Die Soldenhoff A/5 bei Flugvorfiihrungen in der Schweiz tiber dem rechten Ufer des Ziirichsees, August 1931.

Die Flugzeuge des Alexander Soldenhoff

Von Giinter Frost (ADL)

| Erstveroffentlichung 09.2016 im ADL-Internetportal |

Teil 2: Die Zeit in Boblingen (1930 - 1934)

Umzug nach Boblingen

Bereits einige Monate vor dem Absturz der A/3 hatte Soldenhoff begonnen, nach einer neuen Bleibe Ausschau zu halten.
Denn die Zusammenarbeit mit Espenlaub klappte nicht zufriedenstellend, der Betrieb arbeitete nach Soldenhoffs Meinung
viel zu langsam und unrationell. Hinzu kamen schwerwiegende Fertigungspannen. Riediger dufierte spater mit einem ge-
wissen Sarkasmus, daf die A/3 tiber kurz oder lang ohnehin flugunfdhig geworden ware, denn sie sei verkonstruiert und
schlecht gebaut gewesen.

Auf Vorschlag von Riediger und durch Vermittlung seines Fliegerkameraden Heinrich Eisenmann, Stuttgart, wurden erste
Kontakte nach Boblingen gekniipft. Dort stand seit einiger Zeit das stillgelegte Contessa-Werk der Zeiss-lkon A.G. zur Ver-
mietung bzw. zum Verkauf an. Es handelte sich um relativ moderne, geraumige Werkhallen, dicht am Boblinger Flugplatz
gelegen und fiir eine Flugzeugbaufirma gut geeignet. Werkbanke, Maschinen, Werkzeug und andere Einrichtungsgegen-
stdnde konnten giinstig aus dem Contessa-Nachlaf? iibernommen werden.

Am 15.8.1930 besichtigte Professor Suter, der SAG-Geschéftsfiihrer, die Anlagen in Béblingen und stimmte den Ubersied-
lungsplanen zu. Als Termin wurde der 1. September 1930 festgelegt. In den beiden niachsten Wochen war Soldenhoff voll-
auf damit beschiftigt, die Zelte in Diisseldorf abzubrechen, Uberﬂl'jssiges und Unbrauchbares auszusortieren, den trans-
portwiirdigen Rest in Kisten zu verpacken und versandfertig zu machen. Von der im Rohbau befindlichen zweiten A/3-
Zelle gingen nur die Fliigel mit nach Boblingen, der Rest wurde in Soldenhoffs Beisein verbrannt. Am Abend des 1. Septem-
ber verlud man das Umzugsgut auf die Bahn. Am nichsten Morgen folgte Soldenhoff im D-Zug nach - Richtung Béblingen!

Als Werkmeister fiir den neuen Betrieb hatte man Anton Thumm gewinnen koénnen, einen in Boblingen wohlbekannten
Fachmann mit langer Praxis und bemerkenswertem Organisationstalent. Allerdings stand Thumm nur zeitweise zur Ver-
fiigung. Er war namlich hauptberuflich bei der Flughafengesellschaft Boblingen tétig und wollte auf diesen sicheren Ar-
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beitsplatz vorlaufig nicht verzichten - verstandlich in der Zeit der Wirtschaftskrise mit bald 5 Millionen Arbeitslosen! In
Thumms Abwesenheit sollte der Techniker Otto Schreuer, den Soldenhoff aus Diisseldorf mitbrachte, den Werkstattbetrieb
vertretungsweise leiten. Fiir die Berechnungen und die Detailkonstruktion zeichneten wieder die Ingenieure Wilhelm
Langguth und Samuel Friedmann verantwortlich.

Drei Ansichten der neuen
Soldenhoff-Werkstatt in
einem stillgelegten Ka-
mera-Werk der Zeiss-
Tkon AG in Béblingen.

Auf dem Luftbild ist die
Lage am Rand des
Béblinger  Flugplatzes
gut zu erkennen: Es han-
delte sich um den ldngli-
chen Flachbau mit dem
Sheddach (Sdgezahn-
dach) im Bildvorder-
grund.

(unteres Foto: via Knob-
lich/Béblinger Flugha-
fengeschichten)
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Mitte September war man soweit eingerichtet, daf} der Flugzeugbau beginnen konnte. Soldenhoff wertete es als gutes
Omen, daf} wenige Tage spéter eine erste ernsthafte Anfrage einging: Der Aeroclub Suisse (Ziirich) bat um eine Offerte fiir
den Typ So A. Soweit war man allerdings noch nicht! Bevor die kommerzielle Fertigung beginnen konnte, mufite der Sol-
denhoff-Typ serienreif gemacht werden. Zu diesem Zweck plante Soldenhoff als ersten Schritt in Boblingen den Bau von
drei Versuchsmustern, die eine Weiterentwicklung der A/3 darstellten und sich hauptsachlich im Tragwerk unterschieden:

e die erste Maschine sollte einen ,Stufenfliigel“ erhalten (entsprechend dem gleichnamigen Patent aus dem Jahre
1925)

e fiir die zweite Maschine war der ,Profilfligel“ vorgesehen, dhnlich dem in der A/3 verwendeten Tragwerk (basie-
rend auf dem Profilfliigel-Patent von 1928)

e das dritte Versuchsmuster sollte mit dem ,Steuerklappenfliigel“ ausgeriistet werden (geméafd dem gleichnamigen
Patent aus 1929). Die Hohenruder waren nicht an der Flachenhinterkante sondern im Druckmittelpunkt des Flii-
gels angebracht. Soldenhoff erwartete von dieser Auslegung insbesondere eine kiirzere Startstrecke.

Im Zuge der praktischen Erprobung sollte dann die beste Konzeption ermittelt und als ,Standard” fiir den Serientyp liber-
nommen werden.

Infolge Geldmangels konnte diese Planung aber nicht verwirklicht werden: Von den vorgesehenen 3 Versuchsflugzeugen
wurden nur zwei Stiick fertiggestellt, nAmlich die A/4 und A/5. Das dritte V-Muster, die A/6, blieb im Rohbau stecken. Und
auch zu einer Parallelerprobung der verschiedenen Fliigelsysteme kam es nicht: Soweit feststellbar, sind die beiden in
Boblingen hergestellten Maschinen ausschliefRlich mit dem ,Profilfliigel“ geflogen. Erst die unvollendete A/6 sollte den
»Steuerfliigel“ erhalten.

Eine Klarstellung erscheint noch angebracht: Die spiter immer wiederkehrende Aussage, die Boblinger Soldenhoff-
Maschinen seien bei Klemm gebaut worden, ist falsch! Die Werfthallen der Leichtflugzeugbau Klemm GmbH befanden sich
genau am entgegengesetzten Ende des Boblinger Flugplatzes. Zu dem Betrieb der SAG bestand keinerlei Verbindung. Erst
1934, als die Firma Soldenhoff langst ihre Pforten geschlossen hatte und die Werkhallen lange Zeit leergestanden hatten,
mietete Hanns Klemm den gesamten Komplex von der Zeiss-Ikon A.G. an. Die Anlagen wurden fortan als Klemm-,Werk I1“
bezeichnet und gingen 1939 in den Besitz der Leichtflugzeugbau Klemm GmbH iiber.

i

Mitarbeiter der Sol-
denhoff Aero-Gesell-
schaft vor der Werk-
statt in Béblingen.

(v. links n. rechts):

Alexander Soldenhoff,
Otto Schreuer,

- 5 Monteure -,
Samuel Friedmann,

- Monteur -,

Wilhelm Langguth,

~ Anton Thumm.

Die erste ,Boblingerin“

In der zweiten Halfte des Monats September 1930 begannen unter der Typenbezeichnung A/4 die Arbeiten an der neuen
Mustermaschine. Sie unterschied sich auf den ersten Blick nur wenig von ihrer Vorgangerin A/3. Tatsachlich waren die
Anderungen aber so umfangreich, daf man getrost von einer Neukonstruktion der ganzen Zelle sprechen konnte. Es gab
kaum ein wichtiges Bauteil, das Soldenhoff nicht verbessert sehen wollte. Der Rumpf wurde nicht nur héher und geraumi-
ger, er unterschied sich auch im Aufbau so sehr von dem der A/3, daf} zunichst einmal eine Rumpfattrappe angefertigt
werden mufite, um alle Einbaudetails tiberpriifen zu kénnen.

Als Antrieb hatte man anfanglich den in der Schweiz entwickelten 45 PS Statax S-3 vorgesehen. Dabei handelte es sich um
einen luftgekiihlten 3-Zylinder-Sternmotor, der als Halbdiesel ausgelegt war und nach dem Zweitaktverfahren arbeitete.
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Technische Probleme verzogerten aber eine rechtzeitige Fertigstellung des Statax-Triebwerks, so dafd Soldenhoff wieder
auf den bewdhrten Salmson 9 Ad-Sternmotor zuriickgriff, der bereits in der A/3 gute Dienste geleistet hatte.

In der Zeitschrift

howcii | STATAX-4%50PS.MOD.S.3 &

vom 26.11.1930
erschien diese An- im Friihjahr lieferbar
zeige der Statax- | 2Takt-:Hochdruck:Einspritz-Motor
M"t‘fr 46 mit der Nichromisierte Gufi-Zylinder
Ankindigung, d9f5 | Nitriertes Triebwerk
Modell S.3 nichllf Propeller-Antrieb untersetzt 2 :1
vor Frahjaflzr 1031 Propeller-Drehzahl 1200—1500
6 Kratthiibe auf 1 Propellerumdrehung

Zfezferbar setn wers Gewicht ca. 64 kg. Kleinster Treib6lverbrauch

STATAX-MOTOR AG. ZURICH

Der Fliigel mit den Spreizklappen-Seitensteuern wies etliche Anderungen an der Innenkonstruktion auf, obwohl er sich
auflerlich kaum von dem A/3-Tragwerk unterschied. Die Fahrwerksanordnung entsprach zwar grundsatzlich dem Diissel-
dorfer Typ, im Detail waren aber auch hier einige Anderungen vorgenommen worden. So besaf das Hauptfahrgestell keine
durchlaufende Achse mehr, war mit Scheibenradern (anstelle von Speichenradern) bestiickt und erhielt Radbremsen. Das
Einzelrad unter dem Rumpfheck trug Ballonbereifung. Es hatte einen kleineren Durchmesser als die Laufrader des Haupt-
fahrwerks und war fest an vier Streben montiert, also weder dreh- noch lenkbar.

Die Werftarbeiten an der A/4 kamen nur langsam voran. Mitte Oktober 1930 war erst die Rumpfattrappe fertig und in der
dritten Novemberwoche wurde gerade mit dem Fliigelzusammenbau begonnen. Die Ursache fiir den schleppenden Ar-
beitsfortschritt lag weniger in der Werkstatt als vielmehr beim Konstruktionsbtiro. Meister Thumm beklagte, dafd man oft
nicht weitermachen kdnne, weil die nétigen Bauzeichnungen noch nicht fertig seien. Die Konstrukteure Langguth und
Friedmann lehnten jede Verantwortung ab und wiesen darauf hin, daf} die A/4 eine vollige Neukonstruktion verkorpere.
Alle Berechnungen miifdten neu erstellt und durch die DVL genehmigt werden, bevor man iiberhaupt an das Anfertigen der
Werkstattzeichnungen gehen konne. Fiir diesen Arbeitsumfang sei die zur Verfiigung stehende Zeit viel zu kurz.

Am 30.11.1930 trafen aus Billancourt zwei Salmson-
Sternmotoren vom Typ 9 Ad in Bdblingen ein: Bei dem
einen handelte es sich um ein neues Triebwerk (WNr.
105.321), der andere (WNr. 105.284) war ehemals in
die A/3 eingebaut gewesen und hatte bei Salmson eine
Grundiiberholung erhalten.

Anfang Dezember, als die Konstruktion Fortschritte
machte, legte man in der Werft Uberstunden ein, um die
Maschine wenigstens im Januar 1931 herauszubringen.
Anton Riediger war inzwischen soweit wiederherge-
stellt, daf er als Einflieger zur Verfiigung stand.

Am 16. Januar sollten die Rollversuche beginnen, aber
das Wetter spielte nicht mit. Erst am 19.1.1931 konnte
man es wagen, die Maschine aus der Halle ins Freie zu
schieben. Der Salmson-Motor wurde angeworfen, Riedi-
ger machte es sich im vorderen Sitz bequem und diri-
gierte das Flugzeug langsam auf den stark verschneiten
Platz hinaus. Im Anrollen schwang sich Werkmeister
Thumm iiberraschend und ohne jede Absprache in die

Der franzésische Neunzylinder-Sternmotor Salmson 9 Ad, der Maschine und verstaute sein beachtliches Gewicht im
in den beiden Boblinger Maschinen A/4 und A/5 zum Einbau hinteren Sitz. Er, der den ,Vogel“ gebaut hatte, wollte
kam. (Wikimedia)

unbedingt beim ersten Mal mit dabei sein!

Riediger lief} Thumm gewdhren und begann wie vorgesehen mit den Rollversuchen, allmahlich das Tempo steigernd. Als
die A/4 nach Erreichen der Startgeschwindigkeit von allein abhob und zu schweben begann, nahm Riediger verabredungs-
gemafd den Gashebel zuriick, um die Rdder wiederaufsetzen zu lassen. Die Reaktion des Flugzeugs war recht unerwartet:
Es wurde stark schwanzlastig und lief? sich auch mit voll ausgeschlagenem Tiefenruder nicht in die Normalfluglage brin-
gen. Augenblicke spater setzte schon das Hinterrad auf, wahrend die Maschine noch mit schrag aufwarts gerichtetem Bug
in der Luft schwebte. Der herrschende Seitenwind hob die linke Flache an, ohne daf3 es Riediger méglich war gegenzusteu-
ern. Im gleichen Maf3, wie die linke Flache angehoben wurde, senkte sich der rechte Fliigel - bis er schlieRlich den Erdbo-
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den streifte. Die Folge war ein ausgewachsener ,Ringelpiez‘ mit Uberschlag. Riediger erlitt zum Gliick nur leichte Verlet-
zungen, wahrend Werkmeister Thumm nicht so glimpflich davonkam. Das Flugzeug wurde an Rumpf und Tragfliigel be-
schadigt.

Uberschlag der Soldenhoff

e ' X Taaa = 5D : : ﬁ- * A/4 beim ersten Probestart
: Tl | =T o Sl e W s S o o am 19. Januar 1931 auf dem
= u < - SR e tiefverschneiten  Flugplatz
- ~ a Boblingen.
- - N “:8" s T A < ? 2
- - *» :L 5 : 3

Die nachfolgende Untersuchung zeigte verschiedene Mangel an der A/4 auf, die im Zusammenwirken mit ungliicklichen
Umstanden zu dem Unfall gefiihrt hatten:

1. Die Bremswirkung auf dem verschneiten Platz war schlecht.

2. Die Maschine besafd beim Rollen keine Lenkmoglichkeit.

3. Das hintere Einzelrad wurde zu stark belastet, da es sich direkt unter dem Druckmittelpunkt befand.

4. Bei niedrigen Geschwindigkeiten reichte die Wirkung der Spreizklappen nicht aus, um schnelle Richtungskorrek-
turen (z.B. bei Starts oder Landungen mit Seitenwind) vornehmen zu kénnen.

5. Die horizontalen Ruder waren offenbar zu klein bemessen, um in allen Betriebszustanden eine ausreichende Wir-
kung zu garantieren.

6. Eswar vergessen worden, Schutzbiigel unter den Fliigelspitzen anzubringen, die bei ungewollter Bodenberiihrung
die Uberschlaggefahr verringert hatten.

Wahrend der erforderlichen Reparaturarbeiten nahm man gleich eine Reihe von Umbauten an der Maschine vor. Der Tank
wurde verkleinert, der Motor um 8 cm vor- und das Hinterrad um 5 cm zuriickverlegt. Diese Mafdnahmen sollten die A/4
buglastiger machen. Die Vorderrader erhielten eine weichere Federung und die Bremsen baute man komplett aus.

Die aufgezihlten Anderungen reichten nach Soldenhoffs Meinung aus, um die festgestellten Mingel zu beheben. Hingegen
widerstrebte es ihm, einer Forderung der Priifer nachzukommen, die Hohenruderflachen zu vergrofiern, weil er der festen
Uberzeugung war, damit wiirde die Maschine nur iiberempfindlich werden. Man einigte sich schlieflich darauf, einen zwei-
ten Satz Hohenruder mit um ein Drittel grof3erer Flache anzufertigen und dann in der Praxis zu erproben, mit welchen Ru-
dern die A/4 bessere Flugeigenschaften aufwies.

Als die DVL dariiber hinaus als vorsorgliche Mafdnahme empfahl, auch die vertikalen Spreizklappen zu vergrofiern, war
Soldenhoffs Geduld am Ende. Er lieferte sich ein wiitendes Wortgefecht mit DVL-Ingenieur Kampf, der die Bauabnahmen
durchfiihrte.
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Einfliegerei mit Hindernissen

Anton Riediger war nie Angestellter der SAG gewesen, sondern hatte die Einfliegertatigkeit nur nebenberuflich ausgeiibt.
Nach den beiden Unfallen war sein Arbeitgeber (die Wiirttembergische Landesfahrschule) nicht langer gewillt, eine derart
gefahrliche Nebentatigkeit zu dulden. Riediger muf3te sich fiigen, und Soldenhoff sich Ende Januar 1931 wohl oder iibel ei-
nen neuen Einflieger suchen.

Binnen 14 Tagen konnte mit Richard Kern ein bekannter Flugzeugfiihrer ge-
funden werden, der bereit war, die Einfliegerei zu iibernehmen. Kern kam
aus Diisseldorf, hatte am Flugplatz Lohausen eine eigene Firma ,Kern-
Luftbild“ und fiihrte mit einem Udet ,Flamingo“ Bedarfsfliige aller Art durch.
Er war in der deutschen Sportfliegerei kein Unbekannter, hatte 1925 fiir die
Udetwerke schon am Deutschen Rundflug, am Internationalen Flugwettbe-
werb Miinchen und am Sachsenflug teilgenommen und 1928 beim DLV-
Zuverlassigkeitsflug den ersten Platz errungen.

Mitte Februar 1931 war die A/4 wieder flugklar, und am 27.2. nahm Kern
die Erprobung auf. Er kam allerdings tiber Rollversuche und kurze Spriinge
nicht hinaus. Das Wetter spielt oft nicht mit und der tiefe Schnee behinderte
alle Aktionen erheblich. Auflerdem durfte die Einfliegerei nur morgens in
der Zeit vom Hellwerden bis 7 Uhr stattfinden. Tagstiber hatte die Boblinger
Flugplatzgesellschaft mit Riicksicht auf den Verkehrs- und Schulflugbetrieb
Der neue Einflieger Richard Kern. keine Erlaubnis zu Versuchsfliigen erteilt.

Drei Bilder vom tiefver-
schneiten Flugplatz
Boblingen im  Febru-
ar/Mdrz 1931 wdhrend
der Flugversuche von
Richard Kern mit der
Soldenhoff A/4.
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Bis Ende Marz 1931 war die Flugerprobung praktisch noch keinen Schritt vorangekommen. Am 23.3. gelang Kern zwar ein
Flug von 10 Metern Hohe und 100 - 200 m Lange, aber einen Tag darauf ging das Fahrgestell zu Bruch, so daf} die Versuche
unterbrochen werden mufiten. Die Reparatur konnte recht schnell erledigt werden. Das Hauptfahrgestell erhielt bei dieser
Gelegenheit eine durchgehende Achse dhnlich der ,Diisseldorferin“. Am 28.Marz sollte der nichste Flugversuch stattfinden.
Aber nun kam der Salmson-Motor nicht auf Touren. Es zeigte sich nach der Demontage, daff mehrere Kolben infolge ver-
schmutzten Ols kurz vor dem ,Fressen“ waren und das Triebwerk praktisch einer Generaliiberholung bedurfte. Um nicht
unnotig Zeit zu verlieren, baute man den zweiten Motor in die A/4 ein.

Leider stand Thumm seit Anfang Marz 1931 nicht mehr als Werkmeister zur Verfiigung. Wohl oder tibel mufdte Soldenhoff
den Techniker Schreuer mit dieser Aufgabe betrauen, obwohl klar war, daf} dieser nicht die nétige Erfahrung fiir den
Werkmeisterposten besafs.

Am 31. Marz 1931, auf einer aufRerordentlichen Gesellschafterversammlung der SAG in Ziirich, berichtete Kern personlich
iiber den schleppenden Fortschritt der Flugerprobung und bot an, das Einfliegen bis Ende April zu erledigen, wenn man
ihn mit besonderen Vollmachten ausstatten wiirde. Verargert und ungeduldig wegen der bisherigen Mif3erfolge waren die
Gesellschafter nur allzugern bereit, Kerns Versprechungen zu glauben: So erhielt Kern - gegen das Votum von Prof. Suter
und unter Soldenhoffs heftigem Protest - die Vollmacht, das Einfliegen voranzutreiben und alle dafiir notwendigen Arbei-
ten im Konstruktionsbiiro sowie in der Werkstatt zu iberwachen. Praktisch lief diese Vollmacht auf eine Teilung der Ver-
antwortlichkeiten hinaus: Soldenhoff sollte sich auf die reinen Entwicklungsarbeiten beschranken, wahrend Kern fiir den
praktischen Flugbetrieb und alle damit verbundenen Werkstattarbeiten zustandig war.

Leider brachte diese Mafinahme - aufier einer tiefgreifenden Verargerung Soldenhoffs und einer Verunsicherung des
Boblinger Betriebs hinsichtlich der Anordnungsbefugnisse - nichts ein. Der April ging zu Ende, ohne daf3 sich ein Fort-
schritt abzeichnete. Zwar hatte man inzwischen die V-Stellung der Fliigel verandert und mehrfach Verbesserungen am
Fahrgestell durchgefiihrt, aber Kern behauptete steif und fest, die Maschine sei nicht zum Fliegen zu bringen! Sie lasse sich
auch nach langerem Startanlauf nur widerwillig vom Boden abheben und habe dann die Neigung, rechts durchzusacken.
Aufierdem sei der Flugplatz Boblingen fiir das Einfliegen nicht gut geeignet, es liefden sich in Deutschland bessere Orte fin-
den.

Als Kern im Verlauf des Monats April mehrfach gutes Flugwetter ungenutzt verstreichen liefd und zwischendurch sogar fiir
10 Tage nach Diisseldorf verschwand (um mit seinem Udet Flamingo an einigen Flugtagen teilzunehmen - zwecks Gelder-
werb, wie Kern erklarte), wuchs in Soldenhoff und Prof. Suter der Verdacht, daf hier nicht alles mit rechten Dingen zuging:
Sollte Kern etwa bewuf3t den Fortgang der Erprobung sabotiert haben, vielleicht heimlich mit einer Konkurrenzfirma in
Verbindung stehen ? Ob dieser Verdacht gerechtfertigt war oder nicht, 1af3t sich heute kaum noch kléaren. Fest steht jeden-
falls, daf? es in den zweieinhalb Monaten seit Fertigstellung der A/4 nicht gelungen war, einen wirklichen Erstflug durchzu-
fiihren. Die standigen Rollversuche und ,Rollfliige” (wie Soldenhoff die kurzen Spriinge nannte), hatten denn auch der Ma-
schine schnell den Spitznamen , Rollfix“ eingebracht!

Um die Starteigenschaften zu ver-
bessern, dnderte man erneut das
Fahrwerk: Das Ballonrad kam nach
vorn unter den Bug, das Hauptfahr-
gestell wurde unter dem Heck in-
stalliert. Es behielt die durchgehen-
de Achse und wurde wieder mit
Bremsen ausgeriistet. Offenbar hat-
te jetzt auch Soldenhoff eingesehen,
daff ein einzelnes Rad in
Heckanordnung unglinstig war.
Denn die Lastverteilung lief? sich
trotz vieler Bemiihungen nicht so-

weit dndern, daf} fir das Heckrad . -
eine spiirbare Entlastung zustande Das gednderte Fahrwerk der A/4 mit Bugrad und dem Hauptfahrgestell unter dem Heck.

kam.

Ende April verschlechterte sich das Wetter rapide, sodaf} die Einfliegerei zwangsweise ruhen mufite. Nach einem letzten
Startversuch am 30.4.1931, bei dem die A/4 aber angeblich wieder nach rechts durchsackte, entschwand Kern erneut in
Richtung Diisseldorf und lief? sich fortan nicht mehr in Béblingen blicken.

Die Geldgeber revoltieren
Die im letzten Quartal des Jahres 1930 zusammengekommenen Kapitaleinlagen von rund 40.000 SFr blieben nicht lange in

der SAG-Kasse. Materialkdufe in groflerem Stil (nicht nur fiir den Bau der A/4 und A/5, sondern gleich fiir zwei weitere
Maschinen !), regelmaflig jeden Monat Lohn- und Gehaltszahlungen, Sozialabgaben, Steuern, Pacht fiir die Werkhallen -
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dies alles lief das Finanzpolster der SAG sehr schnell dahinschmelzen. Schon Ende Januar 1931 erreichte der verfiigbare
Geldbestand wieder die Nullmarke.

Mit dem Eintritt neuer Kapitalgeber war nach dem Bruch der A/4 am 19. Januar 1931 so bald nicht zu rechnen. Um wenig-
stens etwas Geld zur Deckung der laufenden Kosten nach Boblingen iiberweisen zu kénnen, sah Professor Suter keinen an-
deren Ausweg als seine Briefmarkensammlung zu verkaufen! Und nur mit Miihe konnte er verhindern, daf} mehrere alar-
mierte Gesellschafter hinter seinem Riicken eine Generalversammlung einberiefen, um Rechenschaft zu fordern und rigo-
rose Einsparungsmafinahmen durchzusetzen.

Briefkopf des Solden-

SOLDENHOFF-AERO-GESELLSCHAFT hoff-Flugzeugbaus in

Béblingen ab Oktober

FLUGZEUGBAU 1930,
DRAHTANSCHRIFT:
SOLDENHOFF BOBLINGEN BéBLlNGEN.

FERNSPRECHER: 384 (WORTTEMBERG)

Mitte Februar 1931 mufdte Prof. Suter 7.500 SFr an neuen Wechselschulden eingehen, um einen alten, falligen Wechsel
iiber 5.000 SFr einlésen zu kénnen und wenigstens 2.500 SFr fiir die Aufrechterhaltung des Boblinger Werkes zur Verfii-
gung zu haben. Ein neues Soldenhoff-Patent ,Fliigelkonstruktion konnte vorlaufig nicht angemeldet werden, weil das Geld
fiir die notigen Gebiihren fehlte (aus finanziellen Griinden ist das Patent tatsachlich nie zur Anmeldung gelangt!)

Vor diesem Hintergrund war eine Rationalisierung und Straffung des Boblinger Betriebes unumganglich. Im Einzelnen ver-
langte die SAG-Geschaftsfithrung von Soldenhoff:

e Entlassung aller nicht unbedingt erforderlichen Mitarbeiter zum nachsten Monatsende,

e Unterlassung aller Materialkaufe, soweit sie nicht unmittelbar zur Fertigstellung der A/5 dienten,

e Verbesserung der Buchfiihrung (eine kurze Priifung hatte haarstraubende Mangel aufgezeigt, wie z.B. Doppelbu-
chungen, fehlende Belege, usw.).

Trotz dieser eindeutigen Vorgaben mufite eine aufierordentliche Gesellschafterversammlung, die am 31. Marz und 1. April
1931 in Zirich tagte und deren einziges Thema die wirtschaftliche Situation der SAG war, feststellen, dafd in Boblingen fast
alles beim alten geblieben war: Soldenhoff hatte weder Mitarbeiter entlassen noch die Materialkdufe drastisch einge-
schrankt. Und, was fiir die Gesellschafter noch schwerer wog, Suter in seiner Eigenschaft als Geschaftsfiihrer der SAG war
zu keinem Zeitpunkt iiber Art und Hohe der eingegangenen Verpflichtungen unterrichtet worden! Eine vorausschauende
Ausgabenplanung gab es ebensowenig wie ein ordnungsgemafies Kostenbudget, und selbst die nachtragliche Information
lief? sehr zu wiinschen iibrig.

Immer mehr erwies sich der eigene Betrieb in Béblingen als Fafd ohne Boden: Entwicklung und Bau der A/3 bei Espenlaub
in Diisseldorf hatten alles in allem gut 50.000 RM gekostet. Fiir die Muster A/4 und A/5 aber waren seit dem Umzug nach
Boblingen (also September 1930) bis zum April 1931 bereits 110.000 RM ausgegeben worden. Zu dieser Summe kamen
weitere 10.000 RM an Verbindlichkeiten, die noch zu bezahlen waren.

Professor Suter mufte sich von einigen Gesellschaftern den Vorwurf ge-
fallen lassen, der Bau in Eigenregie wire eine wirtschaftlich falsche Ent-
scheidung gewesen. Man hatte besser daran getan, die Maschinen in
Fremdauftrag zu geben. Entsprechende Offerten hétten ja vorgelegen:

Espenlaub 10.000 RM je Flugzeug
Kern 12.000 RM je Flugzeug
Comte 24.000 RM je Flugzeug.

Selbst bei Auswahl des teuersten Angebots ware die SAG-Kasse nur mit
hochstens 50.000 RM belastet worden. Das entsprach nicht einmal der
Halfte derjenigen Summe, die man bis April 1931 in Béblingen ,verpul-
vert” hatte - und ein Ende war nicht abzusehen, weil die A/4 immer
noch nicht flog!

Professor Dr. Jules Suter (1882 - 1959)
(ZHAW IAP, Ziirich)

Die aufderordentliche Gesellschafterversammlung endete am 1. April mit dem Beschluf3, die notwendigen Gelder nachzu-
schiefden, wenn folgende Voraussetzungen erfiillt wiirden:

e Soldenhoff sollte die Betriebsleitung in Bblingen niederlegen und nach Ziirich zuriickkehren,

e stattdessen sollte ein erfahrener Praktiker mit entsprechender Ausbildung in Boblingen als Geschéftsfiihrer einge-
setzt werden,

e  Soldenhoff sollte sich nur noch um Patentangelegenheiten und neue Erfindungen kiimmern.
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Diese Forderungen waren fiir Soldenhoff natiirlich unannehmbar, er hatte stets in bester Absicht gehandelt und war sich
keines Verschuldens bewufit. Auch Prof. Suter, der inzwischen ein recht gutes personliches Verhaltnis zu Soldenhoff auf-
gebaut hatte, war nicht bereit, diese Forderungen durchzusetzen.

Die Reaktion erfolgte prompt: Ende April 1931 kiindigten einige der zuletzt eingetretenen Gesellschafter (darunter Gysler-
Frey, Gschwind und Miiller) ihre Einlagen in Héhe von rund 60.000 SFr. Sie wiesen darauf hin, daf man sie unter Vorspie-
gelung falscher Tatsachen in die SAG ,hineingelockt” habe, und wollten binnen 6 Wochen ausbezahlt werden. Ed. Luder,
ein anderer Gesellschafter, hatte aufgrund der anhaltenden Wirtschaftskrise schwere Verluste hinnehmen miissen und be-
notigte seine Einlage von 24.000 SFr ebenfalls zuriick. Und schliefSlich mufdte auch Prof. Suter mindestens 6.000 SFr an
kurzfristigen Uberbriickungsdarlehen im Laufe des Monats Juni aus der SAG herausziehen, um damit seine dringendsten
Schulden begleichen zu kénnen.

Das Problem war nur, wie man die Riickzahlungen bewerkstelligen sollte: In der SAG-Kasse befand sich kaum Bargeld,
sonstige liquide Mittel waren nicht vorhanden, alle Einlagen steckten in dem Boblinger Betrieb und in den gebauten Flug-
zeugen. So blieb Professor Suter vorlaufig nichts anderes {ibrig, als die Zahlungsbefehle der zum Austritt entschlossenen
Gesellschafter abzuwarten und zu hoffen, daf sich bis dahin eine neue Finanzierungsquelle auftun wiirde. Besonders hin-
derlich bei der Suche nach anderen Gesellschaftern erwies sich natiirlich, daf die So. A/4 offenbar nicht zum Fliegen zu
bringen war.

Pilotensuche fiir die zweite ,Boblingerin“

Spatestens im April 1931 stand fiir Soldenhoff und Suter fest, daf} die Ursachen fiir den schleppenden Erprobungsgang der
A/4 weniger in der Maschine als vielmehr beim Piloten zu suchen waren. Sie sahen deshalb als vordringlichste Aufgabe an,
einen neuen Testpiloten zu finden. Allerdings mufdte man bei der Suche behutsam vorgehen, denn es bestand nach wie vor
ein giiltiger Vertrag zwischen Kern und der SAG: Danach war allein Kern verpflichtet und berechtigt, die A/4 einzufliegen
und bis zur DVL-Abnahme zu bringen. Zwar hatte Kern den Erstflug immer wieder hinausgezdgert und die Einfliegerei so-
gar zeitweilig ganz unterbrochen - aber einen regelrechten Vertragsbruch konnte ihm die SAG schwerlich nachweisen. Ei-
ne gerichtliche Auseinandersetzung durfte die Soldenhoff-Gesellschaft keinesfalls riskieren, weil es zu sehr an Zeit und
Geld mangelte.

Es blieb deshalb keine andere Wahl als die A/4 zundchst stehen zu lassen und dafiir die zweite Boblinger Maschine, die
A/5, beschleunigt fertigzustellen. Fiir sie bestanden noch keine vertraglichen Bindungen. Die SAG hoffte, Kern wiirde sein
Interesse an einer Fortsetzung des A/4-Vertrags verlieren, wenn ein anderer Pilot die Schwestermaschine erfolgreich ein-
geflogen haben wiirde.

Mit dem Bau der zweiten Maschine war im Oktober 1930 begonnen worden, also etwa einen Monat nach der A/4. Sie sollte
dem Vorgdngermuster in allen wesentlichen Punkten gleichen. Die Fertigung war nur langsam vorangekommen, da man
bevorzugt an der A/4 gearbeitet hatte. Anfang Marz 1931 waren Rumpf und Tragwerk im Rohbau fertig gewesen, mit der
Beplankung eines Fliigels hatte man gerade begonnen. Alle Anderungen, die sich im Zuge der Rollversuche an der A/4 als
notwendig erwiesen, waren auch gleich beim Bau der A/5 berticksichtigt worden.

Am 16. Mai 1931 war die zweite ,Boblingerin“ flugklar —aber wer sollte sie fliegen?

Die Soldenhoff A/5 glich ihrer Schwestermaschine A/4 bis ins Detail, einschlieflich aller inzwischen vorgenommenen Anderungen.
(Fotos via Knoblich/Béblinger Flughafengeschichten)

Soldenhoff hatte bereits am 1. Mai, also einen Tag nach Kerns Abreise gen Diisseldorf, Kontakt mit Anton Riediger aufge-
nommen und sondiert, ob Riediger eventuell bereit wire, die Einfliegerei wiederaufzunehmen. Prinzipiell zeigte sich Rie-
diger nicht abgeneigt, bestand aber auf einer besseren Unfall-Absicherung als beim Absturz der A/3. Da sich keine Versi-
cherung fand, die bereit war, das personliche Risiko des Einfliegers ausreichend abzudecken, und da die SAG nicht in der
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Lage war, einen geniigend groféen Geldbetrag als Sicherheit zu hinterlegen, zerschlugen sich die Plane, Riediger erneut zu
verpflichten.

Zum Gliick fand Soldenhoff schon bald in dem Boblinger Fluglehrer Heinrich Eisenmann einen geeigneten Ersatz. Eisen-
mann war es gewesen, der im Sommer 1930 {iber seinen Fliegerkameraden Riediger der SAG empfohlen hatte, von Diis-
seldorf nach Boblingen liberzusiedeln und die leerstehenden Contessa-Werkshallen anzumieten. Und er hatte auch schon
damals angeboten, als Einflieger einzuspringen, solange Riediger die Folgen seines Diisseldorfer Unfalls auskurierte.

Aufgrund dieser Vorgeschichte war man sich schnell einig, und schon am Abend des 19. Mai konnte Eisenmann die A/5
zum ersten Mal proberollen. Am nédchsten Tag wurden die Rollversuche fortgesetzt. Insgesamt fanden drei Startversuche
statt, bei denen Eisenmann die Maschine jedesmal bis auf Startgeschwindigkeit brachte, leicht abhob und in niedriger Ho-
he eine kurze Strecke zuriicklegte, um dann wiederaufzusetzen. Die Eindriicke von Eisenmann deckten sich in keiner Wei-
se mit den Aussagen Kerns: Wahrend Kern stets behauptete, dafy man die A/4 regelrecht vom Boden hochreifien miisse,
konnte Eisenmann die A/5 ohne jede Steuerbewegung leicht abheben!

Aufgrund dieses ermutigenden Resultats schlofd die SAG am 1. Juni 1931 einen festen Vertrag mit Eisenmann iiber das Ein-
fliegen der Soldenhoff-Type A. Am 5. Juni wollte Eisenmann den ersten wirklichen Flug wagen, aber leider spielte die
Technik nicht mit: Der Salmson-Motor lief nicht einwandfrei und der Propeller entwickelte zu geringen Schub fiir den
Steigflug. Eisenmann brach den Start ab und setzte die A/5 kurz auf3erhalb der Platzgrenze wieder auf. Das Flugzeug rollte
im tiefen Gras aus, ohne mit den dort stehenden Badumen zu kollidieren.

Nach Durchsicht des Motors setzte Eisenmann die Erprobung fort. Am 19. Juni wurde ein neuer Propeller aufgezogen, der
mehr Schub liefern und damit ein besseres Steigvermdgen sichern sollte. Leider endete der nachste Startversuch mit ei-
nem Bruch: Bedingt durch die schubstarkere Luftschraube reagierte die A/5 auf Gasgeben und Gaswegnehmen viel hefti-
ger als vorher. Eisenmann, von diesem ungewohnten Verhalten iiberrascht, beging einen Steuerfehler und beschadigte die
Maschine beim viel zu harten Wiederaufsetzen. Eine Woche Werkstattaufenthalt war die Folge.

Gemeinsames Einfliegen

Wahrend Eisenmann auf der A/5 seine Roll- und Startversuche absolvierte, war die A/4 zu wochenlanger Untatigkeit ver-
urteilt - allerdings nicht nur wegen der vertraglichen Bindung mit Kern: Am 12. Mai 1931 hatte die SAG aus Disseldorf ei-
nen Brief erhalten, in dem Kern behauptete, die rechte Flache der A/4 sei ,weicher” als die linke. Man mdge bitte nachprii-
fen, ob ein Konstruktionsfehler oder eine mangelhafte Bauausfiihrung vorlage, andernfalls lehne er aus Sicherheitsgriinden
eine Fortsetzung der Einfliegerei ab.

Diesen Vorwurf wollte Soldenhoff natiirlich so schnell wie moéglich ausraumen. Er ordnete an, die A/4 zu demontieren und
in der Werkstatt zu untersuchen. Wider Erwarten zeigte sich, daf} Kerns Beanstandung berechtigt war: Nachdem man die
Beplankung des rechten Fliigels entfernt hatte, lief3en sich mehrere Risse und Spriinge in geleimten Holzverbindungen der
Holme erkennen - offenbar eine Folge zu geringer Verdrehsteifigkeit der Tragwerkskonstruktion. Abhilfe brachte ein zu-
satzlicher, diagonal verlaufender Verstarkungsholm, dhnlich wie ihn die A/3 von Anfang an besessen hatte.

In der vierten Juniwoche konnten die Umbauarbeiten abgeschlossen werden, und am 27.6.1931 war die A/4 wieder flug-
klar. Zwei Tage spater endete auch die Reparatur der A/5, sodaf} nun beide Apparate fiir das Einfliegen zur Verfiigung
standen. Leider wahrte dieser Zustand nicht lange: Bereits am 30.6. produzierte Heinrich Eisenmann einen Kopfstand mit
der A/4. Die Maschine wurde am Rumpf und Fahrgestell beschadigt und fiel erneut fiir mehrere Tage aus. Nach den mehr-
fachen Malheuren weigerte sich Eisenmann, die Einfliegerei fortzufithren. Um keinen Preis wollte er sich freiwillig wieder
in eine Soldenhoff-Maschine setzen!

Zum Gliick hatte die SAG, als man auf Pilotensuche fiir die zweite ,Béblingerin“
war, nicht nur mit Riediger und Eisenmann verhandelt, sondern auch den Kon-
takt zu Gottlob Espenlaub wiederhergestellt. ,Espe“ kannte die Soldenhoff-
Konzeption gut aus der Diisseldorfer Zeit und hatte die A/2 (= LF 5) zur voll-
sten Zufriedenheit geflogen. Er brachte also beste Voraussetzungen fiir das Ein-
fliegen der neuen Soldenhoff-Typen mit. Wahrend Eisenmann noch Roll- und
Startversuche in der A/5 ausfiihrte, hatte Espenlaub bereits sein grundsatzli-
ches Interesse signalisiert, gegen eine relativ niedrige Pramie von 1.500 RM
beide Maschinen einzufliegen. Auf diese Zusage konnte die SAG jetzt zuriick-
greifen.

Am 1. Juli traf ,Espe” in Boblingen ein, und schon in der Frithe des niachsten
Morgens begann er mit den Rollversuchen. Aber es schien, als stiinde ein un-
gliicklicher Stern tiber den beiden Boblinger Maschinen: Zwei Wochen spater
war die Einfliegerei noch keinen Schritt vorangekommen. Erst nachdem am

Gottlob Espenlaub soll es richten.
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12. Juli der Vertrag unterzeichnet worden war, der Espenlaubs Rechte und Pflichten als Testpilot regelte und seine Bezah-
lung festlegte, ging es auf einmal vorwarts!

Vermutlich hatte Professor Suter recht mit seiner gegeniiber Soldenhoff gedufderten Vermutung, Espenlaub habe nur ab-
gewartet, bis die Vereinbarung schriftlich fixiert gewesen sei - nach dem abgewandelten Motto: Vertrauen ist gut, Vertrag
ist besser! Womit ,Espe“ gegeniiber einem so chronisch finanzschwachen und ungewissen Unternehmen wie der SAG si-
cher nicht unrecht hatte.

Es war der 15. Juli 1931, als Espenlaub mit der A/5 an den Start rollte, problemlos abhob und gleich iiber eine halbe Stun-
de in der Luft blieb. Soldenhoff und die gesamte Boblinger Belegschaft brachen in Begeisterung aus - endlich war der Bann
gebrochen! Und auch Prof. Suter, der im fernen Ziirich wie ,auf Kohlen“ gesessen und téglich die ungeduldigen Gesellschaf-
ter hatte vertrosten miissen, konnte aufatmen.

Am 22. Juli machte Gottlob Espenlaub auch mit der A/4 den Jungfernflug. Zwei Tage spater flog die Maschine erstmals mit
zwei Mann Besatzung. Am 30. Juli folgte die A/5, wobei diesmal Alexander Soldenhoff hochstpersonlich auf dem hinteren
Sitz Platz nahm.

Alexander  Soldenhoff

und Gottlob Espenlaub

an der Maschine A/5.
(Slg. Ott)

Wahrend der Flugerprobung zeigte sich, dafd die Seitenstabilitat beider Maschinen dringend einer Verbesserung bedurfte.
Offenbar beeinflufdte der im Vergleich zur A/3 um 25 cm héhere Rumpf die Kursstabilitdt ungilinstig. Das war nattirlich mit
der Soldenhoff‘schen Idee vom ,Jedermann-Flugzeug“ absolut unvereinbar: Was niitzte es, wenn die Maschine dank der
patentierten Fliigelform eine ausgepragte Eigenstabilitdt um die Langs- und Querachse besaf3, aber um die Hochachse in-
stabil war ? Auf Vorschlag von Langguth und Friedmann wurden Versuche mit zusatzlichen Seitenflossen angestellt, die auf
den Fliigelspitzen montiert waren. Sie sollten durch den ,Windfahnen-Effekt” das Flugzeug stabilisieren. Die Seitensteue-
rung blieb davon unbertihrt, sie erfolgte wie bisher nur mit den vertikalen Spreizklappen auf der Fliigeloberseite.

Die Soldenhoff A/5 erhielt
zur Verbesserung der Seiten-
stabilitdit als erste Maschine
zusdtzliche Flossen auf den
Fliigelspitzen. Die Seiten-
steuerung mit den vertikalen
Spreizklappen blieb davon
unbertihrt.
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Als erste Maschine erhielt die A/5 solche Stabilisierungsflossen. Sie safden nicht ganz auflen wie Endscheiben, sondern et-
was nach innen versetzt auf der Fliigeloberseite. Die Flossen hatten eine dreieckige Grundform, anfangs mit runder Ober-
kante. Sie wurden spater vergrofiert und bekamen eine gerade Ober- und Hinterkante. Nachdem Espenlaubs Flugversuche
eine deutliche Verbesserung der Seitenstabilitiat ergeben hatten, erhielt auch die A/4 entsprechende Flossen.

(oben): Die Abstiitzung des
Bugrads der A/5 mufSte wie-
derholt verstdrkt werden,
um den Beanspruchungen
bei Start und Landung ge-
wachsen zu sein. Das gleiche
galt auch fiir die A/4.

(rechts): Alexander Solden-
hoff liefs es sich nicht neh-
men, selbst als Begleiter
mitzufliegen. Der Pilot (mit
Baskenmiitze) ist nicht ein-
deutig erkennbar, es kénnte
sich um Anton Riediger ge-
handelt haben. Am Fliigel
steht Samuel Friedmann.

In der ersten Augustwoche 1931 waren die Erprobungen soweit gediehen, dafd Soldenhoff die DVL-Abnahmekommission
bestellen konnte. Ein paar Tage spater reisten Dipl.Ing. Albers, Ing. Kempf und Flugzeugfithrer Hans-Dietrich Knoetzsch
von der DVL aus Adlershof an, um die A/5 einer eingehenden Priifung zu unterziehen. Am 8. August 1931 wurde die DVL-
Abnahme soweit abgeschlossen, wie es in Boblingen moglich war. Die endgiiltige Musterpriifung sollte in Berlin erfolgen,
da die DVL wegen der besonderen Bauart noch eine Reihe von zusatzlichen Messungen und Priifungen vornehmen wollte.
Deshalb erhielt die A/5 auch nur eine vorlaufige Zulassung zum Luftverkehr: Sie wurde am 15.8.1931 unter der Nummer
D-2156 in die Luftfahrzeugrolle eingetragen, befristet auf 3 Monate. Sobald die Musterpriifung in allen Punkten erledigt
war, konnte die vorlaufige Zulassung in eine endgiiltige umgewandelt werden.

Die A/4, obwohl technisch nahezu identisch mit der A/5 und ebenso flugfertig wie diese, wurde der DVL nicht zur Abnah-
me prasentiert. Sie erhielt auch nie ein amtliches Kennzeichen. Es war zwar beabsichtigt, die Maschine zu einem spéteren
Zeitpunkt in der Schweiz zu immatrikulieren, aber dazu ist es nicht mehr gekommen.

Die Lage wird immer Kritischer

Als Espenlaub am 15. Juli 1931 endlich den Erstflug mit der A/5 durchfiihrte und eine Woche spéter auch die A/4 zum
Fliegen brachte, war ein halbes Jahr seit dem Roll-out der ersten ,Boblingerin“ vergangen. Diese lange Zeit hatte nicht nur
neue Geldgeber abgeschreckt, sondern selbst die gutgldubigsten SAG-Gesellschafter nachdenklich gestimmt. Mitte Juni
1931 mufite Suter an Soldenhoff berichten, daf} die meisten Gesellschafter die Meinung vertriten, es wire besser gewesen,
eine genaue Kopie der A/3 zu bauen, dann hitte das Einfliegen nicht so viel Zeit gekostet. Die A/3 sei ja anstandslos geflo-
gen und habe sogar eine amtliche Zulassung erhalten. Es zeige sich, daf} man Schritt fiir Schritt wieder in Richtung A/3 ha-
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be zuriickgehen missen (Formgebung, Quersteuerung, Fahrgestell, zusatzlicher Diagonalholm im Fliigel). Riickblickend
waren sich alle Beteiligten - einschliefRlich Soldenhoff! - darin einig, daf der Boblinger Betrieb dringend eines qualifizier-
ten technischen Leiters bedurfte, um kiinftig zeitraubende Fehlentwicklungen zu vermeiden und effizienter zu arbeiten.

Eine ,Wunschbesetzung” fiir diesen Posten bot sich kurze Zeit spater in Gestalt von Dr. Ing. Martin Schrenk an, Gruppenlei-
ter bei der DVL Adlershof. Schrenk weilte am 21.6.1931 dienstlich in Boblingen, besuchte neben Klemm auch die SAG-
Werft und zeigte sich sehr interessiert an den Soldenhoff‘schen Entwicklungen. Als man ihm spontan den Posten des Tech-
nischen Leiters anbot, zeigte er sich nicht abgeneigt, nach Boblingen zu kommen. Als moéglicher Termin war der 1. Septem-
ber 1931 im Gesprach. Dr. Schrenk verlangte allerdings gewisse Garantien fiir eine wirtschaftlich gesicherte Stellung, die
die SAG ihm zum gegenwartigen Zeitpunkt nattrlich nicht geben konnte. Daran zerschlug sich letzten Endes die Gelegen-
heit, einen anerkannt guten Fachmann als technischen Leiter zu verpflichten.

Derweil spitzte sich die finanzielle Lage der SAG immer mehr zu. Eine Aufstellung per 31.7.1931 weist aus, dafd insgesamt
128.000 SFr an neuen Geldern hatten hereinkommen miissen, um die zuriickgeforderten Gesellschafter-Einlagen und die
noch offenen Verbindlichkeiten begleichen zu kénnen. Das war auch bei grofitem Optimismus kaum zu erwarten. Zwar lei-
steten einige Gesellschafter Nachzahlungen, aber die erforderliche Summe wurde nicht anndhernd erreicht.

Da in der Schweiz absolut kein neues Kapital aufzutreiben war, sah Prof. Suter den einzigen Ausweg darin, in Boblingen
eine deutsche Soldenhoff GmbH zu griinden und deren Anteile auf dem deutschen Kapitalmarkt anzubieten. Wenn genii-
gend deutsche Gelder zusammengekommen waren, sollte die deutsche GmbH der schweizerischen SAG den Boblinger Be-
trieb abkaufen. Mit der Kaufsumme hatten dann in der Schweiz die offenen Verbindlichkeiten gedeckt werden kénnen.

Dieses Foto ist trotz der
streifigen  Bildqualitdt
sehr interessant: Es zeigt
im Begleiterabteil der
A/5  Professor  Suter,
wdhrend Hans Vaterhaus
den Propeller durchdreht
(oder wenigstens so tut).
Es ist kein anderes Bild
bekannt, welches Prof.
Suter im Flugzeug zeigt.

Als Stammkapital fiir die Soldenhoff GmbH stellte Suter sich 150.000 RM vor. Davon sollte die SAG ein Drittel aufbringen,
die librigen zwei Drittel (also 100.000 RM) sollten von deutschen Geldgebern kommen. Aber in Deutschland waren die
Verhaltnisse nicht besser als in der Schweiz: Es fand sich niemand, der gentigend Geld hatte und bereit war, es in ein sol-
ches finanzielles Abenteuer zu stecken.

So konnte Professor Suter nur darauf hoffen, die So. A/5 so bald wie méglich in der Schweiz vorzufithren. Wenn die Flug-
demonstrationen erfolgreich verliefen und eine ,gute Presse” erhielten, lief3en sich vielleicht zum einen die revoltierenden
SAG-Gesellschafter bei der Stange halten und zum anderen sogar neue Geldgeber finden.

Vorfiihrungen in der Schweiz

Professor Suter hatte angestrebt, die A/5 schon am 5. Juli 1931 anléflich eines grof3en Flugtages in Diibendorf (bei Ziirich)
vorzufithren. Nachdem feststand, daf} dieser Termin nicht einzuhalten war, sah er als neuen Vorfithrungszeitpunkt das
Wochenende 25./26. Juli vor.

Dariiber hinaus lief3 er fiir die A/5 vorsorglich beim Eidgendssischen Luftamt in Bern eine schweizerische Zulassung re-
servieren. Unter dem Datum 20.7.1931 bestdtigte ihm das Berner Amt die Vormerkung der Immatrikulationsnummer
CH-321. Allerdings bendtigte die Schweizer Behorde, um die noch in Deutschland befindliche Maschine zulassen zu kdn-
nen, eine Bescheinigung der DVL iiber die Abnahme der Flugeigenschaften und eine Unbedenklichkeitserklarung fiir den
Uberlandflug. Beides konnte die SAG nicht rechtzeitig zum 25. Juli beibringen, weil man in Boblingen noch nicht soweit
war. Also muf3te der Ziircher Vorfiihrungstermin wieder verschoben werden.
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Eine seltene Aufnahme, die beide ,Béblingerinnen” gemeinsam auf dem Flugfeld zeigt: Im Vordergrund steht die A/5
(erkennbar an der Form der Fliigelendscheiben) und dahinter die A/4. Da beide Maschinen noch keine Kennzeichen
tragen, muf3 das Foto zwischen Mitte Juli und Mitte August 1931 entstanden sein.

Als die A/5 am 8. August 1931 endlich die DVL-Abnahme bestanden hatte, gab es neue Probleme, diesmal mit der Haft-
pflichtversicherung. Die Versicherungsgesellschaft bestand darauf, daf die Maschine ein deutsches Kennzeichen erhielt.
Voraussetzung dafiir war aber wiederum, dafd der Eigentiimer des betreffenden Flugzeugs die deutsche Staatsangehorig-
keit besaf3!

Um alle Formalien so schnell wie méglich zu erfiillen und weitere Verzogerungen zu vermeiden, verkaufte Soldenhoff die
A/5 pro forma an die Stadt Béblingen, beantragte die Eintragung in die deutsche Luftfahrzeugrolle - und hatte wenige Ta-
ge spater die amtliche Zulassung D-2156 in Hinden. Am 19.8.1931 teilte die SAG dem Eidgendssischen Luftamt den neuen
Sachverhalt mit und bat um Streichung der Vormerkung fiir die Nummer CH-321.

Nach dem Pro-Forma-
Verkauf an die Stadt
Béblingen erhielt die
Soldenhoff A/5 ohne
Probleme die deutsche
Zulassung D-2156. Am
Bug der  Maschine
prangte nun das Wap-
pen von Béblingen.

Beide Fotos entstanden
am 22.-24.8.1931 in
Diibendorf. Auf dem
unteren Bild sitzt Anton
Riediger im Fiihrer-
stand der A/5.
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Mit dem Erhalt der deutschen Zulassung war endlich der Weg frei nach Ziirich. Professor Suter organisierte die Vorfithrung
fiir das Wochenende 22./23. August und trommelte alles an Behérden- und Pressevertretern, Fachleuten und Luftfahrtin-
teressierten zusammen, was nur aufzutreiben war.

Als Flugzeugfiihrer sah man Gottlob Espenlaub und Anton Riediger vor, dazu gesellte sich noch der DVL-Pilot Hans-
Dietrich Knoetzsch. Suter und Soldenhoff wire es am liebsten gewesen, wenn Riediger die Uberfiihrungsfliige gemacht hit-
te - am Freitag von Boblingen nach Diibendorf (bei Ziirich)und am darauffolgenden Dienstag/Mittwoch zuriick nach
Boblingen - da sie in ihn dank seiner langjahrigen Motorflugpraxis das grofdte Vertrauen setzten. Riediger konnte sich aber
nur fiir Sonnabend und Sonntag freimachen. So fiel die Wahl auf Espenlaub, die D-2156 in die Schweiz zu bringen.

Start der Solden-
hoff A/5 D-2156 in
Bdblingen zum
Flug nach Ziirich.

Alles klappte hervorragend. Espenlaub flog am 21. August ohne Probleme von Béblingen nach Diibendorf und drehte am
Vormittag des 22.8. einige Runden iiber der Stadt. Die ,Neue Glarner Zeitung” schilderte das Ereignis mit blumigen Wor-
ten:

,Ein merkwiirdiges Flugzeug erregte am letzten Samstagvormittag das Interesse der Bevélkerung der Stadt Ziirich: ein nicht
tibermdfsig grofSer goldener Winkel schwebte da iiber den Hdusern, und wo sonst der Schwanz seinen Anfang nimmt, drehte
sich ein Propeller...”

Am 22. August 1931 erregte ein
Lhicht tibermdfig grofSer golde-
ner Winkel” das Interesse der
Ziircher Bevilkerung, wie die
Zeitungen zu berichten wufSten.
Der vermeintlich goldene Farb-
ton riithrte wahrscheinlich von
der mit Klarlack iiberzogenen
Sperrholzoberfldche der A/5 her,
die im Sonnenschein hell auf-
leuchtete.

Vorfiihrung der
A/5 auf dem
Flugplatz  Dii-
bendorf bei Zii-

rich.
(Verkehrshaus
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Am Nachmittag des 22. August 1931 fiihrte der inzwischen per Bahn eingetroffene Riediger die A/5 Pressevertretern,
Fachleuten und Interessenten auf dem Diibendorfer Flugplatz vor. Der ebenfalls anwesende Soldenhoff hielt mehrere Refe-
rate liber seine Konzeption und Prof. Suter fithrte Gesprache mit potentiellen Geldgebern.

Am 23. August wechselten sich Riediger, Espenlaub und
Knoetzsch am Steuer ab. Am 24.8. fanden nochmals De-
monstrationsfliige vor Behorden- und Pressevertretern statt.
Die Neue Glarner Zeitung berichtete am folgenden Tag zu-
sammenfassend iiber die Vorfithrungen:

,Die Demonstrationsfliige tiber dem Diibendorfer Flugfeld
zeigten die grofse Beweglichkeit und leichte Fiihrung der Sol-
denhoffschen Erfindung. Der goldene Vogel kreiste in engen
Schlingen und Kurven iiber dem Raum, landete elegant und
erhob sich gelegentlich hiipfend wieder in die Liifte. Das Risiko
von Passagierfliigen allerdings wollte der Pilot Espenlaub noch
nicht tibernehmen, und so blieb es bei den Probefliigen, die ei-
nen durchaus giinstigen, wenn auch nicht restlos tiberzeugen-
den Eindruck gegeniiber den daneben an- und abrollenden
Fokkermaschinen mit ihren Rieseninstallationen machten.”

Ahnlich kritisch duferte sich auch Riediger: Die A/5 sei zwar
in ihren Flugeigenschaften zufriedenstellend, aber lange nicht
so gut wie die Diisseldorfer A/3!

Auf dem Riickflug nach Boblingen mufdten Espenlaub und Kie-

ser am 26. August in der Nahe des Bodensees auf dem Dreifal- Alexander Soldenhoff auf dem Flugplatz
tigkeitsberg (Bezirk Engen) notlanden. Radenbach schildert in Béblingen vor der A/5

seinem Buch ,Gottlob Espenlaub - ein Fliegerleben“ den Her-

gang der Notlandung folgendermafien:

LAuf dem Riickflug hatten die beiden Piloten zundchst herrliches Wetter, in ungefdhr 1500 Meter Héhe iiberflogen sie die
nordliche Schweiz. Doch je mehr sie sich dem Rhein ndherten, desto un-durchsichtiger und diesiger wurde die Luft. Ganz un-
erwartet setzten auch noch warme Vertikal-Luftstrémungen von grofSer Heftigkeit ein - sicherlich Ausldufer eines Foéhnwin-
des. Die schon an sich empfindliche Steuerfihigkeit der Maschine wurde dadurch noch schwieriger.

Plétzlich sackte das Flugzeug durch, mindestens 400 Meter schmierte es ab. "Aussteigen! — Wo sind die Fallschirme?", war
der erste Gedanke. Doch dann fing sich die Maschine, Gottlob hatte sie wieder voll in seiner Gewalt. Ganz vorsichtig flog er
geradeaus, und da merkte er zu seinem Schrecken, daf3 die langen Fldchen ganz bedenklich auf und ab flatterten. Sie schie-
nen bei dem tollen Sturz einen Knacks mitbekommen zu haben. Ganz vorsichtig setzte er zum Gleitflug an, denn landen muf3-
te er auf jeden Fall. Inmer ndher riickte die Erde heran, nirgends war ein geeigneter Landeplatz zu entdecken. In wenigen
hundert Meter Héhe tiberflog er den Rheinfall bei Schaffhausen. Schon huschten dichte Wolkenfetzen vorbei - da erblickte
Espenlaub auf einem steilen Hang vor sich eine kahle Schneise, die breit und lang genug zu sein schien, um eine Notlandung
wagen zu kdnnen.

Er pirschte sich vorsichtig heran und zog den Kniippel ganz langsam an den Bauch. Die Maschine gehorchte, sie schwebte -
fast den Boden beriihrend - aufwdrts, parallel zum Untergrund, rechts und links ein wenig die Bdume streifend. Gleich muf3-
te sie aufsetzen - da gab der hinter ihm sitzende Mitflieger Vollgas! Der Motor briillte auf, das Flugzeug schofd mit einem
Ruck hoch, und schon war die mdfSige Hohe iibersprungen. Die Sicht war nur auf wenige Meter beschrdnkt, ein Weiterfliegen
unmdglich. Es blieb keine andere Wahl, Gottlob mufSte auf einem Sturzacker landen. Und das gelang denn auch, ohne die
Maschine zu beschddigen.

Die Wut Espenlaubs kann man sich allerdings vorstellen, und dem armen schweizerischen Piloten war nicht ganz wohl in
seiner Haut. Die beiden Flieger hatten noch grofSes Gliick gehabt. Bei nidherer Untersuchung der Umgebung stellte es sich
heraus, dafs sich kaum zehn Meter weiter ein steiler Abgrund, mit Bdumen bepflanzt, auftat.

In der Ndhe befand sich ein gréfSeres Gut. Wachen wurden aufgestellt, und die beiden Piloten konnten bei einem guten
Abendessen ihr MifSgeschick vergessen®.

Arnold Kieser erinnerte sich an den Hergang der Notlandung allerdings etwas anders:

,Uber dem Dreifaltigkeitsberg liefd Espe die Maschine angeblich wegen Motorschaden sinken. Ich gab dann nochmals Voll-
gas, und der Tourenzdhler gab volle Leistung an. Jedoch verhinderte Espe durch Festhalten des Gashebels den Weiterflug.
Spdter habe ich erfahren, dafd wihrend des Ziircher Aufenthalts Espe mit der Gegenpartei konkrete Gesprdche gefiihrt hat”.

Die Maschine konnte nach eingetretener Wetterbesserung ohne Schwierigkeiten nach Boblingen zuriickgebracht werden.
Espenlaub unternahm noch zwei ldngere Probefliige, bevor man am 1.9.1931 damit begann, das Innenleben des Salmson-
Motors vorsorglich zu iiberpriifen. Denn am 13.September war eine Vorfithrung in Luzern vorgesehen, und dafiir sollte die
D-2156 wieder in bester Verfassung sein. Am 9. September traf Riediger in Boblingen ein. Er hatte extra Urlaub genom-
men, um sich wahrend der nachsten Tage auf der A/5 richtig einzufliegen und fiir Luzern gut geriistet zu sein.
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Die So. A/5 wdh- ‘

rend der Flug- 7,
vorfiihrung  in -
Diibendorf im

August 1931. #

Am 12.9. unternahm Riediger einen langeren Probeflug, den er bis zu seiner Heimatstadt Ebingen ausdehnte. Leider konn-
te der flir den nachsten Tag geplante Schweizflug nicht stattfinden, weil der Luzerner Flugsportclub den Flugtag, an dem
die A/5 als Attraktion teilnehmen sollte, um zwei Wochen verschoben hatte. Erst am 26. September startete Riediger, mit
Alexander Soldenhoff als Passagier, zum Flug nach Diibendorf. Alles klappte tadellos, trotz heftiger Winde auf dem letzten
Streckenabschnitt. Am 27.9. ging die Reise weiter von Ziirich nach Luzern. Aber kurz bevor die D-2156 in Luzern eintraf,
war Fritz Gerber (derselbe Pilot, der 1927 das erste Soldenhoff-Motorflugzeug in Diibendorf eingeflogen hatte) mit einem
der teilnehmenden Flugzeuge abgestiirzt. Und in der allgemeinen Aufregung ging die Ankunft der Soldenhoff-Maschine na-
hezu unter. Eine Landung wollte Riediger nicht riskieren, denn auf dem ohnehin recht schmalen Flugfeld drangte sich eine
schaulustige Menschenmenge und es herrschte kraftiger Seitenwind.

Alexander Soldenhoff und Anton
Riediger vor dem Start von Béblin-
gen nach Diibendorf und Luzern.
Rechts neben den beiden steht Se-
kretdrin Erika Hahn.

Riediger umkreiste mehrmals das Geschehen, flog dann auf den Vierwaldstitter See hinaus, rund um den Bilirgenstock
herum, kehrte zuriick und nahm schliefilich Kurs auf Boblingen. Die Riickreise verlief ohne Stérungen. Mit diesem Flug D1i-
bendorf - Luzern - Boblingen hielt Riediger lange Jahre den Streckenweltrekord fiir schwanzlose Leichtflugzeuge (minde-
stens bis 1948).

Die Vorfithrungen in der Schweiz hatten ein etwas zuriickhaltendes Echo gefunden. Die Fachleute waren sich einig, daf3 die
Soldenhoff-Maschine zwar eine Reihe von vielversprechenden Eigenschaften aufwies, aber bei weitem noch nicht fertig
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durchentwickelt war. Die Ziiricher Konsorten der SAG nahmen in einem Brief an Anton Riediger (datiert vom 29.9.1931)
kein Blatt vor den Mund:

,Wir waren vergangenen Sonntag in Luzern Zeuge des flotten Betriebes, der sich bis zum Eintritt des Ungliickes des Piloten
Gerber abgewickelt hat. Die Tatsache, daf3 alle andern Flugzeuge ohne Bedenken auch auf dem nicht idealen Luzerner Flug-
platz starten und landen konnten, wihrend auf unsere Maschine andauernd erhdhte Riicksicht genommen werden mufs, be-
unruhigt uns mehr und mehr. Herr Soldenhoff mifst diesem Umstand eine untergeordnete Bedeutung zu und glaubt, dafs er
sich beheben lasse. Tatsache ist aber, daf3 er in den fiinf Wochen seit Diibendorf, wo dariiber gesprochen wurde, nicht beho-
ben wurde, trotzdem sich die Fachleute iibereinstimmend iiber den abnorm langen Start aufgehalten haben und deshalb un-
sere Maschine als noch nicht marktreif bezeichnet haben. “

Die SAG geht in Konkurs

Die finanzielle Misere der SAG hatte im Laufe des Monats September 1931 immer bedrohlichere Ausmafie angenommen.
Fir den 12.9. war eine aufderordentliche Gesellschafterversammlung nach Ziirich einberufen worden, um iiber den Fortbe-
stand des Boblinger Betriebes zu beschliefien. Professor Suter hatte den Termin so gewahlt, daf er mit den Vorfiihrungs-
fliigen der A/5 in Luzern zusammenfiel - in der Hoffnung, eine positive ,Presse” wiirde die Stimmung der Gesellschafter
wenigstens etwas heben. Als die Luzerner den Flugtag kurzfristig absagten, verschob Suter die Versammlung ,vorsichts-
halber” auf unbestimmte Zeit.

In der zweiten Septemberhalfte erdffnete sich unversehens eine neue Méglichkeit zur Sanierung der SAG. Max Hagner, ein
Freund des SAG-Gesellschafters de Montet, bot die Kapitalbeteiligung einer hinter ihm stehenden Finanzgruppe aus der
franzosisch sprechenden Schweiz an. Allerdings war diese Offerte an gewisse Bedingungen gekniipft:

Aufstellung einer ordnungsgemafen Bilanz einschliefilich einer detaillierten Kostenabrechnung,
Riicktritt Suters als Geschéftsfiihrer der SAG,

Abschatzung des Werts der Soldenhoff-Patente durch einen Gutachter,

Offizielle Ubertragung aller Patente an die SAG.

Erst wenn alle Punkte zufriedenstellend erledigt bzw. geklart waren, wollte die Hagner-Gruppe das notige Kapital fiir die
Griindung einer Aktiengesellschaft zur Verfiigung stellen. Diese sollte als Nachfolgerin der SAG in alle Rechte und Pflichten
eintreten, insbesondere auch die Verbindlichkeiten der SAG abdecken.

Suter mufite sich, wenn auch zihneknirschend, in diese Bedingungen fiigen. Als Uberbriickungsdarlehn bis zur Griindung
der neuen Aktiengesellschaft bot de Montet zundchst einmal 3.000 SFr an, damit der SAG-Betrieb aufrechterhalten werden
konnte. Er bestand allerdings darauf, daf Hagner ab 1.10.1931 nach Béblingen ging und dort als Stellvertreter der SAG-
Geschaftsfithrung nach dem Rechten sah, ausgestattet mit entsprechenden Vollmachten. Suter mufdte sich auch dieser For-
derung fligen, andernfalls ware der SAG aus Geldmangel nichts anderes ilibriggeblieben als den Béblinger Betrieb zu
schliefRen.

Zum Gliick lief sich die Zusammenarbeit zwischen Soldenhoff und Hagner in Boblingen gut an. Soldenhoff dufierte sich
schon nach kurzer Zeit recht positiv iiber den neuen Stellvertreter. Leider waren die 3.000 SFr, die Hagner aus Ziirich mit-
gebracht hatte, schnell verbraucht.

Probefliige mit der A/5 D-2156
mufSten wegen Geldmangel ab
Mitte Oktober 1931 eingestellt
werden.

Mitte Oktober 1931 mufdte der Erprobungsflugbetrieb aus Geldmangel endgiiltig eingestellt werden. Die Arbeiter und An-
gestellten hatten schon seit Wochen keinen Lohn bzw. kein Gehalt mehr bekommen, waren aber von Hagner unter Hinweis
auf die bevorstehende Generalversammlung in Ziirich und die dann angeblich wieder einsetzenden Zahlungen zunachst
hingehalten worden.
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Die Versammlung fand auch wie vorgesehen am 17.10.1931 statt, ihr Ergebnis entsprach allerdings nicht ganz den Erwar-
tungen: Zwar wurde Professor Suter programmgemaf3 als Geschiftsfithrer der SAG abberufen, und die hinter Hagner/de
Montet stehenden Finanziers sowie die Gesellschaftergruppe um Gysler/Gschwind setzten durch, daff Max Hagner zum
neuen Geschaftsfiihrer bestellt wurde - aber die erhoffte Kapitalspritze blieb aus. Die von Hagner vertretenen Finanzleute
lehnten es strikt ab, irgendwelche weiteren Zahlungen auf das SAG-Konto zu leisten, bevor nicht alle genannten Bedingun-
gen erfiillt waren. Insbesondere vermifdte man die zugesagte Bilanz samt Gewinn- und Verlustrechnung sowie die offizielle
Ubertragung der Soldenhoff-Patente auf die SAG.

Hagner gelang es zwar, bei Gysler und Gschwind 6.000 SFr locker zu machen, aber das reichte langst nicht aus, um wenig-
stens die dringendsten Verbindlichkeiten abzudecken. So kam, was kommen mufte: In der zweiten Oktoberhélfte 1931
wurde das gesamte Inventar der SAG-Werkstatt einschlief3lich der Flugzeuge A/4 und A/5 gepfandet, als Sicherheit fiir die
ausstehenden Lohn- und Gehaltszahlungen, Krankenkassenbeitrage und sonstigen Schulden. Hagner versuchte zwar, die
Pfandung zu unterlaufen, indem er das Inventar schnell an einen Strohmann verkaufte, aber der Schwindel flog auf. Anfang
November mufite der Boblinger Betrieb endgiiltig seine Pforten schlief3en.

Das anfanglich gute Einvernehmen zwischen Soldenhoff und Hagner verkehrte sich bald ins Gegenteil. Zum einen war Sol-
denhoff nicht bereit, die von ihm als unsauber empfundenen Geschaftspraktiken des neuen SAG-Geschaftsfiithrers hinzu-
nehmen. Und zum anderen weigerte er sich, seine Patente formell auf die neue, noch zu griindende Aktiengesellschaft zu
iibertragen, bevor er nicht wenigstens den Gesellschaftsvertrag gesehen und die schriftliche Zusicherung erhalten hatte,
daf} ihm die technische Leitung erhalten bliebe und er von allen eventuellen Forderungen aus der alten SAG freigehalten
wiirde. Die Auseinandersetzung spitzte sich im Laufe des nachsten Monats weiter zu und endete damit, dafd die SAG Sol-
denhoff am 16.11.1931 seines Amtes als technischer Leiter enthob. Daraufhin entzog Soldenhoff der SAG die Verfiigungs-
gewalt liber seine Patente.

Wahrend Soldenhoff in den folgenden Monaten gemeinsam mit Kieser versuchte, in Deutschland eine neue, unabhangige
Gesellschaft zu griinden (vgl. Kapitel , Dickflligel-Projekt“), mufdte die Ziircher SAG zwangslaufig in Liquidation gehen, weil
ihr mit dem Entzug der Patentverwertungsrechte auch zugleich die Geschaftsgrundlage entzogen war. Unabhdngig von
diesen Ereignissen beantragten Langguth, Friedmann und Schreuer am 8.12.1931 vor dem Amtsgericht Boblingen die Er-
offnung des Konkursverfahrens tiber die Soldenhoff Aero-Gesellschaft Ziirich.

Damit wurde die SAG gleich von zwei Seiten gezwungen, endlich ihre finanzielle Lage offenzulegen. Hatte die Gesellschaft
nicht grenziiberschreitend operiert, ware wohl schon viel frither ein Konkursverfahren unvermeidlich gewesen. Da die
SAG ihren Firmensitz in der Schweiz hatte, unterlag nur der Zweigbetrieb Boblingen deutschem Handels- und Zivilrecht.
Fir die eigentliche Hauptgesellschaft galt hingegen das schweizerische Obligationenrecht. In der Schweiz unterhielt die
SAG aber keinen eigenstidndigen Geschaftsbetrieb und hatte auch keine ausstehenden Verbindlichkeiten gegeniiber Drit-
ten, sodaf? ihr fragwiirdiger finanzieller Zustand dort bisher nicht aufgefallen war.

Nur so ist es zu erklaren, dafd die SAG sich in der Schweiz bis Dezember 1931 ,iber Wasser halten“ konnte. Erst der Streit
unter den Gesellschaftern und die Auseinandersetzung mit Soldenhoff zwangen die Firma in die Liquidation.

Was geschah mit den ,,Boblingerinnen“?

Wahrend die A/5 im September 1931 zu den Auslandsvorfithrungen unterwegs war, diente die A/4 in Boblingen als Er-
probungstrager fiir Fligel-Endscheiben. Damit sollten die Kursstabilitdt weiter verbessert und die Seitensteuerbarkeit im
Langsamflug bei hohem Anstellwinkel (Start, Landung) sichergestellt werden. Die Maschine erhielt grofde ovale Endschei-
ben, bestehend aus fester Dampfungsflosse und beweglicher Ruderflache. Die auf halber Fliigelspannweite angeordneten
vertikalen Spreizklappen blieben erhalten, wurden aber erheblich verkleinert und dienten vermutlich nur noch zur Unter-
stiitzung der Seitenruder sowie zum Bremsen. Uber die Ergebnisse dieser Endscheiben-Versuche ist leider nichts bekannt.

In der ersten Oktoberwoche 1931 nahm man Anderungen am Fahrwerk der A/5 vor, um den relativ langen Startanlauf und
die Landerollstrecke zu verkiirzen. Die Beschldge fiir die Befestigung des Fahrgestells an der Zelle wurden um einige Zen-
timeter nach vorn verlegt und dadurch sowohl das Bugrad als auch die hinteren Rader etwas vorgeschoben. Aufierdem
vergréfRerte man durch Anderung der Fahrwerkstreben den Winkel zwischen Horizontale und Flugzeuglingsachse, den
die Zelle beim Rollen einnahm. Die Wirkung dieser Anderungen ist in der zweiten Oktoberwoche noch durch eine Reihe
von Versuchsfliigen tiberpriift worden, das Ergebnis war durchaus ermutigend. Danach ruhte jeglicher Flugbetrieb - es
mangelte schlicht am Geld fiir Benzin, Versicherungen, Pilot usf. Deshalb konnte man entsprechende Veranderungen an
der A/4 nicht mehr vornehmen.

Aus Geldmangel mufdte auch die geplante Musterpriifung der A/5 in Adlershof unterbleiben, so daf} die vorlaufige Zulas-
sung D-2156 mit dem 14.11.1931 erlosch. Im amtlichen Nachrichtenblatt des RVM, den ,Nachrichten fiir Luftfahrer”, war
die Eintragung ohnehin nie veré6ffentlicht worden.
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Im September 1931 diente
die A/4 als Erprobungs-
trdger fiir  Fliigel-End-
scheiben, bestehend aus
fester Ddmpfungsflosse
und beweglicher Ruderfld-
che. Damit sollte die Kurs-
stabilitdt weiter verbessert
werden. Uber das Ergebnis
der Versuche ist leider
nichts bekannt.

(Foto oben: Slg. Ott,

Fotos unten: via Knoblich/
Béblinger  Flughafenge-
schichten)
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In der zweiten Oktoberhélfte 1931 wurden, wie schon berichtet, beide Flugzeuge gepfiandet als Sicherheit fiir ausstehende
Zahlungsverpflichtungen der SAG. Im Marz 1932 standen die Maschinen noch in Béblingen, es hiefd jedoch, daf} eine Verla-
dung in die Schweiz beabsichtigt sei. Eine erneute Pfindung schob dieser Absicht jedoch einen Riegel vor.

In den Monaten Juni und Juli 1932 bemiihte sich der Schweizer Flieger Bachmann, die A/5 fiir einen Afrikaflug zur Verfii-
gung gestellt zu bekommen. Die schliefilich erteilte Zusage war allerdings an die Bedingung gekniipft, dafd Bachmann zuvor
einen Werbeflug iiber die Alpen nach Italien und zurick ausfiihrte. Leider zerschlug sich das reklametrachtige Unterneh-
men, weil Bachmann nicht geniigend Geld aufbringen konnte.

Die A/5 befand sich nachweislich im August 1932 immer noch in Béblingen, die A/4 sogar bis mindestens zum Jahresende
1932. Was danach mit den Flugzeugen geschabh, ist unsicher. Es gab namlich unter dem Datum 20.11.1933 eine schriftliche
Anfrage von Espenlaub, ob Soldenhoff eine Maschine fiir einen Flugtag zur Verfiigung stellen kénne. Und Soldenhoff ant-
wortete darauf, es ware eine Schande, dafd ,die Végel so brach liegen”; die Sache sei jetzt aber in Bern unter Bundesrat
Schulthess. Daraus 1af3t sich in jedem Fall schlief3en, daf die A/4 und A/5 im November 1933 immer noch existierten.

Zum endgiiltigen Verbleib liegt noch der interessante Hinweis vor, dafd die beiden Soldenhoff-Maschinen von der Firma
Radio Walz, Boblingen, Stadtgrabenstr. 3, aufgekauft worden seien. Leider liefs sich diese Aussage bisher nicht verifizieren.
Der Sohn des Radiohdndlers Walz bestitigte zwar, dafd sein Vater damals fliegerische Ambitionen hatte, konnte sich aber
nicht vorstellen, daf} der Vater die beiden Flugzeuge gekauft hat, zumal auch seine Mutter nie etwas dariiber erzahlt habe.

Die unvollendete A/6

Das dritte in Boblingen gebaute Flugzeug unterschied sich in zwei Punkten von ihrer Schwestermaschine A/5: Es sollte mit
einem stirkeren Triebwerk ausgeriistet werden, ndmlich dem Fiinfzylinder-Sternmotor Armstrong-Siddeley ,Genet”
(65/75 PS, 48/55 kW), und es sollte eine neue, wirksamere Hohensteuerung erhalten, um den Start zu verkiirzen - gemaf
dem Patent ,Steuerklappenfliigel“ aus dem Jahr 1929.

Mit der Teilefertigung fiir die A/6 wurde im Dezember 1930 begonnen. Vieles konnte gemeinsam mit den fiir die A/5 be-
stimmten Bauteilen in einem Arbeitsgang zugeschnitten, ausgesdgt und gebohrt werden. So ist es zu erklaren, daff Anfang
Marz 1931 bereits tiber die Hélfte der Teile fiir die A/6 fertig waren und nur auf den Zusammenbau warteten. Ende Marz
muften die Arbeiten aber auf Weisung der SAG-Gesellschafter vorlaufig eingestellt werden - wenigstens so lange bis die
A/5 richtig geflogen war.

In den Folgemonaten erfuhr der urspriingliche Bauplan eine Reihe von Anderungen, entsprechend den Erkenntnissen, die
sich aus der laufenden Flugerprobung gewinnen liefRen. So sollte die A/6 ein abgedndertes Fahrgestell nach dem Vorbild
der A/5 erhalten, um die Start- und Landeeigenschaften zu verkiirzen. Auch sah Soldenhoff vor, die Maschine anstelle des
englischen Sternmotors mit einem luftgekiihlten Reihenvierzylinder Hirth HM 60 auszuriisten. Das deutsche Triebwerk
leistete 60/65 PS (44/48 kW) und eignete sich nach Soldenhoffs Meinung viel besser fiir den Heckeinbau als Sternmotoren
- wegen seiner zwangsweisen Kiihlluftfiihrung. Mit dem HM 60 sollte die Maschine garantierte 180 km/h erreichen (fiir
die A/5 lag der Garantiewert bei 160 km/h).

Die A/6 war als ,Produktionsprototyp” fiir die geplante

Serie So. A gedacht. Soldenhoff hatte in einem Artikel,

den der FLUGSPORT im Dezember 1931 veroffentlichte,

noch optimistisch geschrieben, die SAG werde bald mit

dem Reihenbau ihres Sportflugzeugs beginnen. Die Seri- I
enausfiihrung, ausgeriistet mit dem Hirth HM 60-Motor, :
solle gleich in einigen Exemplaren am Europarundflug

1932 teilnehmen.

Der Verkaufspreis der So. A/HM 60 hatte zunédchst 13 -
14.000 RM betragen, da die Selbstkosten der SAG bei
rund 12.000 RM lagen. Erst bei Auflage einer grofleren
Serie hoffte Professor Suter, die Herstellungskosten auf
8.500 RM pro Flugzeug driicken zu kénnen und damit
einen Verkaufspreis von 10.000 RM zu erreichen.

Infolge des ab Herbst 1931 herrschenden Geldmangels
bei der SAG kam es nicht mehr zur Fertigstellung der
dritten ,Boblingerin“. Die bereits zugeschnittenen Teile

wanderten vermutlich 1932 alle ins Kleinholz. Luftgekiihlter Vierzylinder-Reihenmotor Hirth HM 60
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Soldenhoff-Projekte

Neben dem Baumuster So. A entstanden in den Jahren 1930 - 1932 einige interessante Projekte, deren Konzeption und du-
Rere Dimension zum Teil weit iiber das hinausgingen, was Soldenhoff seinen Zeitgenossen schon mit der So. A , zugemutet”
hatte. Natirlich konnte keiner dieser Entwiirfe verwirklicht werden, weil das finanzielle Polster der SAG nicht einmal aus-
reichte, um die So. A serienreif zu machen.

Im Friihjahr 1930 stellte Soldenhoff zwei Patentschriften fertig, die ihrerseits die Basis fiir mehrere Flugzeugentwiirfe bil-
deten. Zum einen handelte es sich um das Patent ,Fliigelkonstruktion®, das im April 1930 zur Anmeldung kam. Aus ihm
gingen das Nurfliigel-Projekt und der Dickfliigel (So. B) hervor. Das andere Patent betraf den ,Lastraumfliigel“, angemeldet
im Mai 1930. Hierzu schuf Soldenhoff mehrere Entwiirfe von Grofdverkehrsflugzeugen (So. C). Auf die Projekte Nurfliigel,
Dickfliigel und Lastraumfliigler wird weiter unten noch eingegangen.

Im Herbst 1930 bemiihte sich die gerade nach Boblingen ilibersiedelte SAG, von der schweizerischen Militirverwaltung ei-
nen Entwicklungsauftrag (und entsprechenden Zuschuf?) fiir einen Jagdeinsitzer zu bekommen. Die Maschine sollte mit
weniger PS-Leistung als die konventionellen Jagdmaschinen auskommen und deshalb giinstiger in der Anschaffung und
Unterhaltung liegen.

Im Juni 1931 erneuerte die SAG ihr Gesuch an das Militirdepartement in Bern - diesmal gleich mit 3 Typen, fiir die man
sich Entwicklungsauftrége erhoffte:

e ein zweisitziges Anfanger-Schulflugzeug mit Doppelsteuer
e einen Jagdeinsitzer
e einen Grofiraumtransporter fiir 30 Soldaten

Das Anfinger-Schulflugzeug sollte ohne wesentliche Anderungen aus dem A-Typ abgeleitet werden. Das GroRflugzeug war
nichts anderes als eine militarische Abwandlung des Lastenfliiglers. Das Jagdflugzeug stellte dagegen einen volligen Neu-
entwurf dar, in Anlehnung an das bereits im Herbst 1930 vorgeschlagene Projekt.

Es handelte sich um einen schwanzlosen Hochdecker mit einer Spannweite von 12,00 m, einer Lange von 4,60 m und einer
Fliigelflache von 20,3 m2. Der zweiholmige Fliigel hatte eine Pfeilung von 32° und war durch Streben mit dem Rumpf ver-
bunden. Die Héhenruder safien an den Aufdenfliigeln, fiir die Seiten- und Quersteuerung dienten vertikale Spreizklappen
auf und unter dem Tragdeck. Das Antriebsaggregat war im Rumpfheck untergebracht. Alternativ konnte ein Reihen- oder
ein Sternmotor zum Einbau kommen, leider ist nicht Giberliefert, um welche Fabrikate es sich handeln sollte.

Das Fahrwerk glich in seiner Grundkonzeption demjenigen der A/3: Es bestand aus einem Ballonrad unter dem Heck (un-
terhalb des Motors) und zwei Scheibenradern (mit durchgehender Achse) unter dem Rumpfvorderteil.

Bei einem rechnerischen Fluggewicht von 1.300 kg wollte Soldenhoff eine Hochstgeschwindigkeit tiber 300 km/h errei-
chen - entsprechend lautete die Offerte der SAG an das schweizerische Militirdepartement.

Soldenhoff Jagdeinsitzer und
Schulflugzeug (mit zusatzlichem
Unterfliigel), Projekt 1931 fiir das
Eidgenossische Militirdeparte-
ment
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Parallel zu dem Jagdeinsitzer bot Soldenhoff aufderdem ein Fortgeschrittenen-Schulflugzeug an, das sich von dem Jager nur
durch den Anbau eines zuséatzlichen Unterfliigels und den Einbau eines zweiten Sitzes unterschied. Der auf diese Weise
entstandene Doppeldecker sollte eine Gesamtfliigelfliche von 26,1 m?2 aufweisen; die Pfeilung des Unterfliigels betrug nur
28e.

Vermutlich sind die Arbeiten an allen Militirprojekten nicht sehr weit gediehen, denn schon Ende Juli 1931 erfolgte eine
klare Absage aus Bern. Hierbei hat sicherlich das viele Hin und Her mit dem Erstflug der A/4 bzw. A/5 und die zweimal
verschobene Vorfithrung in Diibendorf eine gewisse Rolle gespielt.

Im Dezember 1930 entstand das Projekt eines billigen
Einsitzers mit 18/20 PS Ursinus-Zweizylinder-
Boxermotor, gedacht als , Volksflugzeug“. Auch hier sind
keine weiteren Einzelheiten bekannt. Da der Ursinus-
Motor nur 1.800 RM kosten sollte (zum Vergleich: Das
Salmson 9 Ad-Triebwerk belief sich auf 5.000 RM), wire
ein relativ erschwingliches Flugzeug unter 10.000 RM
Gesamtpreis herausgekommen.

Das Einsitzerprojekt wurde Januar 1931 vorlaufig auf
Eis gelegt, tauchte aber im November 1931 noch einmal
in einem Soldenhoff'schen Memorandum auf. Darin er-
wahnt Soldenhoff ein neues Patent fiir Kleinflugzeuge,
welches er gerade in Arbeit habe. Es betrife ein , klein-
stes Modell fiir Volksflugzeug, das dieselben eigenstabilen
und guten Flugeigenschaften besitzt, wie die anderen Sol-
denhoff-Typen”.

Zweizylinder-Boxermotor Ursinus U 1

Der Weg zum Dickfliigel und Lastraumfliigler

Um die Jahreswende 1929/30 arbeitete Soldenhoff an dem bereits erwdhnten neuen Patent, das er kurz als , Fliigelkon-
struktion” bezeichnete. Es handelte sich dabei um die urheberrechtliche Absicherung des erstmals bei der A/3 angerann-
ten Bauprinzips:

e Flugelwurzelstiick dreiecksformig
e Aufienfliigel rechteckig

Dieser Tragwerksaufbau ermdglichte eine rechtwinklige Innenkonstruktion der dufieren Fliigelsegmente und damit eine
erhebliche Vereinfachung in der Herstellung gepfeilter Fliigel. Zugleich sollte das Patent die formale Erweiterung zum mit-
telgrofRen Flugzeug beinhalten.

Ziel von Soldenhoffs Uberlegungen war es, ganz auf den Rumpf zu verzichten, um dadurch Gewicht und Strémungswider-
stand einzusparen. Dies lief sich erreichen, indem man das Fliigelwurzelstiick so dick gestaltete, daf} Passagiere und/oder
Fracht problemlos darin Platz fanden.

Die Patentschrift , Fliigelkonstruktion“ war im Februar 1930 fertiggestellt. Die formelle Anmeldung erfolgte am 12.4.30, die
Bearbeitung beim Patentamt lief unter dem Aktenzeichen S.12430/62b. Zu einer offiziellen Patenterteilung kam es aber
nicht, weil weder Soldenhoff noch die SAG in der Lage waren, die erforderlichen Gebiihren aufzubringen. Deshalb erhielt
die ,Fliigelkonstruktion“ auch nie eine DRP-Nummer.

Im Zuge der Ausarbeitung der Patentschrift entwarf Soldenhoff im Februar 1930 ein fiinfmotoriges Nurfliigel-
Verkehrsflugzeug. Die erhalten gebliebenen Skizzen (vgl. Abbildung nachste Seite) weisen keine Bemafung auf. Anhand
der eingezeichneten Personen, deren Korpergrofie zu 1,70 m angenommen wurde, lassen sich jedoch folgende Mafie ab-
schétzen: Spannweite etwa 100 m, Lange rund 32 m und Héhe knapp 8 m, die grofite Fliigeldicke hétte bei 4 m gelegen. Die
Passagiere sollten im Fliigelmittelstiick sitzen, zum Teil hinter der verglasten Flachenvorderkante und zum Teil in Kabi-
nenrdumen ohne seitlichen Ausblick, d.h. nur mit Oberlichtern versehen. Die 5 Triebwerke waren, leicht gegeneinander
versetzt, entlang der Fliigelhinterkante angeordnet und arbeiteten auf Druckpropeller. Das Fahrwerk bestand aus vier
zwillingsbereiften Einheiten, alle trugen eine stromungsgiinstige Verkleidung. Die Steuerung entsprach der gerade im Bau
befindlichen A/3: Hohenruder an den Fliigelhinterkanten, Seiten- und Quersteuerung durch vertikale Steuerflachen. Ein
Paar war auf und unter den Aufienfliigeln angeordnet, ein weiteres Paar etwa in mittlerer Spannweite auf dem Tragfliigel.
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Ob alle vertikalen Steuerfldachen als Spreizklappen ausgebildet werden sollten oder die Halfte von ihnen nur als Stabilisie-
rungsflossen gedacht waren, geht aus der Entwurfszeichnung nicht hervor.

Alles in allem handelte es sich bei Soldenhoffs Nurfliigel-Grof3flugzeug um einen wahren Giganten: Seine Spannweite von
rund 100 m hatte sowohl das Junkers-Entenflugzeug-Projekt ] 1000 als auch den Airbus A 380 (beide rund 80 m) deutlich
iibertroffen. Eine Verwirklichung des Entwurfs ware in den 1930er Jahren sicherlich sehr schwierig, wenn nicht gar un-
moglich gewesen. Spatestens bei der Durchkonstruktion hatten sich vermutlich einige uniiberwindliche Hiirden ergeben.
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(oben):

Soldenhoff  Nurfliigel-
Grofsflugzeug mit fiinf
Motoren und rund 100 m
. I ZHFB 5243 Spannweite, Entwurf von
: 1930,

! i Narfigel-Flugeeug (links):

100 to 10000 PS

Als Nachfolger des Enten-
flugzeug-Projekts ] 1000
von 1925 plante Junkers-
im Jahr 1930 ein Nurflii-
gel-Flugzeug mit 100 t
Fluggewicht, 100 m
Spannweite und insge-
| samt zehn Motoren.

Entwurf 1930

X Die Projekte von Solden-
hoff und Junkers stam-
men nicht nur aus der
{ gleichen Zeit, sondern
weisen auch erstaunliche
Ahnlichkeiten auf.

Diesen Nurfliigelentwurf verfolgte Soldenhoff nicht weiter, weil das Konzept nach seiner Meinung mit zwei Nachteilen be-
haftet war:

e Ein solches Flugzeug eignete sich nicht fiir den Passagierverkehr, ,weil den Gdsten, die véllig im Fliigel sitzen, jede
Aussicht nach vorn und den Seiten hin verbaut ist.”

e Der Entwurfliefs sich nicht iiber ein gewisses Maf3 hinaus vergrofiern, weil dann das Baugewicht iberproportional
zunahm (dieses Problem galt grundsatzlich fiir jedes ,Riesenflugzeug”).

Deshalb entschied sich Soldenhoff, das Nurfliigelkonzept in zwei unterschiedlichen Richtungen weiterzuverfolgen:

1. fiir den Post- und Frachtverkehr den mittelgrofien Nurfliigler mit Spannweiten zwischen 10 und 25 Metern, zu-
kiinftig von Soldenhoff als ,Dickfliigel“ bezeichnet,

2. fir den Passagierluftverkehr den Riesen-Nurfliigler mit Spannweiten iiber 50 m, von Soldenhoff weiterentwickelt
zur "Lastraumfliigel"-Bauart.

Seite 24
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Die Musterbezeichnungen So. B und So. C tauchen erstmalig im Mai bzw. September 1931 in den Unterlagen auf. Am
15.9.31 verfafdte Soldenhoff eine Typeniibersicht, die folgende bereits existierenden oder geplanten Muster umfafite:

So. A = Sportflugzeug, ,wie wir es zur Zeit fliegen”
So. B = Dick-Nurfliigel, ,fiir Transporte oder Post”
So. C = Lastraumfliigel.

Soldenhoff hielt sich spater nicht konsequent an dieses Schema: Verschiedentlich benutzte er fiir den Lastraumfliigler auch
die Bezeichnung So. B. Aber das war wohl eher seiner kiinstlerischen Natur zuzuschreiben, die es mit solchen Nebensach-
lichkeiten nicht genau nahm, als daf eine echte Absicht dahinterstand. Tatsache ist, daf} der Dickfliigel sowohl auf den
Konstruktionszeichnungen als auch in spaterer Korrespondenz (z.B. datierend aus Dezember 1931 und September 1932)
stets als So. B bezeichnet wurde. Damit kann der Lastraumfliigler nur den Typenbuchstaben ,C“ getragen haben.

Das , Dickfliigel“-Projekt

Die Entwicklung des Dickfliigel-Typs reicht zurtick bis in das Jahr 1930. Im Mai 1930 erwahnte Soldenhoff das Projekt
erstmals in seinem Schriftwechsel mit Professor Suter. Die Entwurfs- und Konstruktionsarbeiten kamen aber nur langsam
voran, weil sie oft wegen dringender Probleme unterbrochen werden mufdten: Zundchst war es der Termindruck bei der
Fertigstellung der A/3, dann galt es, den Umzug von Diisseldorf nach Boblingen abzuwickeln, und schliefdlich mufite die
Jflugunwillige“ A/4 endlich in die Luft gebracht werden.

Windkanal-Modell  des
,Dickfliigel“-Typs, wel-
ches 1930 bei der AVA in
Géttingen vermessen
wurde.

(oberes Bild: via Knob-
lich/ Boblinger Flugha-
fengeschichten)

Zu allem Uberfluf gab es wihrend der Konstruktionsphase auch noch erhebliche Meinungsverschiedenheiten zwischen
Soldenhoff, Langguth und Friedmann in technischen Detailfragen. So klagte Soldenhoff im September 1931 gegeniiber Prof.
Suter, dafd sein Dickfliigel schon lidngst hétte fliegen kdnnen, wenn nicht stindig Verzogerungen durch das ,dumme Ge-
schwiitz der Ingenieure” eingetreten waren.

Die ersten erhalten gebliebenen Zeichnungen der So. B datieren aus dem Mai 1931. Sie zeigen einen stark gepfeilten Zwei-
sitzer (Fligelpfeilung 37°), in der Grundkonzeption dhnlich der A/5, jedoch weiterentwickelt zum Nurfliigelflugzeug. Der
Entwurf war mit 11 m Spannweite nur unwesentlich grofier als die A/5. Seine Fliigelflache betrug 28,3 m2, d.h. Soldenhoff
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hatte nahezu eine Verdoppelung gegeniiber der ,Boblingerin“ vorgenommen. Das Fluggewicht lag bei 580 kg und ent-
sprach damit etwa dem Vorlaufermodell.

Das Fligelprofil wies eine grofdte Hohe von 0,69 m auf, so dafd der Rumpf fast ganz in dem dicken Tragwerk aufging. Ledig-
lich der hintere Rumpfauslauf mit dem Motortrager ragte iiber die Profilhdhe hinaus. Als Triebwerk sollte der bewéahrte
Salmson 9 Ad zum Einbau kommen. Das Fahrwerk entsprach demjenigen der A/5.

Unklar ist, welches System Soldenhoff fiir die Seitensteuerung verwenden wollte: In den Zeichnungen sind nur waagerech-
te Ruderflachen an den Aufienfliigeln zu erkennen, aber keine senkrechtstehenden Ruder oder Spreizklappen, die auf eine
Seitensteuerung hindeuten wiirden. Entweder sind die erhalten gebliebenen Ubersichtszeichnungen in diesem Punkt un-
vollstindig - oder Soldenhoff hatte fiir die So. B tatsachlich eine integrierte Steuerung vorgesehen, bei der die Lenkung um
alle drei Achsen nur mit den waagerechten Ruderflichen erfolgen sollte. Diese Art der kombinierten Hohen-/Seiten-
/Quersteuerung verwendeten iibrigens einige Jahre spater auch die Gebriider Horten fiir ihre schwanzlosen Nurfliigler.

Urspriinglich hatte Soldenhoff gehofft, den Bau und das Einfliegen der So B/1 noch vor Eintritt des Winters 1931/32 ab-
schlieffen zu konnen. Als die Boblinger SAG-Werkstatt im Oktober 1931 ihre Pforten schlof3, war dieser Zeitplan natiirlich
illusorisch geworden. Soldenhoffs neues Ziel lautete nun: Mai 1932 - rechtzeitig vor Beginn des Europarundflugs! Wenig-
stens eine So B sollte an dem internationalen Flugwettbewerb teilnehmen.

Von diesem Vorhaben lief? er sich auch nicht abbringen, als man ihn im November 1931 seines Amtes als technischer Lei-
ter der SAG enthob. Kurzentschlossen ging Soldenhoff daran, sich von allen SAG-Querelen unabhiangig zu machen und in
Deutschland eine neue Gesellschaft zu griinden.

Soldenhoff So/B mit
Salmson 9 Ad-Motor.
Die  Ubersichtszeich-
nung Nr.22 datiert
vom 20.5.1931 und ist
von Friedmann unter-
schrieben. Abgenom-
men 15.8.1931 durch
DVL-Priifer Kampf.
Weitere Zeichnungen
der So. B finden sich
im Anhang des 3.Teils
der  Soldenhoff-Ge-
schichte.

%

(osds Flugaeug
Joldentoff | B.
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Im Dezember 1931 bot Soldenhoff verschiedenen Interessenten an, fiir eine Geldeinlage von 25.000 RM die So. B/1 zu
bauen, einzufliegen und amtlich zuzulassen. Als Bauort war zunachst Boblingen vorgesehen, im Prinzip kam aber auch je-
der andere geeignete Platz in Frage.

Der Dickfliigel, den Soldenhoff im Dezember 1931 offerierte, entsprach allerdings nicht mehr ganz der Version vom Mai
1931. Ein Satz Zeichnungen, datiert mit 11. und 12. November 1931, weist folgende Anderungen gegeniiber dem Ur-
sprungsentwurf auf:

e Vierzylinder-Reihenmotor Hirth HM 60 (Leistung 60/65 PS, 44/48 kW) im Heck,
e verkiirzter Radstand, bedingt durch andere Anlenkpunkte fiir die Verstrebung des Hauptfahrwerks,
e wahlweise Kabinenhaube (im Europa-Rundflug 1932 brachte eine geschlossene Kabinenhaube mehr Punkte!).

Spannweite und Fliigelfliche sollten unverandert bleiben. Das Flug-
gewicht stieg auf 600 kg. Als Flugdauer rechneten Soldenhoff und
Riediger (der die Maschine beim Europawettbewerb fliegen sollte)
mit etwa 13 Stunden. Die Hochstgeschwindigkeit sollte etwa 150
km/h betragen. Diese Angaben bezogen sich auf die Version mit
Hirth-Triebwerk.

Alternativ konnte die So. B auch mit dem Argus As 8 ausgeriistet
werden, ebenfalls einem luftgekiihlten Reihenvierzylinder. Der Ar-
gus-Motor war zwar etwas schwerer als der HM 60, leistete dafiir
aber 80/95 PS (59/70 kW). Mit dem As 8 ware die So. B sicherlich
noch um einiges schneller gewesen.

Wie nicht anders zu erwarten, hatte Soldenhoff beim Aufstobern neu-
er Geldgeber keinen Erfolg, so dafd sich Bau und Teilnahme der B/1
am Europarundflug 1932 nicht verwirklichen liefen. Trotzdem gab
er nicht auf.

Vierzylinder-Reihenmotor Argus As 8

Im Mai 1932, zuriickgekehrt in die Schweiz, iiberarbeitete Soldenhoff das Dickfliigel-Projekt nochmals und bot es im Sep-
tember 1932 erneut potentiellen Geldgebern an. Die Abmessungen des iiberarbeiteten Entwurfs waren gleich geblieben.
Bei den Gewichten und Leistungsdaten hatte er jedoch einige - wohl der Realitat ndher kommende - Korrekturen vorge-
nommen:

Zuladung 325 kg
Fluggewicht 650 kg
Garantierte Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Aktionsradius 10 h = ca. 1.400 km.

Als Bauzeit veranschlagte Soldenhoff vier Monate, als Baukosten rechnete er mit 12.000 SFr. Die amtliche Abnahme der
Maschine sollte in der Schweiz erfolgen. Offenbar fanden sich auch dieses Mal keine kapitalkraftigen Interessenten, denn
nach dem September 1932 verschwand das Dickfliigel-Projekt So. B ,in der Versenkung®.

Der Lastraumfliigler

Soldenhoff hatte bald erkannt, daf} selbst der Nurfliigeltyp sich nicht iiber ein bestimmtes Maf3 hinaus vergrofiern lief3, oh-
ne dafd dann das Gewicht der Flugzeugzelle tiberproportional zunahm. Als Ausweg aus diesem Dilemma, vor dem alle Kon-
strukteure von ,Riesenflugzeugen” standen, ersann er eine Kombination aus gepfeiltem Profilfliigel, Nurfliigel und Mehr-
decker. Seine fortan kurz als ,Lastraumfliigel” bezeichnete Entwicklung meldete Soldenhoff am 22.5.1930 in Deutschland
zum Patent an. Die Bearbeitung lief unter dem Aktenzeichen S. 166.30/62b, nach Erteilung erhielt das Patent die Nummer
DRP 580 402.

In der Patentbeschreibung gab Soldenhoff folgende Erlauterungen tiber sein Projekt:

»Dieser Fliigel besitzt einen dufSerst dicken oder hochprofilierten mittleren Teil, in dem sdmtliche Lasten und nichttragenden
Teile des Flugzeugs untergebracht werden, sowie einen dufSeren Teil, der aus zwei oder mehreren diinnen Fliigeln besteht,
die an das Endprofil des dicken Mittelfliigels angeschlossen sind, so daf3 die Fldche sich im Verhdltnis zu der Spannweite um
ein beliebig Vielfaches vergréfSern kann und zugleich der Schwerpunkt oder das aerodynamische Druckmittel der Luftkrdfte
(die Resultierende) mittels der Fldchenumrifsform (der Staffelung) der gewdhlten Pfeillage und dem Anstellwinkel der diin-
nen Fldchen auf gewiinschte Tiefenlage in der Ldngsachse des Flugzeugs berechnet werden kann. Da aufSerdem solche diin-
nen Fliigel in bekannter Weise nach Art der Mehrdecker unter sich verstrebt oder verspannt werden kdnnen, so ergibt sich,
daf3 damit betrdchtlich an Eigen- oder Baugewicht eingespart wird. Der Vorteil eines solchen Fliigels ist vielseitig. Einer be-
liebigen VergréfSerung der Profilhéhe steht nichts im Wege, da der Mittelfliigel gegen aufSen zu sogar noch zunehmen darf,
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da sich die AufSenfliigel in die Bauhéhe teilen und die zwischen ihnen verbleibende Seitenwand des Mittelfliigels gleichsam
als Endscheiben fiir die diinnen Profile wirksam sind, zugleich aber Einstieg und Fenster erhalten...

Selbstverstdndlich eignet sich diese Fliigelform auch fiir kleine Flugzeugtypen, in denen der Pilot statt in einem tiblichen
Rumpf im mittleren Fliigelteil sitzt und das Fahrgestell nach Abflug einzieht, worauf das Flugzeug als ein kleiner Nur-Fliigel
fliegt. Erreicht wird durch diesen vorgeschlagenen Fliigel, dafS bei niedrig gehaltenem Baugewicht und méglichst grofSer Zu-
ladung, infolge der iiber die Zunahme der Spannweite hinausgehenden FldcheninhaltsvergréfSerung, die spezifische Fld-
chenbelastung auf ein Minimum reduziert wird, so daf$s mit zunehmender Flugsicherheit noch die Wirtschaftlichkeit der Ma-
schine verbessert wird.”

Die dem Patent beigegebenen Zeichnungen zeigen verschiedene Auslegungsmoglichkeiten und Formgebungsvarianten fiir
die Soldenhoff'sche Idee. Bei kleineren Lastraumfliigler-Versionen sollten die Triebwerke halbversenkt in bzw. auf der
Hinterkante des Mittelfliigels sitzen und Druckpropeller antreiben. Bei geniligend grofien Zellenabmessungen wollte Sol-
denhoff die gesamte Antriebsanlage (einschliefdlich Propeller!) im Innern des Mittelfliigels unterbringen. Grofe tunnelarti-
ge Offnungen in der Vorder- und Hinterkante des Mittelstiicks sollten fiir den nétigen Luftstrom sorgen - dhnlich wie bei
einer heutigen Mantelstrom-Strahlturbine.

Verschiedene Auslegungen des Lastenfliigler-

Grundprinzips, entnommen der Soldenhoff-
Patentschrift DRP 580 402:

1. Mittelgrofde Variante, AufSenfliigel in Doppel-
deckeranordnung, ohne irgendwelche erkennba-
ren Triebwerkseinbauten.

2. Grofsversion mit AufSenfliigeln in Doppeldek-
keranordnung, fiinf Motoren an der Hinterkante
des dicken Mittelfltigels.

3. Grofversion mit AufSenfliigeln in Dreidecker-
anordnung, Antriebsanlage komplett im dicken
Mittelfliigel, grofse tunnelartige Lufteinldsse am
Bug und entsprechende Ausldsse am Heck
(Hinweis: Die Draufsicht zeigt die Unterseite des
Flugzeugs).

RS

Auf Basis dieser Grundkonzeption schuf Soldenhoff ab Mitte 1930 mehrere Entwiirfe mit Spannweiten von 22,5 m, 27,0 m
und 44,6 m. Das Fluggewicht sollte 3.850 kg fiir den kleinsten Typ, 11.350 kg beim mittleren Entwurf und 17.500 kg fiir die
grofde Ausfithrung betragen. Die Grofdversion konnte 30 Passagiere aufnehmen. Eine Riesenversion, von der leider keine
weiteren Daten tiberliefert sind, sollte sogar 50 Fluggaste beférdern.
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Wie bereits erwihnt, sah Soldenhoff fiir den Lastraumfliigler die Musterbezeichnung So. C vor. Ahnlich wie beim Dickflii-
gelprojekt konnte Soldenhoff auch fiir den C-Typ wahrend des Jahres 1930 nur wenig Zeit eriibrigen. Im Frithjahr 1931 fiel
die Entscheidung, zunichst ein grofies Freiflugmodell zu bauen, um die Flugeigenschaften zu untersuchen. Da Soldenhoff
versicherte, dieses Modell aus vorhandenen Holzbestdnden zu fertigen, hatten die Gesellschafter trotz der knappen Finanz-
lage der SAG keine Einwande.

Uber das Ergebnis der Flugversuche existieren leider keine Unterlagen. Es steht lediglich fest, da das Modell am
22.8.1931 in Ziirich der Schweizer Fachwelt vorgefiihrt wurde - im Rahmen der Flugdemonstration der Soldenhoff A/5 in
Diibendorf.

Freiflug-Modell des Lastraumfliiglers So. C, aufgenommen bei Gleitflugversuchen in Béblingen Anfang
Juni 1931. Leider sind die Bilder von zu geringer Qualitdt, um Details sicher erkennen zu konnen. Es
scheint aber so, dafs das Modell eine aufgesetzte Bugspitze mit angedeuteter Pilotenkanzel besaf3.

| Tt N

Es war von Anfang an klar, daf} der Lastraumfliigler in Originalgréf3e nicht in der Boblinger SAG-Werkstatt hergestellt
werden konnte. Der Betrieb war viel zu klein und hatte keine Erfahrungen auf dem Gebiet des Metallbaus. Aufderdem eig-
nete sich der Boblinger Flugplatz schlecht fiir das Einfliegen von Grof3flugzeugen. In der zweiten Novemberhélfte 1931 rei-
ste Soldenhoff nach Friedrichshafen und fiihrte mit den Dornier-Werken Besprechungen iiber einen moéglichen Bau der
So.C. Die Dornier Metallbauten GmbH (DMB) erklarte sich grundsatzlich bereit, den Auftrag zu iibernehmen, jedoch nur
unter folgender Voraussetzung: Soldenhoff sollte in eigener Regie eine verkleinerte Ausfithrung des C-Typs bauen, ausge-
legt als Einsitzer, um alle Eigenschaften im Flug zu erproben und eventuelle Médngel gleich erkennen zu kénnen. Erst wenn
dieser Einsitzer die praktische Brauchbarkeit der Soldenhoff'schen Lastraumfliigelidee bewiesen hatte, wollte DMB an den
Bau der Grofmaschine gehen.
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Damit stand Soldenhoff erneut vor dem Problem, Geldgeber zu finden, die eine Wiedererdffnung des Boblinger SAG-
Betriebs oder die Einrichtung einer neuen Werkstatt an anderer Stelle erméglichten und die auch bereit waren, den Bau
des So. C-Versuchseinsitzers zu finanzieren. Da die SAG wirtschaftlich v6llig am Ende war und die angestrebte Sanierung
nicht vorankam, plante Soldenhoff gegen Ende November 1931, in Deutschland eine unabhangige ,Soldenhoff-Flugzeugbau
GmbH" zu griinden. Mit einem Kapital von mindestens 300.000 RM sollte diese neue Gesellschaft:

e die geschlossene SAG-Werkstatt in Boblingen ibernehmen, um dort das im Prinzip serienreife Sportflugzeug So. A
in einigen Exemplaren zu bauen und am Europarundflug 1932 teilnehmen zu lassen,

e den Prototyp des Dickfliigeltyps So. B herstellen,

e den Versuchseinsitzer fiir das C-Muster bauen,

e den Auftrag fiir das Grof3flugzeug So. C an Dornier erteilen.

Trotz grofiter Anstrengungen gelang es Soldenhoff aber nicht, geniigend Kapital einzuwerben, so dafi er im Frithjahr 1932
alle dazugehorigen Plane fallenlassen muf3te.

a2
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So stellte sich Alexander
Soldenhoff den Luftver-
kehr mit seinem Last-
raumfliigler So. C vor.
Bleistiftzeichnung  von
Soldenhoff Juli 1935.

(Archiv Tilgenkamp)

Von der SAG zur Aviatia

Am 9. Dezember 1931, einen Tag nachdem Langguth, Friedmann und Schreuer die Eréffnung des Konkursverfahrens iiber
den Boblinger Betrieb der SAG beantragt hatten, erschien im ,Flugsport” Nr. 25/1931 ein mehrseitiger Artikel tiber die
Soldenhoff-Flugzeugentwicklungen. Das Manuskript hatte Soldenhoff im Oktober 1931 selbst verfafst und der Redaktion
des ,Flugsport” tibersandt. Dafd die SAG zum Zeitpunkt des Erscheinens bereits in Liquidation gegangen sein wiirde, konn-
te im Oktober kaum jemand ahnen.

Der Artikel blieb nicht ohne Resonanz, mehrere Anfragen gingen bei der SAG ein: So schrieb u.a. Mademoiselle Deutsch de
la Meurthe (Anteilseignerin der Fa. Nieuport-Astra), daf} sie gerne einem Probeflug beigewohnt hitte - entweder in
Boblingen oder in Paris - und daf? sie dazu einige Experten des Hauses Nieuport mitbringen wiirde. Bei zufriedenstellen-
den Ergebnissen beabsichtige man, die Patentrechte fiir Frankreich zu erwerben. Auch die Firma Farman zeigte Interesse
an den Soldenhoff-Patenten.

Leider gab es gegen Jahresende 1931 weder in Boblingen noch in Ziirich jemand, der sich um die Anbahnung neuer Ge-
schifte kiimmerte. Die SAG war vollauf mit sich selbst beschiftigt: Eine Gesellschaftergruppe bekriegte die andere, die
neue Geschaftsfithrung befafdte sich ausschlief}lich mit der Liquidationsfrage, und ob des drohenden Konkurses begannen
jetzt auch die friedvollsten und vertrauensseligsten Gesellschafter aufzuwachen und ihre Anspriiche geltend zu machen.

Am 21.12.1931 fand in Ziirich eine Generalversammlung der SAG-Gesellschafter statt. Auf dieser Veranstaltung prasentier-
ten sich Max Hagner (der SAG-Geschaftsfiihrer) sowie Kohler und Mayor (beides SAG-Gesellschafter) den iibrigen Teil-
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nehmern als ,Liquidations-Kommission der Soldenhoff Aero-Gesellschaft“ und legten folgendes Projekt zur Abstimmung
vor: Nach Erméachtigung durch die SAG-Gesellschafter sollte die ,Liquidations-Kommission“ versuchen, eine Aktiengesell-
schaft zu griinden mit dem Ziel

e die Schulden der SAG zu bezahlen,

e die Rechte der SAG an den Soldenhoff-Patenten zu iibernehmen und

e die Kapitalanteile aller SAG-Gesellschafter zum nominellen Wert in Genufdscheine der neuen Gesellschaft umzu-
tauschen.

Die Mehrheit der SAG-Gesellschafter stimmte fiir dieses Projekt; eine Minderheit (darunter Suter, Biichi, K. Miiller und Hel-
ler) stimmte aus grundsatzlichen Erwagungen dagegen. Ihnen mifdfiel vor allem die Art und Weise, wie sich die ,Liquida-
tions-Kommission“ selbst konstituiert hatte und daf} sie aufierhalb jeglicher Kontrolle durch die Gesellschafter arbeiten
sollte.

In den nachsten beiden Monaten verhandelte die mehrheitlich bestitigte Kommission einzeln mit allen SAG-
Gesellschaftern und versuchte zu erreichen, daf sich jeder mit einer gewissen Geldsumme an der zu griindenden AG betei-
ligte und zugleich seine SAG-Kapitalanteile in Genuf3scheine der neuen Gesellschaft umtauschte.

Am 1.3.1932 konnte dann die Griindung der neuen Aktiengesellschaft stattfinden. Sie erhielt den Namen AVIATIA A.G. und
hatte ihren Sitz in Ziirich. Zu Verwaltungsriaten wurden die Herren Gschwind, Mayor und Wolfender gewahlt, die Ge-
schaftsfiilhrung iibertrug man Hagner. Damit war Hagner zugleich Leiter der SAG i.L. und der AVIATIA - eine Doppelfunkti-
on, die zwangslaufig zu Interessenkollisionen fithren mufste. Die ndchsten Monate zeigten, dafd Hagner meistens im Sinne
der AVIATIA und gegen die Interessen der SAG-Gesellschafter entschied.

AVIATIA A.-G.
ZURICH LOWENSTR. 3,

(SIELPORTE)

TELEPHON NO. 59.450
TELEGR.-ADR.: AVIATIA-ZURICH
CODE A.B.C. 5.EDITION

Briefkopf der AVIATIA AG, September 1932

Ein grofdes Problem ergab sich bei dem zugesagten Umtausch der SAG-Anteile in AVIATIA-Genufdscheine: Die AVIATIA bot
nur einen Umtausch im Verhaltnis 10:1 an, auf3erdem sollten die SAG-Gesellschafter mit dem Umtausch auf alle etwaigen
Rechte und Forderungen gegen die SAG verzichten. Eine Reihe von Gesellschaftern war nicht bereit, auf dieses Angebot
einzugehen. Daraus resultierte zwangsldufig, dafd die SAG nicht, wie geplant, von der AVIATIA iibernommen und liquidiert
werden konnte, sondern dafd beide Gesellschaften ldngere Zeit nebeneinander bestanden. Soweit Hagner es in seiner Ei-
genschaft als Geschéftsfiithrer beider Firmen nicht verhindern konnte, paralysierten sich SAG und AVIATIA sogar gegensei-
tig durch einstweilige Verfiigungen und Gerichtsbeschliisse.

Ein sinnvoller und ertragbringender Geschéaftsbetrieb war unter diesen Umstidnden kaum mdoglich. Die zwischenzeitlich
angelaufenen Verhandlungen mit der Fa. Nieuport-Astra iiber einen eventuellen Lizenzerwerb konnten nicht zu Ende ge-
fiihrt werden. Mit Farman kam es gar nicht erst zur Aufnahme von Gesprachen. Die Auswirkungen zeigten sich einige Mo-
nate spater: Auf dem Pariser Aerosalon 1932 stellte Nieuport ein schwanzloses Flugzeug aus, das in vieler Hinsicht auf
Soldenhoffs Gedankengut basierte! Aber bei der SAG/AVIATIA war niemand, der sich veranlafit fithlte, die Angelegenheit
zu verfolgen und die Soldenhoff-Interessen zu vertreten.

Alexander Soldenhoff hatte an den Geschehnissen um SAG und AVIATIA nur wenig Anteil. Er war nach der Enthebung von
seinem Posten in Boblingen geblieben und zunachst in Abwartestellung gegangen. Im Zeitraum November 1931 bis Febru-
ar 1932 unternahm die neue Fiithrungsspitze einige vergebliche Versuche, ihn per Gerichtsbeschlufd zur Herausgabe der
Patent- und Konstruktionsunterlagen zu zwingen. Als sich zeigte, dafd mit Gewalt nichts auszurichten war, lenkte man
schliefdlich ein und bot ihm eine giitliche Einigung an.

Auf diese Weise kam es am 3. Mirz 1932 zu einer schriftlichen Ubereinkunft zwischen AVIATIA und Soldenhoff, der die
SAG-Geschaftsfithrung ausdriicklich zustimmte und die folgenden Inhalt hatte:

Soldenhoff iibertrug der AVIATIA das Eigentum an seinen Patenten, mit Ausnahme des Lastraumfliigels,

die AVIATIA erhielt das Nutzungsrecht an dem Lastraumfliigelpatent,

Soldenhoff wurden gewisse Vergiitungen aus Lizenzverkaufen sowie Beratertatigkeit fiir die AVIATIA zugesichert,
die AVIATIA garantierte Soldenhoff, daf er von jeglichen Geldforderungen seitens etwaiger SAG-Glaubiger freige-
halten und auch nicht fiir seine Tatigkeit innerhalb der SAG zur Rechenschaft gezogen wiirde,

e Soldenhoff sollte AVIATIA-Genufdscheine im Gesamtwert von 36.000 SFr bekommen.
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Als Grundlage der Ubereinkunft diente ein am 1. Marz 1932 zwischen Liquidationskommission der SAG und AVIATIA ge-
schlossener Vertrag, der im wesentlichen vorsah, daf} die AVIATIA in alle Rechte und Pflichten der SAG eintrat, insbeson-
dere auch deren Schulden iibernahm. Allerdings besafd dieser Vertrag einen entscheidenden ,Schonheitfehler”, wie Sol-
denhoff bald feststellen mufdte: Er war nicht rechtskriftig, weil die Liquidationskommission es versaumt hatte, die Zu-
stimmung der SAG-Gesellschafter einzuholen - die meisten von ihnen kannten nicht einmal den Vertragsinhalt!

Daf} hinter dieser Vorgehensweise eine Absicht steckte, zeigte sich am 30.8.1932 anldflich der nachsten SAG-
Generalversammlung: Liquidationskommission und SAG/AVIATIA-Geschaftsfiihrung weigerten sich, den anwesenden Ge-
sellschaftern die Vertrige vorzulegen und sie ordnungsgemaf3 bestitigen zu lassen.

Soldenhoffs Zweifel an der Glaubwiirdigkeit der AVIATIA verstiarkten sich, nachdem ab Mai 1932 die vereinbarten Hono-
rarzahlungen ausgeblieben waren und man ihm statt der zugesagten 36.000 SFr AVIATIA-Genuf3scheine lediglich solche
im Wert von 3.600 SFr angeboten hatte. Als sich schliefdlich herausstellte, dafd die AVIATIA gar nicht in der Lage war, alle
Schulden der SAG zu bezahlen, zog Soldenhoff die Konsequenzen: Mit Schreiben vom 6.9.1932 kiindigte er fristlos die zwi-
schen AVIATIA und ihm geschlossene Vereinbarung vom 3. Marz wegen arglistiger Tauschung.

Der nachfolgenden Rechtsstreit zwischen Soldenhoff und der AVIATIA (bei dem es im wesentlichen um die Patente ging)
zog sich iiber ein Jahr hin. Er endete schliefdlich damit, daf? die AVIATIA im Mai 1934 in Liquidation ging und Soldenhoff
wieder volle, unbestrittene Verfligungsgewalt iiber seine Patente besaf3.
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