die
von ihm entwickelte Flugscheiben-
Steuerung mit ins Grab genommen.
Daflr zeigte er gerne seine Mappen mit
Planen und Risszeichnungen, dieer im
Laufe der Jahre angefertigt hatte, und
die nicht nur Flugscheiben-Entwiirfe,
sondern auch neuartige Flugzeug-Pro-
totypen enthielten.

Esist beschdmend flr unseren So-
zZid staat, dass Epp in seinen letzten Jah-
ren von einer kléaglichen Soziahilfein
einer heruntergekommenen Ein-Zim-
mer-Asylantenwohnung mit Gemein-
schaftstoilette in Rosenheim hausen
musste. Seine Bekannten und Freunde
halfen ihm und finanzierten ihm bei-
spielsweise sein Telefon oder den alten
Wagen mitsamt den anfallenden Unter-
haltungskosten. Freunde kauften ihm
ein Rei3brett und andere Dinge, die er
sichvon seiner knappen Soziahilfenicht
leisten konnte. Trotz seiner nicht benei-
denswerten Situation traumte der ver-
kannte Erfinder biszuletzt vom Bau ei-
ner neuen Flugscheibe, dienicht nur ein
Modell sein, sondern Menschen trans-
portieren sollte. Dabei wurde er nicht

mude, dieVorteile gegentber herkdmm-
lichen Flugzeugen und Hubschraubern
hervorzuheben.

Seine angeschlagene Gesundheit hat
ihm leider einen Strich durch seinegro-
[3en Plane gemacht. Ihm mussteein Teil
€ines FulRes abgenommen werden, wo-
raufhin er, nach der Verheilung der Ope-
rationswunde, einen orthop&dischen
Spezialschuh in der nicht sehr anspre-
chenden Form eines Pferdehufes tra-
gen musste, was fur seinen angeschla-
genen Gemiitszustand nicht gerade zu-
traglich war. Nach der Operation ging
es mit ihm gesundheitlich rapide ab-
warts. Einen weiteren Krankenhaus-
aufenthalt wegen einer erneuten Infek-
tion konnte seine Gesundheit nicht mehr
verkraften. J. Andreas Epp starb véllig
verbittert und verarmt.

Indem Buch,, Die Redlitét der Flug-
scheiben” wurde die L ebensgeschichte
desErfindersund gleichzeitig ein Stiick
Zeitgeschichte aus der Sicht Eppsfest-
gehalten. Darin schildert er sein Leben
von Kindheit an bisinshoheAlter, dabei
schwerpunktmal3ig seine ersten Gedan-
ken und Entwirfe zu den Flugscheiben
beschreibend. Seine Probleme mit der
Arbeitslosigkeit Ende der zwanziger
Jahre, sein Leben in Deutschland wah-
rend des Dritten Reiches, den Beginn
des zweiten Weltkrieges. Die Zeit wah-
rend des Krieges, die Besatzungszeit
nach dem Krieg, seine Flucht aus dem
Nachkriegsdeutschland und seine
Ruckkehr lassen uns das Leben Epps
plastisch nachvollziehen.
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