Als letztes gebautes Soldenhoff-Flugzeugmuster entstand 1935 der schnittige Einsitzer SL-1. Die Maschine
existiert heute noch und kann im Verkehrshaus der Schweiz in Luzern in Augenschein genommen werden.

Die Flugzeuge des Alexander Soldenhoff

Von Giinter Frost (ADL)
| Erstveroffentlichung 09.2016 im ADL-Internetportal |

Teil 3: Zuritick in der Schweiz (1932 - 1951)

Riickkehr in die eidgenossische Heimat

Am 10. Mai des Jahres 1932 brach Soldenhoff endgiiltig seine ,Zelte” in Deutschland ab und fuhr in die Schweiz zuriick.
Hier, in der Abgeschiedenheit von Linthal (Kanton Glarus), gewann er langsam den nétigen Abstand zu den teilweise recht
hektischen Geschehnissen um die SAG und AVIATIA. Seine Liebe zur Malerei brach wieder durch, erstmals seit vier Jahren
begann er wieder zu malen.

Ganz lief} ihn die Fliegerei trotzdem nicht los: Da war einmal die weiterhin schwelende Auseinandersetzung mit der
AVIATIA. Zum anderen hoffte Soldenhoff immer noch, den ,Dickfliigel“ verwirklichen zu kénnen - wenn nicht mit dem ge-
genwadrtigen Gesellschafterkreis, dann mit neuen Geldgebern. Und schlieRlich arbeitete er unverdrossen auch an neuen
Projekten.

Aus dem Dezember 1932 stammen die erhalten gebliebenen Blaupausen eines schwanzlosen Pfeilfliigel-Hochdeckers mit
der Typenbezeichnung A 15. Eine der Rif3zeichnungen tragt neben dem Datum noch die Unterschrift ,van Nes“. Hierbei
kann es sich nur um Dipl.Ing. Wilhelm van Nes handeln, der in den zwanziger Jahren bei Heinkel tiatig war, dann einige
Sportflugzeuge zusammen mit Guritzer baute und schliefilich als Leiter der Entwurfsabteilung zu Arado ging. In welcher
Verbindung er Ende 1932 zu Soldenhoff stand, liefs sich bisher nicht klaren.

Bei der A 15 handelte es sich um eine Weiterentwicklung des Musters So. A als Hochdecker. Pilot und Begleiter sollten in
einer geschlossenen Kabine untergebracht werden. Im Rumpfheck befand sich der luftgekiihlte Reihenvierzylinder Hirth
HM 60 (Leistung 60/65 PS, 44 /48 kW), der auf einen Druckpropeller wirkte.

Das Fahrwerk bestand in bekannter Soldenhoff-Manier aus einem ballonbereiften Bugrad und einem Hauptfahrgestell mit
Scheibenrdadern unter dem hinteren Rumpfteil. Das Bugrad besaf? eine stromungsgiinstige Verkleidung. Um Beschadigun-
gen des Propellers vorzubeugen, war unter dem Heck zusatzlich ein Schleifsporn angebracht.
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Der Fliigel dhnelte den bisherigen Soldenhoff-Typen, war jedoch nicht freitragend ausgefiihrt, sondern mit V-Streben abge-
fangen. Die Anbringung der horizontalen Ruderflachen mit separaten Hohen- und Querrudern entsprach der LF 5. Bemer-
kenswert ist aufderdem, dafd Soldenhoff von seiner Spreizklappen-Seitensteuerung abging und statt dessen hdangende Flii-
gelendscheiben vorsah.

Welche Projekte Soldenhoff im Jahr 1933 verfolgte, liefd sich nicht ermitteln. Aus den vorhandenen Unterlagen geht nur
hervor, dafd er im Dezember 1933 eine eilige Anfrage an die Hirth-Motoren GmbH in Stuttgart sandte. Darin bat er um
technische Daten, Preise und Lieferbedingungen fiir die Achtzylindermotoren HM 150 und HM 150 U - weil seine Maschi-
ne ,schleunigst in neuer Type hier gebaut werden" sollte.
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Immerhin ist beachtlich, dafd Soldenhoff nach den bisher
genutzten bzw. vorgesehenen Triebwerken der Lei-
stungsklasse 40 - 65 PS jetzt Interesse an erheblich
starkeren Motoren zeigte: Der HM 150 hatte eine Dauer-
leistung von 170 PS (125 kW), der untersetzte HM 150U
kam sogar auf 215 PS (158 kW)!

Acht Monate spater, im August 1934, forderte er bei der
Argus Motoren GmbH in Berlin die technischen Daten
und Lieferkonditionen fiir den luftgekiihlten Vierzylin-
der-Reihenmotor As 8B (Leistung 135 PS/ 99 kW) an.
Im September 1934 erginzte er seine Anfrage noch um
den neuen Sechszylindertyp As 17A (Leistung 225 PS/
165 kW). Fiir welches Flugzeugprojekt die beiden Ar-
gus-Triebwerke ins Auge gefafdt waren, 143t sich heute
nicht mehr feststellen.

Alexander Soldenhoff wdhrend seiner Zeit
als Flugzeugbauer in Deutschland.

Ein- und Zweisitzerprojekte 1935

Im ausgehenden Friithjahr 1935 brachte Soldenhoff zwei neue Flugzeugentwiirfe zu Papier:

e einen kleinen Einsitzer mit 40 PS Salson-Sternmotor,
e einen grofieren Zweisitzer, Triebwerk unbekannt.

Die frithesten erhaltengebliebenen Zeichnungen des Einsitzers datieren aus dem Mai 1935. Sie zeigen einen schwanzlosen
Pfeiltiefdecker, in seinen Grundziigen dhnlich den Boblinger Maschinen A/4 und A/5, jedoch Kkleiner in den Abmessungen.
Das Dickfliigelkonzept hatte Soldenhoff offenbar in der Zwischenzeit zu den Akten gelegt, denn der Einsitzer sollte wieder
ein normales ,diinnes” Tragwerk erhalten. Der Rumpf war wesentlich stromungsgiinstiger geformt als bei der A/5 und
ragte nicht iiber die Fliigelvorderkante hinaus. Der Fiihrersitz konnte wahlweise mit einer Kabinenhaube versehen wer-
den.

Zur Seiten-/Quersteuerung dienten vertikale Spreizklappen, in der typischen Soldenhoff-Manier auf den Fliigeloberseiten
angebracht. Zusatzliche Seitenflossen sollte die Maschine nicht erhalten. Die Hohenruder waren, abweichend von den
fritheren Soldenhoff-Mustern, nicht an den Aufienfliigeln befestigt, sondern befanden sich an der Hinterkante der Innen-
fliigel. Alle Steuerorgane wurden per Seilzug betatigt.

Das Fahrgestell entsprach den Boblinger Typen, mit Ballonrad unter dem Bug und zwei Scheibenrddern in Hoéhe des
Rumpfhecks. Das Hauptfahrwerk besafd eine relativ grofRe Spurweite und hatte keine durchgehende Achse. Es war durch
die Fliigel zum Rumpf hin abgestrebt und sollte stromungsgiinstige Radverkleidungen erhalten.

Als Triebwerk war wieder der bekannte Salmson-Sternmotor Typ 9 Ad (Leistung 40/46 PS, 29/34 kW) vorgesehen.

Der parallel dazu entworfene Zweisitzer wich auffallend von den bisherigen Konstruktionen ab: Der Motor sollte im Bug
untergebracht werden und einen Zugpropeller antreiben. Erstmals seit dem verungliickten Versuchsapparat von 1927
verwendete Soldenhoff wieder diese Triebwerkanordnung. Leider ist von der Maschine nur ein Seitenrif? der Rumpfkon-
struktion erhalten, ohne Motoreinbau und Fahrwerk.

In der Zeichnung, die aus dem Mai 1935 datiert, wird die Lange ohne Motor mit 3,91 m angegeben. EinschliefRlich Trieb-
werk diirfte der Zweisitzer auf etwa 4,30 m Rumpfldnge gekommen sein. Das entsprach ungefahr dem Muster A/5, sodafy
man vermuten kann, daf? auch die iibrigen Abmessungen dem Boblinger Typ dhnlich waren.

Welches Triebwerk Soldenhoff fiir den Zweisitzer verwenden wollte, ist nicht bekannt. Die Anordnung der Motortrager
deutet auf einen Sternmotor hin.

Neben diesen beiden Entwiirfen aus dem Jahr 1935 existieren noch Projektzeichnungen eines kleinen Schulterdeckers mit
Siebenzylinder-Sternmotor, die vermutlich dem Zeitraum 1932/34 entstammen, aber in den erhalten gebliebenen Unter-
lagen nirgendwo erwédhnt werden. Alternativ sollte das Flugzeug auch mit einem zweiten Fliigelpaar versehen und dann
als Doppeldecker eingesetzt werden konnen. Es kénnte sich um eine Ableitung aus dem Militarflugzeugprojekt von 1931
gehandelt haben.
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Entwurf eines Schulter-
deckers mit 7-Zylinder-
Sternmotor, etwa aus
der Zeit 1932-1934. Bei
Bedarf sollte sich ein
zweites Fliigelpaar an
der  Rumpfunterseite
anbringen lassen. In
ihrer Gesamtauslegung
erinnert die Maschine
an das Militdrflugzeug-
projekt von 1931 und
konnte eine Weiterent-
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Die Langenthaler Maschine

Am 1. September 1935 besuchte Alexander Soldenhoff gemeinsam mit seinem Sohn Wolfram einen Flugtag im schweizeri-
schen Langenthal (Kanton Solothurn). Wolfram Soldenhoff hatte 1931 sein Ingenieurstudium erfolgreich abgeschlossen,
dann bei der Schweizer Fliegertruppe seine Militidrpilotenausbildung erhalten und schlieRlich bei der Langenthaler Karos-
seriewerkstatt Grogg eine Stelle als Ingenieur angenommen. In seiner Freizeit betitigte er sich als Fluglehrer der Sektion
Langenthal des Schweizer Aeroclubs.

Angeregt durch die Flugvorfithrungen kamen Vater und Sohn zu dem Entschluf;, den Bau des kleinen Einsitzers, den Sol-
denhoff im Mai 1935 projektiert hatte, in eigener Regie zu wagen. Als Bauort bot sich Langenthal an, wo Wolfram auf die
Einrichtungen der Fa. Grogg zuriickgreifen konnte.

Schon drei Tage nach dem Flugtag, am 4.9.1935, konnten die Arbeiten beginnen. Die Maschine erhielt abweichend von der
bisherigen Terminologie die Typenbezeichnung SL 1. Darin bedeutete ,S“ = Soldenhoff und ,L“ = Langenthal, wéhrend die
»,1“ anzeigte, daf} Soldenhoff einen volligen Neuanfang beabsichtigte und das Flugzeug nicht als Fortsetzung der SAG-
Musterreihe ansah. Die Arbeiten machten relativ rasche Fortschritte, bereits am 5. November konnte Soldenhoff in seinem
Tagebuch vermerken: ,Maschine fertig.” Damit war natiirlich nicht die physische Herstellung des Flugzeugs gemeint, son-
dern nur die Durchkonstruktion der Zelle. Einen Tag spater reiste Soldenhoff nach Ziirich ab und arbeitete dort bis zum
15.11.35 an einem Windkanalmodell der SL 1.

Zu Anfang des Jahres 1936 erfolgten die Messungen im Windkanal des Instituts fiir Aerodynamik der ETH Ziirich. Der ab-
schlieffende Untersuchungsbericht No. 401 tragt das Datum 18. Februar 1936. Das hierin enthaltene Polardiagramm do-
kumentierte erneut die erstaunliche Stabilitidt des Soldenhoff-Fliigelsystems: Bei hoheren Anstellwinkeln nahm zwar der
Widerstand zu, aber der Auftrieb blieb voll erhalten. Selbst bei Anstellwinkeln tiber 15° kam es zu keinem Auftriebsverlust
- d.h. der Stromungsverlauf auf der Fliigeloberseite und die Steuerbarkeit des Systems blieben ungestort.
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Soldenhoff liefs ein Modell der SL 1 zu Anfang des Jahres 1936 im Windkanal des Instituts fiir Aerodynamik der ETH
Ziirich untersuchen. Das Polardiagramm stammt aus dem Untersuchungsbericht No. 401 vom 18. Februar 1936.

Eine wichtige Konsequenz aus den Windkanaluntersuchungen stellte die Verlegung der Hohensteuerung von den Innen-
fliigeln zu den Tragflichenenden dar. Eine erhalten gebliebene Konstruktionszeichnung vom 23.3.1936 zeigt, dafd beim
iiberarbeiteten Steuerungskonzept zungenartige Fortsatze an den Aufdenfliigel-Hinterkanten fiir die Hohensteuerung sorg-
ten. Bei entsprechender Bewegung des Steuerkniippels wurde der komplette hintere Teil des Auf3enfliigels gehoben oder
gesenkt - also gleichsam ,verwunden®. Dies geschah mechanisch tiber rohrférmige Steuerwellen, die komplett innerhalb
des Fliigels verliefen. Der Drehpunkt der Verwindung lag etwa beim Hinterholm, der maximale Ausschlag der Steuer-
zungen betrug rund 5 cm.

Ausschnitt aus einer

Eaa ’ ! Detailzeichnung ~ des

[sken £ Seitom shouey 2o Sl1. b Héhen- und Seitensteu-
astsh 4, =t erhebels fiir die Lan-
i/w genthaler Maschine. Gut

staltvohy 94 « 350 : \ ldfst sich hierauf die Ty-
et sl Ty \1__ | penbezeichnung ,SL 1“

e erkennen.

Gegen Ende des Friithjahrs 1936 wurde die SL 1 fertiggestellt, und Wolfram Soldenhoff begann auf dem Flugplatz Langent-
hal-Bleienbach mit den Rollversuchen. Die Bodenerprobung der Maschine im Sommer 1936 endete leider mit einem (un-
notigen) Bruch: Bei einem Rollversuch mit hoherer Geschwindigkeit hob die SL 1 ungewollt leicht ab und verlor dabei das
Fahrgestell. Angeblich sollen die Fahrwerksbeine nicht durch Bolzen gesichert gewesen und beim Abheben einfach her-
ausgefallen sein!

Wolfram Soldenhoff mufdte eine Bauchlandung praktizieren, die zwar gliickte aber natiirlich nicht ohne Beschadigung der
Zelle abging. Wahrend die Reparaturarbeiten noch liefen, sprach das Eidgendssische Luftamt ein sofortiges Flugverbot aus.
Man erinnerte sich noch zu gut an den Absturz der Soldenhoff'schen VI im Jahre 1927 und wollte kein neuerliches Risiko
eingehen. Hinzu kam, daf} mittlerweile in der Schweiz bindende Vorschriften fiir die aerodynamische Gestaltung von Luft-
fahrzeugen in Kraft getreten waren, denen die Soldenhoff SL 1 in einigen Punkten nicht geniigte. Das Luftamt verlangte als
unbedingte Voraussetzung fiir eine Aufhebung des Flugverbots, da verschiedene Anderungen an der Zelle vorgenommen
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wurden. Dies lehnte Soldenhoff strikt ab, weil damit sein ganzes Konzept eines eigenstabilen, schwanzlosen Flugzeugs ver-
dorben worden wiére.

Als Soldenhoff Ende 1936 Anstalten machte, sich iber das Flugverbot hinwegzusetzen, erhielt Wolfram von Seiten der
Schweizer Fliegertruppe den ,wohlgemeinten“ Rat, die Erprobung der SL 1 aufzugeben, um seine militirische Karriere als
Fliegeroffizier nicht zu gefahrden.

Drei Bilder der Sol-
denhoff SL 1 nach er-
folgter Restaurierung.
AnschliefSend wurde
die Maschine nach
Luzern in das Ver-
kehrshaus der
Schweiz  verbracht
und dort in die Flug-
zeugausstellung ein-
gereiht.
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So kam es, daf? die Versuche Anfang 1937 eingestellt wurden und der letzte gebaute Soldenhoff-Typ nie richtig geflogen ist.
Kurioserweise hat gerade die SL-1 als einziges Muster alle Stiirme der Zeit {iberlebt. Sie war bis Juni 1979 in einem Hangar
auf dem Militarflugplatz Diibendorf untergebracht. Nach erfolgreicher Restaurierung transportierte man die Maschine
nach Luzern, wo sie im Verkehrshaus der Schweiz in der Halle ,Luft- und Raumfahrt“ einen neuen Platz fand und seitdem
auch der Offentlichkeit zuganglich ist.

Diese beiden Fotos
zeigen den Zustand
der Soldenhoff SL 1
vor der Restaurie-
rung. Leider gibt es
davon keine farbigen
Bilder.

(Verkehrshaus der
Schweiz, Luzern)

Allerdings wird das Flugzeug im Verkehrshaus der Schweiz falschlicherweise als , Soldenhoff S-5“ ausgegeben. Wie es dazu
kam, ist nicht mehr zu ergriinden. Es scheint aber, daf die Bezeichnung ,S-5“ erst in den spéaten siebziger Jahren auftauch-
te. H. Zuerl, der 1971 einen langeren Artikel iiber Soldenhoff in der Schweizer ,Aero-Revue” veroffentlichte, kannte noch
keine ,S-5 sondern nannte die Maschine schlicht , Nurfliigelflugzeug Langenthal®.

Wie die falsche Typenbezeichnung auch entstanden sein mag - richtig muf es jedenfalls ,SL 1“ heifen.

Aufnahmen der Soldenhoff SL 1, wie sie jetzt im Verkehrshaus der Schweiz in Luzern zu sehen ist.

(Slg. Berluc 054 und 055)
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Weitere Projekte

Im Juli 1937, wahrend des Internationalen Flugmeetings in Diibendorf, stellte Soldenhoff in einem Ziircher Schaufenster
zwei Gemalde aus, die ein von ihm entworfenes Militarflugzeug zeigten. Er hatte beide Bilder eigens zum Flugmeeting ge-
malt, um Propaganda fiir seine schwanzlose, eigenstabile Bauweise zu machen. Die Bilder tragen in Soldenhoffs Werkkata-
log die Nummern S 288a und S 289a. Ein Erfolg war ihm mit dieser etwas ungewdhnlichen Werbemethode nicht beschie-
den.

Es handelte sich bei diesem ,Kampfflugzeug-
projekt” um einen schwanzlosen Pfeildoppel-
decker. Die beiden Tragfliigel waren freitra-
gend und gestaffelt. Die untere Flache war un-
ten am Rumpf und die obere auf einem Balda-
chin angeordnet. Das Bugradfahrwerk konnte
halb eingezogen werden. Das Triebwerk lag
oben an der Hinterkante des oberen Trag-
decks und arbeitete auf eine Druckschraube.
Der Rumpf trug vorn und hinten je einen MG-
Stand. Kurz hinter dem vorderen Stand befand
sich ein offenes Cockpit mit zwei nebeneinan-
derliegenden Sitzen.

Weitere Einzelheiten sind nicht bekannt. Die
Maschine stellte offenbar eine Weiterentwick-
lung des Jagdflugzeug-Projekts von 1931 dar.

Modell des Militdrdoppeldeckers von 1937, gebaut und
fotografiert von Heinz Riediger.

Danach wurde es wieder fiir ldngere Zeit still um den Flugzeugkonstrukteur Soldenhoff. In den Jahren des zweiten Welt-
kriegs beschaftigte er sich hauptsichlich mit seiner Malerei, wenn er auch die Luftfahrt nie ganz aus den Augen verlor.

Soldenhoffs Haus in Linthal (Kanton
Glarus), in dem sich auch ein grofles
Atelier befand. Hier hielt sich der
Kiinstler in der Zeit des Zweiten Welt-
kriegs oft auf.

Als im Herbst 1943 auf Anregung von Robert Gsell (Leiter des Eidgendssischen Luftamts) die ,,Pionier-Gesellschaft” fiir das
Flugwesen in Ziirich gegriindet wurde, gehorte Soldenhoff zu den 10 Griindungsmitgliedern. Allerdings dufderte er sich
hinterher recht kritisch {iber Sinn und Zweck dieser Vereinigung: ,Nutzen? Nichts - eben echt eidgendssisch! Gemiitlichkeit -
jéhrlich einmal, daf§ man sich sehe.”

In einem Brief an seinen Sohn Wolfram
vom 1. Dezember 1943 berichtete Solden-
hoff, dafd er seinen schwanzlosen Pfeilflii-
geltyp umkonstruiert habe, ,fiir den Fall,
daf3 wirklich gebaut werden wird“: Der Mo-
tor wanderte vom Heck in den Rumpfbug
und arbeitete auf Zugpropeller, die gerade
Vorderfront der Zelle wurde erheblich
breiter, der Schwerpunkt riickte nach
vorn. Das Bugradfahrwerk blieb erhalten,
mit lenkbarem Bugrad unter dem Motor.

Schemaskizzen aus einem Brief von Alexander Soldenhoff an seinen Sohn Wolf-
ram vom 1.12.1943: Links die bisherige Grundform in der Draufsicht, rechts die
geplante neue Form mit Motor im Bug und zur Hdilfte gerader Vorderkante.
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Der Treibstoff (200 1) sollte in den Fliigeln untergebracht werden. Die Tragwerkkonstruktion konnte erheblich vereinfacht
werden, an die Stelle des winkligen Holmstof3es trat im Innenfliigelbereich ein gerader Querholmkasten, der bessere Fe-
stigkeit versprach.

Soldenhoff beabsichtigte, den liberarbeiteten Typ Anfang 1944 im Windkanal der ETH Ziirich zu testen, um sicherzugehen,
daf} er seinen Erwartungen entsprach:

e Dbessere Flugeigenschaften aufgrund der erheblich verringerten Hecklastigkeit,
e hohere Geschwindigkeit,
e  Kkirzerer Start.

Ob diese Modellmessungen tatsichlich erfolgt sind, lief3 sich nicht in Erfahrung bringen. Zur praktischen Bauausfiihrung
kam es - wieder einmal - nicht.

Das , Volksflugzeug“

Der Zweite Weltkrieg war einige Monate voriiber, da etablierte sich in der Schweiz eine ,Flug-Genossenschaft Ziirich“, ge-
griindet zu dem Zweck, ,die Forderung des Volksfluges und dessen praktische Ausiibung auf breitester Basis, die Forde-
rung des privaten und kollektiven Luftverkehrs sowie der Lufttouristik auf nationalem und internationalem Gebiet“ zu
iibernehmen.

In einem Aufruf der Flug-Genossenschaft aus dem September 1945 hiefs es u.a.:

,Wir haben beschlossen, die Konstruktion eines Schweizers in Ausfiihrung zu bringen, die sich besonders fiir das Volksflug-
zeug eignet und in Kiirze gesagt, die Eigenschaften besitzt wie:

,Sicherheit”

»Einfachheit”

,Wirtschaftlichkeit",
erzielt durch die Verbesserung und Entwicklung des Tragfliigels. Dieses automatisch stabile Klein-Flugzeug mit 50-PS-
Motor, 10 m Spannweite und 4,5 m Ldnge wird als abgestrebter Hochdecker, mit zwei Pldtzen nebeneinander, eine Reisege-
schwindigkeit von 165 bis 175 km/Std. und eine Landegeschwindigkeit von 60 km/Std. haben.
Aufler den beiden Insassen (150 kg und 20 kg Gepdck) kénnen 140 | Benzin mitgenommen werden, was fiir 10 Flugstunden
reicht. Dies wiirde einem Aktionsradius von 1650 km ohne Zwischenlandung entsprechen.
Der vorgesehene, zum Einbau gelangende amerikanische Flugmotor von 50 PS Dauerleistung konsumiert im Reiseflug (bei
1900 Umdrehungen pro Minute) nur zirka 12 - 14 | gewéhnliches Autobenzin.“

Das ,Volksflugzeug” der
Flug-Genossenschaft Ziirich
aus dem September 1945,
konzipiert von Alexander
Soldenhoff.

Der Entwurf dieses schweizerischen ,Volksflugzeugs stammte natiirlich von keinem anderen als Alexander Soldenhoff!
Die dem Aufruf beigefiigte Projektzeichnung zeigt auch typisch Soldenhoffsche Details:

e schwanzloser Pfeilfliigel-Hochdecker dhnlich dem Entwurf A 15 (von 1932)

e Seiten- und Quersteuerung durch vertikale Spreizklappen auf den Fliigeloberseiten, genau wie bei den Typen A/3
bis A/5

e zusatzlich horizontale Klappen unter den Fliigeln zur Quersteuerunterstiitzung und als Landehilfe, entsprechend
Soldenhoffs Steuerklappen-Patent aus dem Jahre 1929.

e Triebwerk mit Druckpropeller im Rumpfheck.
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Absolut neu an dem ,Volksflugzeug“-Entwurf gegentiber fritheren Soldenhoff-Typen waren die Sitzanordnung (nebenein-
ander) sowie die aufwiartsgebogenen Fliigelspitzen nach ,Winglet“-Manier (zur Verringerung des Randwiderstands). Die
Kabine sollte grofiziigig verglast werden, das Rumpfboot lag sehr niedrig iiber dem Erdboden, um den Insassen einen be-
quemen Einstieg zu ermdglichen. Das Bugradfahrwerk war nicht einziehbar und sollte extrem kleine Reifen erhalten. Zum
Antrieb wollte Soldenhoff einen amerikanischen Vierzylinder-Boxermotor benutzen. Der genaue Motortyp wurde in der
Projektbeschreibung nicht genannt.

Zu einer Verwirklichung des ,Volksflugzeugs“ kam es nicht, vermutlich aus finanziellen Griinden. So blieb auch der letzte
Soldenhoff-Entwurf nur ein Projekt.

Alexander Soldenhoff widmete sich nach dieser Episode wieder ganz der Malerei. Er lebte ab 1947 iiberwiegend in Ascona
und verstarb am 9.November 1951 im Alter von 69 Jahren in Ziirich.

Alexander Soldenhoff
in seinem Atelier, eine
Aufnahme aus dem
Jahr 1946.

Fazit

Der Schweizer Luftfahrthistoriker Dr. Erich Tilgenkamp beurteilt in dem dreibandigen Werk tiber die Schweizer Fliegerei
die Arbeiten seines Landsmannes Soldenhoff in folgender Weise:

Mit ungeheurem Fleifs hatte sich der Kiinstler in die Materie des Flugzeugbaus eingearbeitet und war auf Grund seiner rast-
losen Versuche gefiihlsmdfSig zu Ergebnissen gekommen, die jeden Fachmann in Erstaunen versetzten. DafS seine Erkennt-
nisse wesentliche Verbesserungen in Bezug auf die Stabilitdt und andere Eigenschaften von Kleinflugzeugen ermdglichen,
haben die Messungen der Aerodynamischen Versuchsanstalt in Gottingen hinreichend bestdtigt. Leider haftete allem, den
Vorarbeiten, den Modellen und selbst den Berechnungen der Mangel einer fachwissenschaftlichen Grundlage an. Um aber
des Kiinstlers Ideen von Grund auf wissenschaftlich durchzuarbeiten, fehlten die Mittel.

Diese Beurteilung trifft in ihren Grundziigen zu, bedarf aber einiger Erganzungen. Alexander Soldenhoff hatte sich mit dem
eigenstabilen, pfeilformigen Nurfliigler ein sehr schwieriges Kapitel des Flugzeugbaus herausgesucht, das selbst ausgewie-
senen Fachleuten manch harte Nuf zu knacken gab. Erinnert sei nur an die Probleme, die Alexander Lippisch zu iiberwin-
den hatte.

Dafd am Ende des Weges ein lohnenswertes Ziel lag, darauf deuteten u.a. die ausgezeichneten Flugleistungen des Solden-
hoff-Typs A/3 hin, der allen konventionell gebauten Flugzeugen mit gleicher Motorleistung deutlich tiberlegen war.

Das langsame Herantasten an die richtige Flugzeugkonzeption kostete natiirlich Zeit. Soldenhoffs Geldgebern fehlte dafiir
das notige Verstindnis. Sie wollten nach mehreren Jahren ohne Rendite endlich eine angemessene Verzinsung des einge-
setzten Kapitals sehen - ein verstandlicher und aus ihrer Sicht durchaus gerechtfertigter Wunsch. Eine Kapitalrendite lief3
sich aber nur erwirtschaften, wenn ein marktreifes Flugzeug zur Verfiigung stand, das in gewissen Stiickzahlen mit Gewinn
verkauft werden konnte. Das lief? sich in der Kiirze der Zeit nicht bewerkstelligen. Je intensiver Soldenhoff versuchte, ein-
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zelne Eigenschaften seiner Maschinen zu verbessern, desto mehr verschlechterten sich andere Flugeigenschaften. Mit der
So A/3 war der Kulminationspunkt erreicht, die Nachfolgemuster A/4 und A/5 bedeuteten schon einen gewissen Riick-
schritt.

Soldenhoff hatte auflerdem grofles Pech, daf} er mit seinen Ideen mitten in eine Krisenzeit hineingeriet. Der ,Schwarze
Freitag“ des Oktober 1929 hatte eine weltweite Rezession nach sich gezogen. Fast allen europaischen Landern ging es in
den Jahren 1930 und 1931 wirtschaftlich ausgesprochen schlecht. In einer solchen Zeit Flugzeuge fiir den Privatgebrauch
verkaufen zu wollen, die von dem gewohnten Erscheinungsbild stark abwichen und zudem noch als fliegerisch ,kriminell“
galten, war eine fast unmogliche Aufgabe.

Bei der abschliefSenden Beurteilung darf auch ein menschliches Problem nicht iibersehen werden: Soldenhoffs Gehor hatte
im Laufe der Jahre immer mehr nachgelassen, als Folge seiner sportlichen Abhartung durch Baden im strengen Winter. Ab
1928/29 war er praktisch taub. Jeder Gedankenaustausch, jedes Gesprach konnte nur schriftlich erfolgen. Soldenhoff neig-
te gegeniiber seiner Umwelt zu Mifdtrauen und befiirchtete stdndig, daf} hinter seinem Riicken Dinge geschahen, die man
ihm verheimlichen wollte. Seine Umgebung mufite viel Verstandnis und Geduld aufbringen, um nicht mit ihm aneinander-
zugeraten. Unnotig verscherzte sich Soldenhoff mit seiner manchmal aufbrausenden Art das Wohlwollen und die Loyalitit
selbst engster Mitarbeiter.

So blieb Soldenhoff am Ende der Erfolg und der grofie Durchbruch versagt. Er mufdte mitansehen, wie andere seine Ideen
aufgriffen und das verwirklichten, was ihm durch die knappe finanzielle Basis und die ungliicklichen Umstdnde verwehrt
geblieben war.
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Bau- und Projektbeschreibungen

SOLDENHOFF LF 5
Zweisitziges schwanzloses Sportflugzeug in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung, ausgelegt fiir Lastenvielfaches von 6.

Fliigel in Tiefdeckeranordnung mit 37° Vorderkantenpfeilung und einer V-Stellung von 6,5°. Unterschiedliche Profilgebung
und abnehmender Anstellwinkel entlang der Spannweite. Fliigelhinterkanten im Bereich der Ruder nach oben aufgebogen
(nach Zanonia-Art).

Steuerung {iber zwei horizontale Rudersysteme an den Fliigelhinterkanten. AufRere Ruder zur Seitensteuerung, innere Ru-
der zur Hohen- und Quersteuerung. Keine vertikalen Ruderflachen. Alle Ruder iiber aufdenliegende Seilziige betatigt.

Kurzes Rumpfboot mit zwei Sitzen (Pilot vorn, Begleiter hinten), Benzinbehalter hinter dem Begleitersitz, unmittelbar vor
dem Brandschott. Motor im Heck.

Bugradfahrwerk mit Speichenrddern. Hauptfahrgestellhdiften iiber je 3 Streben zum Rumpf hin abgefangen und durch
Starrachse miteinander verbunden. Bugrad in einer drehbaren Gabel gelagert.

Luftgekiihlter Zweizylinder-Boxermotor Typ Bristol ,,Cherub III“ (Leistung 32/36 PS, 23,5/26,5 kW) im Heck. Zweifliigliger
Druckpropeller aus Holz, Durchmesser 1,50 m.

SOLDENHOFF So.A/3
Zweisitziges schwanzloses Sportflugzeug in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung.

Fliigel in Tiefdeckeranordnung mit 33° Vorderkantenpfeilung, keine V-Stellung. Unterschiedliche Profilgebung und ab-
nehmender Einstellwinkel entlang der Spannweite. Fliigelhinterkanten im Bereich der horizontalen Ruderflachen nach
oben aufgebogen (nach Zanonia-Art).

Seiten- und Quersteuerung iliber vertikale Spreizklappen auf den Fliigeloberseiten, etwa auf halber Spannweite genau im
Druckmittel angeordnet. Zur Hohensteuerung normale horizontale Ruder an den Fliigelhinterkanten.

Kurzes Rumpfboot mit zwei Sitzen (Pilot vorn, Begleiter hinten). Benzinbehdlter hinter dem Begleitersitz, unmittelbar vor
dem Brandschott. Hinteres Rumpfteil mit Aluminiumblech verkleidet, Motor im Heck.

Heckradfahrwerk mit Speichenradern. Hauptfahrgestell mit durchgehender Achse, durch je 3 Streben zum Rumpfvorder-
teil/Innenfliigel hin abgefangen. Heckrad in einer drehbaren Gabel gelagert, mit Bremse versehen, lenkbar tiber die Seiten-
ruderpedale.

Luftgekiihlter Neunzylinder-Sternmotor Typ Salmson 9 Ad mit einer Leistung von 40/46 PS (29/34 kW). Zweiflligliger
Druckpropeller aus Holz, Durchmesser 1,60 m, Steigung 1,45 m, hergestellt von der Fa. Gustav Schwarz.

SOLDENHOFF So.A/5
Zweisitziges schwanzloses Sportflugzeug in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung.

Fliigel in Tiefdeckeranordnung mit 33° Vorderkantenpfeilung, keine V-Stellung. Unterschiedliche Profilgebung und ab-
nehmender Einstellwinkel entlang der Spannweite. Fliigelhinterkanten im Bereich der horizontalen Ruderflichen nach
oben aufgebogen (Zanonia-Art).

Seiten- und Quersteuerung iiber vertikale Spreizklappen auf den Fliigeloberseiten, etwa auf halber Spannweite genau im
Druckmittel angeordnet. Starre vertikale Stabilisierungsflichen (Endscheiben) auf den Fligelspitzen. Zur Héhensteuerung
normale horizontale Ruder an den Fliigelhinterkanten.

Kurzes Rumpfboot mit zwei Sitzen (Pilot vorn, Begleiter hinten). Benzinbehalter hinter dem Begleitersitz, unmittelbar vor
dem Brandschott. Hinteres Rumpfteil mit Aluminiumblech verkleidet, Motor im Heck.

Bugradfahrwerk mit Scheibenrddern. Bremsbares Hauptfahrgestell mit durchgehender Achse, durch je 3 Streben zum
Rumpfheck hin abgefangen. Bugrad mit Ballonbereifung an 6 Streben unter dem Rumpfvorderteil drehbar angeordnet.

Luftgekiihlter Neunzylinder-Sternmotor Typ Salmson 9 Ad mit einer Leistung von 40/46 PS (29/34 kW). Zweiflligliger
Druckpropeller aus Holz, hergestellt von der Firma Hugo Heine.
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SOLDENHOFF So. B (1932)
Zweisitziges schwanzloses Transport- und Postflugzeug in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung.

Fliigel in Tiefdeckeranordnung mit 37° Vorderkantenpfeilung, V-Stellung 6°. Unterschiedliche Profilgebung und abneh-
mender Einstellwinkel entlang der Spannweite. Fliigelhinterkanten im Bereich der Horizontalruder nach oben aufgebogen
(Zanonia-Art).

Seiten- und Hohensteuerung vermutlich kombiniert tiber horizontal angeordnete Ruder an den Fliigelhinterkanten.

Rumpf in den Mittelfliigel integriert, nur die hintenliegende Motorpartie ragte aus dem Fliigelprofil heraus und besafd Ab-
deckungen aus Aluminiumblech. Zwei Sitze (Pilot vorn, Begleiter hinten), zwischen denen sich der Laderaum (Hohe 69 cm)
befand. Benzinbehélter hinter dem Begleitersitz, unmittelbar vor dem Brandschott.

Bugradfahrwerk mit Scheibenrddern. Bremsbares Hauptfahrgestell mit durchgehender Achse, durch je 3 Streben zum
Rumpfheck hin abgefangen. Bugrad mit Ballonbereifung an 6 Streben unter dem Rumpfvorderteil drehbar angeordnet.

Luftgekiihlter Vierzylinder-Reihenmotor Hirth HM 60 mit einer Leistung von 60/65 PS (44/48 kW) in Heckanordnung.
Zweifliigliger Druckpropeller aus Holz.

SOLDENHOFF So. C (Ausfithrung mit 3 Triebwerken)

Schwanzloses Verkehrsflugzeug fiir 30 Passagiere und 5 Mann Besatzung. Komplette Zelle im Mittelfltigelbereich in Me-
tallbauweise ausgefiihrt, Doppeldecker-Aufienfliigel in Holzbauweise mit Stoffbespannung.

Nurfliigel-Tragwerk mit 35° Vorderkantenpfeilung. Der dicke Mittelfliigel war 21 m breit und 10 m tief, seine Bauhdhe be-
trug 2,40 m. Daran angelenkt auf beiden Seiten doppeldeckerartige Auf3enfliigel mit relativ diinnem Profil und etwa 5° V-
Stellung. Seiten- und Hohensteuerung vermutlich kombiniert iiber horizontal angeordnete Ruder an den Hinterkanten der
Aufienfliigel.

Der Mittelfliigel war im Innern zur Unterbringung von Passagieren, Besatzung und Gepack/Fracht ausgelegt. Beide Passa-
gierkabinen links und rechts der Mittelachse besaf3en jeweils eine grofite Innenhéhe von 2,16 m, waren 2,75 m breit und
etwa 9 m tief. Seitliche Fensterreihen sowie Fenster in der Fliigelnase erlaubten freie Sicht nach draufden. Weitere Fenster
in der Kabinendecke (d.h. auf der Fliigeloberseite) sorgten fiir zusatzliches Aufienlicht in den Kabinen. Die Flugzeugfiihrer
safden im Bug der Maschine, ihre Kanzel war durch einen mannshohen Mittelgang mit den Raumen fiir die iibrige Besat-
zung im hinteren Mittelfliigel verbunden, v6llig getrennt von den Fluggastbereichen.

Abgestrebtes Bugradfahrwerk mit stromungsgilinstiger Verkleidung, alle drei Fahrwerkseinheiten waren mit Doppelra-
dern ausgeriistet und Ballonbereifung versehen. Das vordere Fahrgestell konnte zur Kontrolle wahrend des Fluges hoch-
gezogen werden.

3 Motoren waren im/auf dem hinteren Teil des Mittelfliigels angeordnet und wahrend des Fluges vom hinteren Besat-
zungsraum aus fliir Wartungszwecke frei zuganglich. Mittelmotor mit 800 PS (588 kW) Leistung und seitliche Motoren mit
je 450 PS (331 kW); alternativ liefden sich auch 3 Triebwerke &4 550-600 PS verwenden. Treibstoffbehalter fiir 10 h Flug-
dauer in grofitmoglicher Entfernung von den Motoren eingebaut.

SOLDENHOFF SL 1

Von dem letzten gebauten Soldenhoff-Typ ist leider keine authentische Baubeschreibung aus der damaligen Zeit (also
1935/36) iiberliefert. Man kann aber davon ausgehen, daf$ der Aufbau der SL 1 und die verwendeten Materialien ganz dhn-
lich wie bei der A/5 waren.

Zur Seiten-/Quersteuerung dienten wieder vertikale Spreizklappen, in typischer Soldenhoff-Manier auf den Fliigelobersei-
ten angebracht. Zusatzliche Seitenflossen hatte die Maschine nicht. Zur Hohensteuerung wurde der komplette hintere Teil
des Aufdenfliigels gehoben oder gesenkt - also gleichsam ,verwunden“. Dies geschah mechanisch iiber rohrférmige Steu-
erwellen, die komplett innerhalb des Fliigels verliefen. Der Drehpunkt der Verwindung lag etwa beim Hinterholm, der ma-
ximale Ausschlag der zungenartigen Fortsitze an den Aufienfliigel-Hinterkanten betrug rund 5 cm.
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SoldenhoffA/3

Anderungen an der A/3 im Laufe der Flugerprobung:

(links): vergréfSerte Ruderfldchen an den AufSenfliigeln,
(rechts): Fldche der Spreizklappen verkleinert.
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Soldenhoff A/4

Die A/4 mit grofSen
Fliigel-Endscheiben,
bestehend aus fester
Dédmpfungsflosse und
beweglicher Ruderfld-
che, September 1931

Soldenhoff A/5

Die A/5 besafs anfangs
Stabilisierungsflossen
mit runder Oberkante,
die auf den Fliigelspit-
zen angebracht waren.
Spdter erhielten die
Flossen eine eckige
Umrifsform, und vor
dem hinteren Sitz wur-
de auch ein Wind-
schutz angebracht.
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Soldenhoff So. B

Soldenhoff So/B mit
Hirth HM 60-Motor.
Zeichnungsdatum
11. und 12.11.1931,
unterschrieben von
Friedmann. Schema-
tisch angedeutet ist
in der Seitenansicht
die  durchgehende
Kabinenhaube, wel-
che das Flugzeug fiir
die Teilnahme am
Europaflug 1932
erhalten sollte.

Soldenhoff So/B mit
Salmson-Motor Typ
9 Ad. Ubersichts-
zeichnung des kon-
struktiven Aufbaus
Nr.21, datiert
20.5.1931 und un-
terschrieben  von
Friedmann.
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Soldenhoff So. C
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Von dem Lastenfliigler sind nur einzelne Originalzeichnungen erhalten geblieben.
Die bemafSte Frontansicht (oben) zeigt eine dreimotorige Version von 27 m Spannweite. Die Seitenansicht (unten) enthdlt leider keine

Mafe, auch fehlt jede Andeutung einer Fiihrerkanzel.
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Soldenhoff So. C

Zwei Ubersichtszeichnungen von unterschiedlichen Tragwerk-Auslegungen des Lastraumfliiglers. Die Aufenfliigel sind

jeweils in Doppeldecker-Anordnung gehalten.
Bei der linken Darstellung scheint es sich um die komplette Backbordhilfte der Zelle zu handeln, allerdings ohne Trieb-

werkeinbauten, Fenster und Fiihrerkanzel. In der rechten Zeichnung sind offenbar nur die AufSenfliigel dargestellt.
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Soldenhoff SL 1 Projekt 1935

yri. iy

Konstruktionszeichnungen der spdteren Soldenhoff SL-1, erstellt im Zeitraum Mai - September 1935. Zur Hohensteuerung dienten
trapezférmige Klappen an den Hinterkanten der Innenfliigel. Fiir die Seiten- und Quersteuerung sollten wieder die typischen senk-
rechtstehenden Spreizklappen auf dem Tragdeck eingesetzt werden. Gut erkennbar sind die wahlweise anzubringende Kabinen-
haube und die strémungsgiinstigen Radabdeckungen.
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Diese beiden Konstruktionspldne fiir die neukonzipierte Héhensteuerung der SL-1 an den Fiigelenden stammen aus
der Zeit nach den Windkanalversuchen im Januar 1936. Die untere Zeichnung (Plan No.11) trdgt das Datum 23.3.36.
Trotz ihrer schlechten Qualitdt Idfst sie erkennen, daf$ die (Héhen-) Verwindungsfldchen nicht iiber Steuerseile be-
wegt wurden, sondern mithilfe von rohrférmigen Steuerwellen (wie bei einem Schiffsruder), in der Zeichnung als

,Steuerrohr” benannt.
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Soldenhoff SL 1

Diese Dreiseitenansicht der SL-1 entstand auf Basis der schweizerischen Ubersichtszeichnung C-15028,
die ihrerseits irgendwann nach dem Zweiten Weltkrieg im Auftrag der Direktion Abteilung der Militdr-
flugpldtze in Diibendorf angefertigt wurde, und zwar anhand der Originalmaschine (die bis Juni 1979 in
einem Hangar des Militdrflugplatzes Diibendorf eingelagert war). Aus dieser Zeit stammt auch die gut-
gemeinte Typenbezeichnung ,S-5" auf der Zeichnung, die aber leider verkehrt ist.

Die offenen Spalte zwischen Innen- und AufSenfliigeln sind auch auf damaligen Schwarzweifdfotos gut
erkennbar, aber welchen praktischen Sinn sie hatten, ist unbekannt. Wéhrend auf der Zeichnung noch
in den Spalten der Verlauf der beiden Fliigelholme angedeutet ist, zeigen die nach abgeschlossener Re-
staurierung angefertigten Farbfotos, dafs man diese Spalten jetzt komplett iiberklebt bzw. abgedeckt
hat. Die Bespannung der Fliigel ist durchgdngig iiber die gesamte Fliigeloberfldche gezogen.
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Zeittafel Alexander Soldenhoff

1882 13. September Alexander Leo Soldenhoff in Genf geboren.
1905 Zeichenlehrer in Glarus.
1908 Ubersiedlung naclll Frankfurt/Main, Biilhnenmaler am Stadttheater, spater Werkstattenleiter.
Erste Versuche mit Flugmodellen.
1909 ILA in Frankfurt/Main, Flugvorfithrungen von Bleriot. Versuche mit gepfeilten Papiermodellen.
1912 21. September Patent auf ein ,Flugzeug mit pfeilférmig angeordneten Tragflachen”.
1914 August Riickkehr in die Schweiz.
ab 1915 Versuche mit Pfeilfliigel-Hanggleitern in Linthal (Kanton Glarus).
Bau des Segelflugzeugs SA-2 ,Pfeil”.
November Bildung der , Interessengemeinschaft Soldenhoff-Leichtflugzeug".
1925
Dezember Vorstellung des ,Kleinflugzeugs fiir Jedermann*“.
4. Dezember Patent auf einen ,Stufenfliigel“.
Friihjahr Baubeginn des ersten Motorflugzeugs VA I in Soldenhoffs Ziircher Atelier.
1926 April Modellmessungen im Windkanal der AVA Géttingen.
August SA-2 ,Pfeil” gemeldet fiir den schweizerischen Segelflugwettbewerb am Gottschalkenberg.
29. Juni Erstflug und Absturz des Soldenhoff VA I in Diibendorf, Pilot F. Gerber.
September Verhandlungen mit GMG tiber den Bau des VA Il im Lohnauftrag.
1927
Oktober Modellmessungen im Windkanal der AVA Goéttingen.
6. Dezember Errichtung des ,Kleinflugzeug-Konsortiums Soldenhoff* in Ziirich.
9. Marz Patent auf einen ,Profilfliigel”.
Frithjahr Plane zur Errichtung einer eigenen Flugzeugbaufirma im Kanton Glarus.
Juni Verhandlungen in England mit der Firma Fairey.
1928 August Teilnahme am Rhon-Segelflugwettbewerb mit der ,Bilbiil I“.
1. Oktober Griindung des ,Flugzeug-Konsortiums Soldenhoff” als einfache Gesellschaft O.R.
(d.h. nach schweizerischem Obligationen-Recht).
20. Oktober Abschluf} des Werkvertrags mit Langguth und Friedmann {iber Konstruktion und Bau der LF 5.
24.Januar Patent auf den ,Steuerklappen-Fliigel“.
April Baubeginn der LF 5 in Berlin. Anmeldung der LF 6 zum Europarundflug.
Juni Soldenhoff {ibersiedelt von Ziirich nach Berlin.
1929 Juli Ausstellung der LF 5 auf der Olympia Aero Show in London.
September Umzug von Berlin nach Diisseldorf zum Espenlaub-Flugzeugbau.
22. Oktober Erstflug der LF 5 unter G. Espenlaub in Diisseldorf.
25. Oktober Offentliche Vorfithrung der LF 5 in Berlin.
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1929 Dezember Auflerdienststellung der LF 5.
Januar Baubeginn der So. A/3
Februar Grﬁndung.einer Aktiengesellschaft kommt nicht zustande.
Entwurf eines 5-motorigen Nurfliigel-Verkehrsflugzeugs.
ca. Marz Prof. Jules Suter iibernimmt die Geschaftsfithrung des Soldenhoff-Konsortiums.
12. April Anmeldung des Patents ,Fliigelkonstruktion®.
Mai Dickfliigel-Projekt So. B erstmalig erwahnt.
23. Mai Patent auf den ,Lastraumfliigler*.
Sommer Entwilirfe fiir den Lastraumfliigler So. C
1930 31. Juli Erstflug der So. A/3 unter A. Riediger in Diisseldorf.
8. August Vorlaufige Zulassung D-1923 fiir die A/3.
10. August Absturz der A/3 in Diisseldorf.
1. September Umzug nach Béblingen, Errichtung eines eigenen Betriebs.
September Griindung einer Aktiengesellschaft scheitert erneut, das Konsortium firmiert fortan als
Soldenhoff Aero-Gesellschaft (SAG).
Ende Sept. Baubeginn der So. A/4.
Oktober Baubeginn der So. A/5.
Dezember Bau.begin.n der SO A/6'. .
Projekt eines billigen Einsitzers als ,Volksflugzeug®.
19. Januar Erstflugversuch der A/4 unter A. Riediger endet mit einem Uberschlag.
27. Februar Beginn der Rollversuche mit der A/4 durch R. Kern.
31. Marz Aufierordentliche Gesellschafterversammlung der SAG in Ziirich.
Mai Konstruktion der So. B abgeschlossen.
16. Mai A/5 flugfertig
19. Mai Beginn der Rollversuche mit der A/5 durch H. Eisenmann.
Juni Apgebot an.da.s Militérdepartement Bern zur Entwicklung eines Schulflugzeugs,
eines Jagdeinsitzers und eines Grofiraumtransporters.
1931 27.Juni A/4 nach Umbau wieder flugklar.
15. Juli Erstflug der A/5 unter G. Espenlaub.
22. Juli Erstflug der A/4 unter G. Espenlaub.
15. August Vorlaufige Zulassung D-2156 fiir die A/5.
22. August Erste" Vorfiihr'ung der A/5 in c'ier Schweiz. S
Vorfiihrung eines grofden Freiflugmodells der So. C in Ziirich.
26. September Zweite Vorfiihrung der A/5 in der Schweiz.
17 Oktober Aufderordentliche Gesellscl}afteﬂrversammlung der SAG in Zirich, Prof. Suter als Geschaftsfiih-
rer abgesetzt, neuer Geschaftsfithrer M. Hagner.
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November Schliefdung des SAG-Betriebs in Boblingen.
Verhandlung mit Dornier iiber den Bau der So. C in Friedrichshafen.
16. November Soldenhoff seines Postens als Technischer Leiter der SAG enthoben.
1931
Dezember Soldenhoff sucht Kapitalgeber fiir die Griindung einer ,Soldenhoff Flugzeugbau GmbH", um die
Muster So. B und So. C zu bauen. Ubernahme des Béblinger SAG-Betriebs geplant.
8. Dezember Eroffnung des Konkurses iiber die SAG beantragt.
Gesellschafterversammlung der SAG in Ziirich, sog. , Liquidations-Kommission“ nimmt ihre Ar-
21. Dezember ;
beit auf.
1. Marz Griindung der Aviatia AG, Geschiftsfithrer M. Hagner.
3. Marz Vereinbarung zwischen Aviatia AG und Soldenhoff.
10. Mai Riickkehr Soldenhoffs in die Schweiz.
August A/4und A/5 immer noch in Boblingen festgehalten.
1932
30. August Gesellschafterversammlung der SAG.
6. September Soldenhoff kiindigt die Vereinbarung mit der Aviatia AG fristlos auf.
September Soldenhoff sucht erneut Kapitalgeber fiir den Bau der So. B.
Dezember Projekt So A.15
1933 Dezember Anfrage bei Hirth nach Unterlagen tiber die Motoren HM 150 und HM 150 U.
Mai Aviatia AG geht in Liquidation.
1934
August Anfrage bei Argus nach Unterlagen iiber die Motoren As 8 B und As 17.
Mai Einsitzer- und Zweisitzer-Projekte.
1935
4. September Konstruktionsbeginn des Einsitzers SL 1 in Langenthal.
Januar/Februar Windkanalmessungen an einem SL 1-Modell in der ETH Ziirich.
1936 Frithjahr Baubeginn der SL 1 in Langenthal.
Sommer Rollversuche mit der SL 1 in Langenthal unter Wolfram Soldenhoff, dabei Maschine beschadigt.
Frithjahr Einstellung der Flugversuche mit der SL 1.
1937
Juli Kampfflugzeugprojekt als schwanzloser Pfeildoppeldecker.
1938 Loschung der Aviatia AG im Schweizer Gesellschaftsregister.
1943 Herbst Griindung der ,Pioniergesellschaft fiir das Flugwesen* in Ziirich,
Soldenhoff gehdrt zu den Griindungsmitgliedern.
1945 September Vorstellung von Soldenhoffs Projekt ,Volksflugzeug“ durch die Flug-Genossenschaft Ziirich.
1951 9. November Alexander Soldenhoff in Ziirich verstorben.
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Lebenslauf Anton Riediger

1899 geboren am 5. Dezember in Sofia (Bulgarien).

1917 Im Friithjahr zum dsterreich-ungarischen Heer eingezogen, dann zur Fliegertruppe versetzt (Fliegerkomp. 71).

1918 Fronteinsatz in Norditalien (Raum Piave - Venedig).

1923 Segelflugzeugbau in Ebingen/Wiirtt., Durchfiihrung von Segelfliigen.

1926 Kauf des ersten Motorflugzeugs (Klemm-Daimler L 20 B I, Zulassung D-980).
Teilnahme an zahlreichen Flugtagen in Deutschland, Vorfithrung der D-980 in Skandinavien mit Beteiligung am

1927 Internationalen Flugturnier Kopenhagen. Teilnahme am Rheinischen Flugturnier in K6ln sowie am Internationalen
Flugmeeting in Ziirich.

1928 Beteiligung am Rheinischen Flugturnier und am Deutschen Zuverlassigkeitsflug.

1929 Im April Kauf des zweiten Motorflugzeugs (Klemm VL 25 Ia, Zulassung D-1603). Mitwirkung bei zahlreichen Flugtagen,
erfolgreiche Teilnahme am DLV-Zuverlassigkeitsflug.

1930 Im Januar Durchfiihrung der ersten Winterlandung auf dem Feldberg/Schwarzwald. Einfliegertatigkeit bei Soldenhoff.

1933 Fluglehrer in Béblingen.

1936 Leiter der Fliegerschule in Freiburg/Br.

1938 Leiter der Flugzeugfiihrerschule C (Blindflugschule) in Killiansdorf. Ernennung zum Flugkapitan.

1939 Abnahmeflieger fiir das RLM (Versuchs- und Erprobungskommando).

1945 Gefangenschaft (bis 1947).

1951 Nachdem der Segelflug in Deutschland wieder erlaubt ist, Fluglehrer und Sachverstandiger fiir Segelflug.

1952 Erwerb eines neuen Motorflugscheins in der Schweiz.

1955 Nach der Wiederzulassung des Motorflugs in Deutschland Leiter des ersten Nachkriegslehrgangs fiir Flugsachverstan-
dige und Fluglehrer in Echterdingen.

1956 als , Traditionswahrer” in die Gemeinschaft der ,Alten Adler” aufgenommen. Verleihung des ,Otto-Lilienthal-Diploms*“.

1959 am 10. Oktober bei der Vorbereitung eines Flugtages in Balingen auf dem Klippeneck tédlich abgestiirzt.
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Bau-Ubersicht Soldenhoff

l?\;u Typ Triebwerk Zeitpunkt Informationen
Bristol ,Cherub II1“ ~M 06.1927 | Fertigstellung in Diibendorf (b. Ziirich).
1 VAl (32/36 PS, Erstflug in Diibendorf, Flugzeugfiihrer Fritz Gerber. Beim
23,5/26,5 kW) 29.06.1927 . - ; .
dritten Flug abgestiirzt, Maschine zerstort.
04.1929 | Baubeginn in Berlin.
~E 06.1929 | Fertigstellung.
Bruch wahrend des Einfliegens in Berlin-Tempelhof, Flug-
08.1929 .
zeugfiihrer G. Espenlaub.
LFS Bristol ,Cherub I1I* 09.1929 Transport der Zelle nach Diisseldorf und Reparatur beim Es-
2 (32/36 PS, penlaub-Flugzeugbau.
(,A/2%)
23,5/26,5 kW) 12.10.1929 | Beginn des Einfliegens in Diisseldorf.
22.10.1929 | Erster langerer Flug, Pilot G. Espenlaub.
2510.1929 Offentliche Vorfiihrung in Berlin-Tempelhof, am Steuer
G. Espenlaub.
11-12.1929 | in Disseldorf aufder Dienst gestellt und verschrottet.
02.1930 | Baubeginn in Diisseldorf beim Espenlaub-Flugzeugbau.
05.07.1930 Endabnahn{le (.ies fertigen Flugzeugs und Pro-Forma-Verkauf
an Anton Riediger.
Salmson 9 Ad 16.07.1930 | Beginn der Rollversuche.
3 SoA/3 (40/46 PS,
29/34 kW) 31.07.1930 | Erstflug in Diisseldorf unter Anton Riediger.
08.08.1930 | Vorlaufige Zulassung als D-1923.
10.08.1930 Absturz in D.usseldoruf. Flugzeugfiihrer Riediger schwer ver-
letzt, Maschine zerstort.
09.1930 | Baubeginn in Boblingen.
16.01.1931 Fertigstellung.
19.01.1931 Erstflug unter Anton Riediger mit Begleiter Anton Thumm.
o Bei der Landung Uberschlag, Maschine leicht beschidigt.
Salmson 9 Ad
4 SoA/4 (40/46 PS, 27.02.1931 Reparatur beendet, Wiederaufnahme der praktischen Er-
29/34 kW) o probung unter Flugzeugfiihrer Richard Kern.
23.03.1931 Erster ,Luftsprung” von 100 - 200 m Lange, Pilot R. Kern.
30.04.1931 Letzter Startversuch unter Richard Kern.
22.07.1931 Erstflug unter Gottlob Espenlaub in Béblingen.
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Bau

Nr Typ Triebwerk Zeitpunkt Informationen
08-10.1931 Versuche. mlt Fliigel-Endscheiben zur Verbesserung der
Kursstabilitat.
10.1931 Maschine in Béblingen gepfandet und abgestellt.
Salmson 9 Ad
4 SoA/4 (40/46 PS, >12.1932 | A/4 immer noch in Béblingen abgestellt.
29/34 kW)
11.1933 | A/4 letztmalig erwdhnt, weiterer Verbleib unbekannt.
10.1930 | Baubeginn in Boblingen.
16.05.1931 | Maschine flugklar.
19.05.1931 Beginn der Rollversuche, Pilot Heinrich Eisenmann
15.07.1931 Erstflug unter Gottlob Espenlaub.
Salmson 9 Ad 15.08.1931 Z:fr;{aslz(f;cg:quuSlall\zzlilr;%efur den Luftverkehr als D-2156,
5 SoA/5 (40/46 PS, )
29/34 kW) 08+09.1931 | Vorfiihrungen in der Schweiz.
10.1931 Maschine in Boblingen gepfandet und abgestellt.
14.11.1931 | Vorlaufige Zulassung D-2156 erloschen.
08.1932 | A/5 immer noch in Béblingen abgestellt.
11.1933 A/5 letztmalig erwdhnt, weiterer Verbleib unbekannt.
Armstrong- 12.1930 | Beginn der Teilefertigung in Boblingen.
6 | SoA/6 S‘dggé%gclfsnet E03.1931 | Einstellung der Arbeiten, iiber 50 % der Teile bereits fertig.
4 k
8/55 kW) ~1932 | alles Material fiir die A/6 verschrottet.
~03.1936 | Baubeginn in Langenthal.
Fertigstellung, Rollversuche unter Wolfram Soldenhoff auf
~06.1936 dem Flugplatz Langenthal-Bleienbach
Salmson 9 Ad &P 5 '
7 SL-1 (40/46 PS, .
29/34 kW) A 1937 | Flugversuche eingestellt.
bis 06.1979 | abgestellt in einem Hangar des Militarflugplatzes Diibendorf.
1981 Restauriert im Verkehrshaus der Schweiz ausgestellt.
Zeichenerklarung:
> mindestens seit
~ wahrscheinlich
A Anfang
E Ende
M Mitte
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Technische Daten

SoVAI SoLF5 SoA/3 SoA/5
Spannweite 8,20 10,00 10,00 10,00 m
Lange 4,80 4,80 4,80 5,05 m
Aerodynamische Flache 12,0 17,5 17,5 17,5 m?
Leergewicht (Leermasse) 200 - 240 260 3601) kg
Fluggewicht (Flugmasse) 400 - 450 520 540 kg
Hochstgeschwindigkeit 167 180-190 190 km/h
Reisegeschwindigkeit 120 160 km/h
Landegeschwindigkeit 40 60 70 km/h
Steigzeit auf 2.000 m 15 min
Steigzeit auf 3.000 m 27 25,4
Gipfelhohe 5.600 5.600 m
Reichweite 800 - 1.000 720 800 km
Flugdauer 5 5 h
Bristol Cherub III | Bristol Cherub III Salmson 9 Ad Salmson 9 Ad
Triebwerk (32/36 PS, (32/36 PS, (40/46 PS, (40/46 PS,
23,5/26,5 kW) 23,5/26,5 kW) 29/34 kW) 29/34 kW)
So B (1932) SoC%) SL1 ‘
Spannweite 11,00 44,60 7,50 m
Lange 5,50 24,00 4,30 m
Aerodynamische Flache 28,3 473 9,0 m?2
Leergewicht (Leermasse) 325 9.500 kg
Fluggewicht (Flugmasse) 650 17.500 kg
Hochstgeschwindigkeit >14072) km/h
Reisegeschwindigkeit 200 km/h
Landegeschwindigkeit km/h
Steigzeit auf 1.000 m min
Gipfelh6he m
Reichweite 800 3) >2.000 km
Flugdauer 53) 10 h
Triebwerk H[ES}?SMP;O 12xx8£;) OPS S+ S?Lrgjzré ?’?,d
44 /48 kW) 29/34 kW)

1) Riistgewicht (Riistmasse).

2) Garantierter Wert, die erreichbare Hochstgeschwindigkeit lag sicherlich um 20% oder mehr héher.
3) bei maximalem Treibstoffvorrat Reichweite 1.400 km, entsprechend 10 h Flugdauer.

4) Version fiir 30 Passagiere und 5 Mann Besatzung.

Hinweis: Die o0.g. Daten basieren hauptsachlich auf Zusammenstellungen von Alexander Soldenhoff bzw. der Soldenhoft-
Aero Gesellschaft. Einige Angaben stammen auch aus dem Taschenbuch der Luftflotten von Werner v. Langsdorff, Ausga-

ben 1931 und 1934, aus dem Flugtechnischen Handbuch von Roland Eisenlohr, Band II, 1936, Kapitel , Nurfliigel-Flugzeuge

(Schwanzlose Flugzeuge)“ sowie aus Verdoffentlichungen in den Zeitschriften Flugsport, Luftwacht und Zeitschrift fir Flug-
technik und Motorluftschiffahrt der Jahrgange 1928 bis 1932.
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ALEXANDER SOLDENHOFF v FRANKFURT A. M.

Flugzeug mit pfeilfsrmig angeordneten Tragflichen.

Patentiert im Deutschen Reiche vom 21. September 1912 ab.

t

enden Erfindung i
tstabiles Flugzeug. Es sind bere
nge dicser Art bekannt, welche pfeil-
formig angeordnete Tragfiichen besitzen, dic

von der Scite, Fig. 2 cine Ansicht von aben,
Fig. 3 und 4 je cin Schnitt nach der Linic
A-Bund C-D der Fig. 2, und Fig. 5 stellt cine
Ansicht von hinten dar.

in ilwen duberen Teilen negative Ei

ic T dche 1 des g s ist als eine

che il

aufweisen. Weiterhin ist es schon vor,

Dreicckfl t, dic hinten in_zwei

worden, vornunter der Tragfliche hinten offene
wnd nach’ vorn geschlossene, spitz zulaufende
Hohlriume anzubringen.

Bei der vorlicgenden Konstruktion sind die
in bekannter Weise vorn unter einem. Winkel
ancinanderstoBenden Fliigel in ihrem vorderen
Teil stark gewdlbt, wihrend sie nach hinten

etwa rechtwinklig zueinander stehende Aste z
ausliuft. Am Ende dicser Aste sitzen dic
Seitensteuerflichen 3 und die Héhensteuer-
flichen 8.

Unter dem vorderen Teil der Tragfliche 1
ist eine zweite Tragfiiche 4 angeordnet, dic
gleichfalls eine dreieckige Gestalt hat und mit

allmihlich flacher werden und cinen neg;
Einfallwinkel aufweisen und sodann  wieder
ecinen nach aufen hin zunchmenden Einfall-

ihren mit der Trag ¢ T ver-
bunden ist. Da die Tragfliche 1 in der Rich-
tung der Achse des Flugzeugs in der Mitte
eine Ei k 5 hat, so bildet sic vorn

winkel besitzen, da ilre i Neigungs:
winkel im Gegensatz zu den bekannten
¢ n pleillormig angeordneter Trag-
nicht an den Fliigelenden, sondern
vorderen Teile derselben gleich hinter
n befinden und also nach auBen
verden. Unter dem vorderen, stiicker
bten Teil  befindet sich dabei noch cin
h bekanater, hinten  offener Luftsack,
der jedoch  bisher nur bei ebenen g
Verwendung fand.  Durch diese Anordnung |
wird eine auBerordentlich gute Stabilisierung
erreicht, wic cingehende  Versuche g«:zcigt'
Taben,
Dic beiliegende Zeichnung zeigt cine bei- |
spiclsweise Ausfiilrungsform cines derartigen !
Flugzeugs, und zwar ist Fig. 1 cine Ansicht |

mit der darunter licgenden Tragfliche 4 zwei
an sich bekannte Luftsicke 6, dic nach hinten
offen sind. Dic beiden Aste 2 bilden die Fort-
sctzung der Wolbung iiber den Luftsicken 6
und verjiingen sich nach hinten divergierend
und von der Lingsachse des Flugzeugs flacher
werdend derart, daB sic ihren Riicken nach
auswirts neigen und ihre duBere Kante dic
ticfer liegende bleibt. Durch dicse cigenartige
Ausbildung wird einc ganz auBerordentliche
Stabilitiit errcicht.

Der Propeller ist bei 7 zwischen den beiden
Asten 2 der Tragfliiche 1 angeordnet ; er kann
aber auch vorn vor der Spitze des Flugzeugs
liegen. Motor und Fiihrersitz werden zweck-
miBig in der Einsenkung 5 angcbracht.

50

o
@

6o

PateNT-ANSserUCHE:

1. Flugzeug mit pleilférmig angeordneten
Tragflichen, welche auBen negative Einfall-
winkel aufweisen, dadurcli gekennzeichnet,
daB dic Oberfliche der stark nach hinten
zuriickgezogenen  Fliigel vorn stark ge-
wolbt und hinten flach ist, wobei unter

Tierzu 1]

der Wélbung durch cine Abdeckung cin
an sich bekannter, hinten offener Luftsack
gebildet wird. 10

2. Ausfithrungsform des Flugzeugs: nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB
dessen Fliigel noch cinen nach den Enden
hin zunchmenden Einfallwinkel haben.

Zu der Patentscheift 279895
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- der Stufe und der hinteren Lingskante des

40

stellt.
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15. NOVEMBER 1929

REICHSPATENTAMT

PATENTSCHRIFT

M 479 449
KLASSE 62b GRUPPE 4
S 72477 XI|626
Tag der Bekanntmachung uber die Erteilung des Patents: 27. Juni 1929

Alexander Soldenhoff in Linthal, Schweiz

Flugzeugfliigel, auf dessen Unterseite sich eine oder mehrere Stufen befinden

479449

Alexander Soldenhoff in Linthal, Schweiz
Flugzeugfliigel, auf dessen Unterseite sich eine oder mehrere Stufen befinden

Patentiert im Deutschen Reiche vom 4.Dezember 1926 ab

Die Erfindung bezicht sich auf Fligzeug-
tragflichen, deren Unterseiten eine oder
mehrere Stufen aufweisen.

Von den bekannten Tragflichen unter-
scheidet sich der Flugzeugfliigel gemaB der
Erfindung dadurch, daB die Stufen geradlinig,
aber schief zu den Lingskanten der Trag-
fliche, oder in Kurven quer zur Flugrichtung
verlaufen.

Wesentliche Merkmale sind ferner das Zu-
sammenstoBen in verschiedenen Winkeln bei
Anordnung mehrerer Stufen sowie die Mog-
lichkeit, zwischen der hinteren” Lingskante

F1Uge!s zwecks VergroBerung dex Tragfliche |
eine starre V.

In. Abb. 8 laufen die beiden Stufen 17
und 18 in der Achse des Flugzeuges zu-
sammen, wahrend in

Abb. 9 eine an der hinteren Kante des
Fliigels beginnende und von der Flugzeug-
achse sich erstreckende Kurvenstufe 19 darge-
stellt ist.

Die Abb. 1a, 2a, 3a, 3b und 3a zeigen die
Fligelprofile nach den Schnitten a, &, ¢, d
der Abb.1, 2, 3 und 5.

Die Abb. 10 zeigt ein Flugzeug in Seiten-
ansicht mit Fliigeln in Pfeilstellung und deren
Profile @ und 4.

GemiB der Erfindung kann der Fliigel
nach hinten entweder durch. -die- hintere
Li

Der durch diese Anmdnung erzielte Vor-
teil besteht gegentiber dem Bekannten darin,
daB bei solchen Tragflichen das Verhiltnis
der Gesamtheit der Druckpunkte zum Schwer-
punkt des Flugreugs bei wechselnder Flug-
lage beibehalten wird und das Flugzeug in
]eder Sdlwe‘helage gamgeud Vorrneh erhzlt

weise einige Ausfihnmgsformen der Stufen-
anordnung gemiB 'der Erfindung.

In Abb. 1 und 2z besitzt der an sich starre
Fligel auf seiner Unterseite eine durch die
Stufen 3 und 4 oder 5 oder auch eine durch
Vereinigung der Stufen '3 und 4 gebildete
kurvenférmige Stufung 3.

Eine Mehrfachstufung 6, 7 und 8 zeigt
Abb. 3, wobei die Stufen 6 und 8 in verschie-
denen Winkeln zusammenstoBen.

Die Abb. 4 bis 6 zeigen ahnliche Stufen
9, 10,111, 12, 13 und 14 in Anwendung bei
Tragflichen in Pfeilstellung.

In Abb. 7 ist ein ganzes, mit zweifacher
Stufung 15, 16 versehenes Flugzeug darge-

der Stufe at sein, oder
es kann zwischen der letzteren und der hin-

| teren Lingskante des Fligels zwecks Ver-

groBerung der Tragfliche eine starre Ver-
spannung angebracht werden.

PATENTANSPRUCHE:

1. Flugzeugfliigel, ‘auf dessen Unter-
seite sich eine oder mehrere Stufen be-
finden, dadurch gekennzeichnet, daB die
Stufen geradlinig, aber schief zu den
Lingskanten der Tragfliche, oder in
Kurven quer zur Flugrichtung verlaufen.

2. Flugzeugfliigel nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB zwischen dem
hinteren Rande der Stufe des an sich
starren Fligels und der Endkante des
Fliigels eine starre Verspannung ange-
ordnet ist.

3. Flugzeugfligel nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB bei Anordnung
mehrerer Stufen diese in verschiedenen
‘Winkeln zusammenstoBen.

50
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Zu der Patentschrift 479 449
Kl 62b Gr. 4

Abb. 1.

Zu der Patentschrift 479 449

Abb. 1.a

£

W Ry
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Tag der Belannbwachung wber die Erteilung des Patents: 5. Juui 1931

AMlexander Soldenhoff in Zilrich
Flugzeugflilgel mit auf der Unterseite verschieden gewdibtem Profil
Patentiert im Deutschen Reiche vom 8. Marz 1928 ab.

Dic Erfindung bezieht sich auf Flugzeug-

fliigel mit auf der Unterscite verschieden ge-.
Es sind bereits solche

wilbten Profilen.
Fligel bekanat, bei dencn dic Profile an der
Unterfiiche am anpi cben oder konvex,
nach der Mitte au jmmer mehr konkav und
nach_dem Ende zu schwicher konkav, eben
oder” konvex veraufen. Auch sind Fligel
unterseiten bekannt geworden, die am Rumpf
konvex, in der Milte eben und am Ende kon-
kav gekrimmt sind.
Dm\gcgmubcr:ew]mcmchdcrnbgclgtmnﬁ
der Erﬁmiu.!ag dadurch aus, dab dic Fl
unterseite an der Wurzel eben, konkzv nder
schwach konvex, nach der Mine su siirker
konvex und nach den Enden zu wieder eben,
konkav oder schwach konvex gewdlbt ist, wo.
bei beim mirderen Fluge]pruﬂl Ober- \.md
Unterseite

drei verschiedene Ausfiihrungsbeispicle des
Fligels mit den unterschiedlichen Waurzel:,
Mittel- und Endprofilen. Abb. 4 zelgt den
Fliigel in Stirn- bzw. Lingsansicht, wobei

die Unterfliche von der Nasenkante an zur 40

Hervorhebuny shrer Ausbildung schrafficrtist,
Abb. 5 reigt die Gesamuragfliche in Drauf.
sicht bei  pleilférmiger  Fligelanordnung.
Abb. 6 zeigt d.w Gnﬂmnragg.icim entspre:

chend Abb. § in Stirnansicly, dhnlich Abb, 4. 45

Abb. 7 ist cine schematische Scitenansicht des
Flilgels, wobei das Rumpf:, Mittel- und End.
profil hervorgehoben sind.

Gemiif der Ausfilhrung nach Abb. 1 haben

stimtliche Profile dieselben Schinen. Di¢ Pro- 50

file nach @ und & haben ungefihr gleiche
Bauhghe, unterscheiden sich aber stark in
der Wilbung sowie betreffs jhrer punkiierten

metrisch gestaltet sind. Hmerbﬂ st die W&l—
bung der Oberseite des Fligels in Rumpfnihe
am stirksten ausgepriigt und nimmt gegen
das Fl.ugn.lmdc hin au. Die Pmﬁk—»kunm:n

m und deren Riehtung rur
Sehrn:n

dem a-Profil dhaliche Mittellinic m.
Dic Ausfilhrung nach Abb.2 zeigt ver
dnderte Amn.]iwinke! v.'h.r Pmﬁlu u,.& c,

Sehlmansml.lndnknl bcsium, dnnn. daB das

t und

g:gmnbcr dem “’uﬂc]praﬁl verwunden ist.
dem wird h

Hch der Vorrell ciner guten Eigenstabilitit
erdclt, die besonders bel Pfeilstellung der
Fligel derart wirksam wird, daB sich dic
iiblichen Sn.llmmsmbi]isiemngﬁ- und -eit-
flichen erfibrigen,

Die Zeichnung veranschaulicht den F‘lugd
gemiB der Erfindung. Dic Abb. 1 bis 3 zcigen

jedoch ind:

bezug auf Wilbung uml Lage :ud.lumln.vr.
wihrend  bei Abb. 3 das Mittelprofil, dic
m-Linic oder Lingsachse des Profils, wic das
Endprofil negativen Anstellwinkel zeige baw.
das a-Profil im Fluge grofen Anblaswinkel

hat. 45

‘Wesentlich ist in allen drei Ausfiihrungen,
daB deren Protile von der konkaven oder
ebenen, ¢, in stark konvexe Wilbung b {iber-
gehen, um alsdann gegen das Fligelende

sich wieder umgekehrt zu veriindern, ganz 70

Das Endprofile hat wieder cine 55

-

- ihrer Linienfiihrung besitzen.

- Kanten in oder

520278

unabhingig d:von nb d.u: mnmlnm Profl.c
gleiche oder inkel
besitzen und ob dic Nasen baw. !:nlll\anlm
der Profile in ciner gcmdcn Flucht udcr dicse

Linien verlaufen.
Des weiteren kénnen die Profile innerhalb
angegebener .Grundformen Abweichungen in

Die Abb. 4 zeigt zwei Fliigel in Stirn. bzw.
Liingsansicht. Die schrafficrten Teile unter
dent Nasenlinion N bezeichnen die  Unter-
flichenteile, woraus deutlich hervorgeht, daff
der Fliigel sich gegen die Mitte hin konvex
auswdlbt, um dann wieder abzunchmen. K be-
zeichnet die Hinterkante des Fliigels,

PATENTANSPROCHE:

1. Flugzeugfliigel mit auf der Unterscite
verschicden gewdlbtem Profil, dadurch ge-

k i daB die Fligel

der Wurzel () eben, konkiav oder schwlch
konvex, nach der Miwe wu (B) stirker
konvex und nach den Enden zu. () wieder
eben, konkav oder schwach konvex  ge-
wilbt ist, wobei beim mittleren Fliigel-
profil Ober- und Unterseite symmetrisch
oder annihernd symmetrisch gestaltet sind.

2. Tlugzeugfliigel nach Anspruch1i, da-
durch gekennzcichnet, daB die Wilbung
der Oberscite des Fliigels in Rumpfniile
am stirksten ausgepriigt st und gegen das
Fliigelende 2u abnimmt.

3. Flugreugfliizel nach den Ansprii-
chen 1 und 2, dadurch gekennzcichnet,
dab dic Profile untercinander verschiedene
Schnenanstellwinkel bcsnzm, derart, dal
das Endprofil (¢) dic geringste Anstellung

verwunden ist,

=
&

hat und gegentiber dem Wurzclprofil (a)
40

Zu der Patentschrift 529 278

Ki.62h Gr.5
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Steuerung fiir schwanzlose Pfeilflugzeuge

Patentiert im Deutschen Reiche vom 24.Januar 1929 ab

Die Emwicklung im Flugzcughau strebt
nach einer inuner weiteren ‘Erhéh\mg der
Schnelligkeit der Flugzeuge, und zwar in der
Hauptsache auf dem Wege der Verminderung

Klappen hesonders am  schwanzlosen Pfeil.
flugzeug stark zur Geltung kommen, weil
dessen Traglliiche zwecks Wahrung der Lings-
stabilitit cine Verwindung mit nach auBen

5 des Luftwiderstandes. Auf diese Weise ist' | abnechmendem Anstellwinkel und damit Auf-
man zu ciner immer weiteren Verkleinerung | triebswert aufweist. Eine in gleicher Tivfe
der Tragflfichen geckommen und ferner schlich- | durchgefihrte Klappe wiirde also an den
lich in der Hauptsache auch zu dem Nur. | duBcren Tragflichenteilen cine unverhilinis.
Fligel-Flugzeug oder dem sc!m-amlnmn Pfeil- | miBig grobe Aufirichsverinderung am Hinter-

1o flugzeug. rand der Tragfliche verursachen. Erfindungs-

Soweit auch die Erhihung der F!ug¥c- gemil nimmt darum dic Tiefe der nach unten
schwindigkeit zweckmilig und vorivilhaft jst, | abspreizbaren Klappe von jmnen nach authn
so wirkt doch diese Bcsm.-lmng d:r Notwen- | ab, so dalb sich cine Dreiccksform der Klappe
digkeit g die crgibt. An den AuBersten Enden der Trag-

15 moglichst gcnng 2u h.'\llcn. Aus dicsem | fliche fihrt deren Verwindunyg  schlieBlich
Grunde hat man bereits \-enucln, auf ver- | zu ciner Verl der Dreiccksklappen auf
schiedenen Wegen cine Verg g der | dic Ob der Tragfliche,

Tragfichen fiir die l..andung wnu:chcn oder Das Hauptmerkmal der Erfindung besteht

aber mit Hilfe von T h dann, daB die rusitzlichenm Steve-
w0 fiir die Landung cine B herbeizufiih .' gsmittel in Fnrm rler an sich bekannten

ren, um auf diesem Wege die La in- | kL ] am

digkeit soweit wic mdglich herunterzudritk- | Josen I’fmm.ngzcug dreicek-, trapez- oder tra-

ken. Dic bekanuten, .diesem Zweck dienen- | pezoidfiirmig ausgebildet sind, so daB sic an

den, am Hinterrand der Tragfliche nachunten | der cinen Seite cine grofic - Flichenticfe und

15 abspreizbaren Klappen geben nun zwar dic | an der anderen Seite cine Spitze bilden.
auBer der Widerstandsvergroferung zu for- In den Zeichnungen sind cinige Ausfith-
dernde  Auftricbserhéhung, haben aber den | rungsbeispicle dargestellt.

Nachteil, dafl sie, wenn sic in THtigker Abb. 1 zeigt in schaubildlicher Darsteilung
gesetat werden, die Eigenstabilitit des Flug- cinen mit den vorgeschlagenen Steucrfliichen

30 zeuges d:ldilr:'h stéren, daB sic infolge d(‘r verschenen rechten Fliigel.

hrung an der Hi den
Auftricbsmitielpunkt gegenlber dem Schwer-
punkt verschichben. Diese uncrwiinschte Wir-
kung miilte bei Verwondung. rechteckiger

"Wenn P das Profil in Rumpfnihe ist und K
‘des Fligels hintere Kante, sé ergibt sich hier-
aus; daB die Steucrfliche A ihrer lage unter
dem starr konstruicrten Profil entsprechend

s
1
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sich nur nach abwirts ausschlagen kDt wie
umgckehrt dic Klappe A' am Fliigelende sich
nur nach- aulwiirts bewegen Jabt. Div gestri-
chelie Linie b bezeichnet die am Fligel ange-
lenkte Klappenvorderk: . Wie die Abb. 1, 3
und 4 z2cigen, haben dies Steucrfliichen A auf
der Unterseite dreieckige oder trapezfénnige
Umridfform mit nach der Fligelmiute sich ver-
jiingender Flichenticfe, s¢ dabh sic seitlich in
cinc Spitze lanfen. lhr hinserer Flichenrand r
liuft mit der Fligelonte X parallel, wenn
sic sich untitig am Fligel anlegen, oder legt
sich sclbst mit dicser zusammen in eine Linie.
Wenn dic Klappe aber ausgeschlagen wird,
wiv dies in den Abb. 1, 2, 4 und 6 der Faill

ist, bildet dic Kanter infolge der in spitzem .

Winkel zu ibr sich verhaltenden Scharnier-
kante & mit zunchmendem Aussthlag -eincn
immer groler werdenden WinkelC, Daher
bildet, von hinten geschen, die Kante K mit r
immer ein Dreieck, auch wenn die Klappe,
wie in Abb. § oder 6. mehr nach der Fliigel-
mitte verlegt ist und mit der b-Kante parallel
2um Hinterholm verliiuft oder an diesen selbst
angelenkt wird “ind dic Endkanten £ und K
im GrundriB voneinander phweichen. Dics
gilt auch. wenn dir Steucrendkamer wic in
Abb. 6 oder fiir die iiber dem Flilgel ange:
lenkten kivineren Klappen Al, start geradlini-
gen, stark runden Rand hat,

Abb. 3 z¢igt im Grundrid eine weit nach
rechts auBlen reichende Steuerfliiche A, welche
an der Fiiigelkante der Spitze der kleincren
Fliche A* begegnet, dic freilich auf der obe-
ren Fliigelscite liegr, so dal die beiden Fli-
chen A und A! sich cbensogut ungehindert
kreuzen kénnten, wenn es die Notwendigkeit

groBerer AusmalBe bedingt. Auch zeigt Abb. 3 |

durch &%, dal dic Fliched cbcnsogut in
schicfer Richtung die ganze Fliigelbreite cin-
nchmen kann, wo sic am Ende auch in ciner
Spitze ausliuft.

Abb § zcigt in Ansicht von oben den Grund-
ribiligel der Abb. 3 und die dort mit P4, P2,

P3 und P strichliniicrien Schnitte in Flug-
richiung, hier als Rippenprofile, die mit/f be-
zcichneten Holme und veranschaulicht dic sich
verjingende Tiefe der Flichen 4 und A%, dazu
den durch die Trennung der beiden Kanenr
und K sich bildenden Winkel C.

Abb. 2 zeigt, wie bei Ausschlag der Klappe A
um du\ Winke] © dic Profilschnes (ygestri-
chelt} cinen grileren Anstellwinkel crhalt.

Abb. 5 reigt dic Anordnung- des Fligels
mit der Fliche A am Phlilllugzeug.  Dic
Sreucrklappen sind hier beispiclsweise an den
hinteren IHolmen angelenkt. und deren End-
kante sweicht von der Fligelkante linear ab;
trotzdem  bildet sie nach Abb.G den Aus
schlagwinkel C,

PATEXTANSIREGHE:

1. Steuerung fiir schwanzlose Pleilflug-
zeuge durch unter oder iiber der Trag:
fliiche angelenkte und nur nach unten baw.
nur nach oben ansschlagende Hilfsflichen,
dadurch gekennzeichner, dald die  Hilfs-
fliichen | dreieck-, trapez- oder trapezoid-
fisrmig mx;gcluldl-l und an der !Inupt
tragliche angelenkt sind, so dal sic
an der cinen Scite vine grobe Flichen:
tiefe und an der Gegenseite vine Spitee
Dilden.

2. Steuerung fiir schwanzlose Pfcililug-
zenge nach Anspruch 1, dadurch gekenn.
zeichnet, dald die Hilfsfliche im aasam-
mengeklappten Zustande nut ihrer hinte-
ren Kante in der Fligelhinterkame liegt

3. Steucrung fiir schwanzlose Pfeililug-
zcuge nach den Anspriichen 1 und 2, da-
durch  gekennzeichnet, dald die  Hilfs-
fliiche, von der Fligelhinterkante abge-
riickt, nach der Fliigclmitie verlege ist.

4. Steuerung fiir schwanzlose Pfeilllug-
zeuge nach den Anspriichen s bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daf3 der hintere
Rand der Hilfsfliiche kurvenfirmig ver.
Liuft,

Zu der Patentsehrift 573 166
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Flugzeug
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Bekannt sind Nurfligelflugzeuge mit einer
die Lasten aufnehmenden Tragfliche, deren
Profil nach den Enden zu an Dicke kon-
tinuierlich abnimmt. Es ist auch schon vor-
geschlagen worden, bei einem Flugzeug mit
Lastenaufnahme in der Tragfliche dieser nur
so weit ein dickes Profil zu geben, als sie der
Lastenaufnahme dient, iiber diesen Teil hin-
aus aber die Tragfliche durch Teile mit diin-
nem Profil fortzusetzen.

Die Erfindung betrifft nun ein solches Flug-

zeug, bestehend aus einem mittleren Teil von:

dickem bzw. hohem Profil, der seitlich in diin-
nen Fliigeln endet, jedoch in Ausbildung als
rumpfloses Pfenlﬂugz:ug und derart, daB das
ganze Flugteug in Mitte einem Eindecker, an
seinen Enden einem Mehrdecker gleicht.

Dabei - ist noch vorgesehen, das gesamte
Tnebwerk (Motoun mit iblichem Propeller
oder h i

V.

anderen V

das Flugzeug ein Boot besitzt, auf diese

‘Weise die Verbindung hergestellt. Zweck der

Lastraumfliigelkonstruktion ist ohnehin die 35
Verlegung aller Lasten von der @iblichen
Lingsachse weg nach auBen zu, in- die Breite
oder Spannweite, ungefihr dorthin, wo der
dicke Mittelfliigel sich in dinne AuBenfligel
spaltet. 40
Das Bestreben, vorhandene,- aibliche oder
normale Fliigelflichen einfach geometrisch zu
vergroBern, bis das Profil in Mitte geniigende
Bauhohe besitzt, um alle nichttragenden
Teile und Lasten in ihm unterzubringen, ist 45
bekannt. In diesem Fall werden die duBeren
Abmessungen des Fliigels (beim Eindecker)
unerwartete Spannweue erreichen und das
d der Zunak der
Spannwexte. um den echohten Beanspruchun- so
gen gerecht zu werden bekanntlich sehr
rapid d die Bel. o

ganz in “das Fligelinnere zu verlegen und ca-
bei den Luftanstrom und -abstrom durch das
dicke Profil hindurchzuleiten, den Fliigel
also an der Stelle entsprechend zu Sffnen oder
das Profil in zwei Flichen zu teilen und ge-

lichkeit keineswegs Schritt hilt, ja um den
UberschuB des S e

den Baugewichts noch verringert wird. Da- 55
durch gestaltet sich die an sich gewiinschte
Vergroﬂerung der Flugzeuge sehr unwirt-
h und setzt der Praxis in dieser Rich-

gebenenfalls wieder den
mittels Streben oder profilierten Scheldewan-
den vertikal %u unterteilen. Um beide seit-
lichen Mittelfliigelteile unter sich zu verbin-
den, wird dann in dem unteren oder oberen
Flichenteil dieses getrennten dicken Profils
ein begehbarer Gang vorgesehen oder, falls

tung Grenzen, welche nur durch Wahlen eines
anderen Systems umgangen werden konnen. 6o
Der weitere, ebenso bedenkliche Nachteil nur
geometrisch vergroBerter Normalfligel ist,
daB bei der Verlegung der Lasten vom Zen-
trum weg nach aufen zu (wodurch zum Teil

-

&

&

a
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obiger Fehler in bezug auf das

der und der Torsion

cinigermaBen korrigiert werden konnte) die
aerodynamischen Eigenschaften in Mitleiden-
schaft geraten. Besonders betrifft dies die
Querstabilitit und damit die Flugsicherheit

denn bei isch oder ein-,
seitig angreifender Luftkraft, wie das ofter
der Fall ist etwa am Fliigelende, geraten die
Lasten, gleichsam auf schiefer Ebene, in ganz
widrige Lage zur Steucrung, denn das be-
trefiende Querruder wird in solckem Fall den
benachle:hgtcn Flugel nicht nur heben, son-
dern itig seiner Fahrt berauben und

ebenfalls zunehmende Baugewicht ersteren
Vorteil wieder illusorisch macht, d h das
Verhil von gewicht und 63
doch wieder mnschalthch ungiinstiger ge-
staltet,

Nach obigen Uberlegungen wird mm ein
Flugzeug dessen T
zunahme nicht von der gleichen VergroBerung 70
der Spannweite abhingt. Dieser Fliigel be-
sitzt einen duBerst dicken oder hochprofilier-
ten mittleren Teil, in dem samtliche Lasten

und nich Teile des Fl unter-

die Fluglage noch verschlimmern.

Es ist darum auch schon vorgeschlagen
worden, Flugzeuge derart zum Nurfligel zu
vergroBern, daB man den iiblichen Rumpf bis
zur Tragfliche verbreiternd als dicken Fliigel
gestaltete und statt der sich verjiingenden
Enden groBer Spannweite emfach dunnere
Fligel an diesen stufenartig : hy

gebracht werden, sowie einen duBeren-Teil, 75
der aus zwei oder mehreren dinnen Fliigeln

“besteht, die an das Endprofil des dicken

Mittelfliigels angeschlossen sind, so daB die
Fliche sich im Verhiltnis zu der Spannweite
um ein beliebig Vielfaches vergrofiern kann 8o
und zugleich der Schwerpunkt oder das

) ische D: ittel der I a

Fliigel anschloB. Dadurch wird zwar der mitt-
lere Teil Laslraum, aber an Flicheninhalt
nicht P Dabei behalt

solche Flugzeug,e aus Gnmdm der Flugsncher
heit den
mit der Steuerung bei, ja oft “haben diese
Fluguuge deren :we- und mehr, so daB sie

(die Resultierende) mittels der FlichenumriB-
form (der Staffelung) der gewihiten Pfei
lage und dem Anstellwinkel der diinnen F|
chen auf gewiinschte Tiefenlage in der Lings-
achse des Flugzeugs berechnet werden kann.
Da auBerdem solche diinnen Fliigel in be-
kannter Weise nach Art der Mehrdecker unter

sich bt oder werden konnen, 90

mit
rung zum Vergleich nicht in Betracht kom-

In denkbar giinstigster Lage in oblgen Fal-
len und im #uBeren

50 ergibt sich, daB damit betrichtlich an Eigen-
oder Baugewicht eingespart wird. Der Vor-
teil eines solchen Fliigels ist vielseitig. Einer

Flugzeugen befindet sich dxe sogenannte
Pieilform, der in Pfeilform angeordnete Flii-
gel, weil im Fall der Lastenverteilung in
Spannweite diese infolge der verinderten
Lage und Richtung der Fliigel statt nur seit-
lich zu riicken auch zugleich nach riickwirts
verlegt ist und somit jede einseitig angrei-
fende Luftkraft gezwungen ist, schief oder in
diagonaler Richtung nach vorwirts sich aus-
zuwirken und so mittels der Héh

beliebigen VergréBerung der Profilhdhe steht
nichts im Wege, da der Mittelfliigel gegen 95
auBen zu sogar noch zunchmen darf, da sich
die AuBenfligel in die Bauhdhe teilen und die
zwischen ihnen verbleibende Seitenwand des
Mittelfliigels gleichsam als Endscheiben fiir
die diinnen -Profile wirksam sind, zugleich roo
aber Einstieg und Fenster erhalten. Die diin-
nen Fliigel konnen mittels stirker profilierter
Wurzel aus dem dicken Endprofil des Mittel-
fliigels her h und schnell sich ver-

in der Lingsachse des Flugl.eugs ibren Aus-
gleich findet. Deshalb ist die groBere Quer-
stabilitit des Pmlﬂuguugs fiar dle Vergro&.—

jiingen oder gleich dinnflichig angelenkt tos

werden, was im Ermessen des Konstrukteurs

liegt.
W

rung und Lastenverl

Dagegen blebt bei nur geometrischer Ver-
groBerung auch dieser Form dct achteil be-
stehen, daB dessen Sp d auf

lich ist, daB der dicke Mittelfliigel
zu beiden Seiten mehrdeckerartig in diinneren
Flugeln endet, wobei diese AuBenfliigel dem t10

klcmeren Plitzen unmdglich macht und zur

Unterbringung entsprechend grofer Rium-

hchkexten bedarf Anch in bezug auf die am
Ma

Be
Verdrehkuﬁe bleibt der Nachtenl _bestehen,

dhnlich oder auf jede
Weise von ihm abweichen oder im Gcgensalz
zu dessen P;
U

A Newink

und
grad sein konnen Auch konnen die AnschluB- t15
proﬁlc der dunnen Flugel mit ihrer Vorder-

weil dle g! ein

und E halb des. Umrisses der

" B jeht Vet
sadﬂ, 50 daB trotz der Verlegung der Lasten
nach auBen zu und der damit gegebenen Mog-
Jichkeit, Beanspruchungen nur auf ortliche
Bauglieder beziehen zu konnen, das wegen

Endprofilfliche des Mittelfliigels miinden oder

aber diese in Tiefe vorn und hinten iiberragen,

so daB sie teilweise frei stehen wiirden; sobei- iso

splelswelse der unterste Flugel welcher den
1l nach - vorn und gegen

-
&
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dessen Mitte in ihm miindet, wobei er nach
hinten ebenfalls betrichtlich an Tiefe zu-
nimmt und als Boot in der Lingsachse endet.

Von den Abbildungen zeigen die Fig. 1, 6
und 11 Draufsichten oder Grundrisse des vor-
geschlagenen Fliigels, dessen Langsachse oder

(der Fig. 6 entspricht) das Profil b {iberragt
(in Fig.7 von vorne gesehen). Mit g ist
hier auch die flache Bootfliche als hintere
Fortsetzung  der Fli’xgelﬂicheo ersichtlich 65
(schraffierter Teil), welche in der Lings-
achsea als gekieltes Boot endet (ga).

sind in den Fig. 1 und 11

Flugreugmmel als Urprofil des M
b-a-b mit a bezeichnet ist und dessen seit-
liche Enden oder Endprofil b das AnschluB-
profil fiir die AuBenfligelc, d und e ist,
welche in Fig.1 genau iibereinanderliegen
und in Fig. 6 und 11 gestaffelt sind, wihrend
sie in Fig. 11 -ber in verschiedener Form und
Fla der und lie-

die mit L bezeichneten Stellen, wohin die aus
der Achse oder Mitte a herau mmenen 70
Lasten verlegt werden sollen. Der Pfeil L-L
zeigt die Richtung der Verlegung oder um-
gekehrt die Richtung, welche die Luftkraft-
ubenngung einnimmt, wenn eine elisemge

gen. ¢ ist also immer der oberste und d der

an_einem Fliigelende statt- 75
ﬁndct _sch ist die Schwerpunktlinie iiber die

untere Fliigel und ‘¢ der dritte
unterste Fliigel, Diese Bezeichnung gilt wei-
ter fiir alle entsprechenden Zeichnungen und
zeigen die Fig.2, 3, 7und 12 Vorderansichten,
wihrend die Fig. 4, 5, 8, 9, 10 und 13 Seiten-
ansichten von links zeigen. Hierbei ist # im-
mer der Vorderrand oder die Nase des betref-
fenden Fligels und k die Hinterkante. Die
Fig.6 und 7 zeigen die Offnungen W von
unten und mFlugnchlung (der Pfeilabstrom),
welche auch in Fig. 12 mit M bezeichnet vor-

de in Mitte des Flugzeugs; die
beiden gestrichelten Linien & aus Profila
fiber b nach auBen zu sind die Fliigelholme
sowohl fiir den Mittelfliigel als auch fiir die 8o
AuBenfliigel. Fig. 14 stellt eine schaubildliche
Ansicht von Fig. 1 dar, der Pfeil die Flug-
richtung, und ebenso wie Fig. 13 zugleich Ein-
stieg und Fensterseite. Verspannungen und
Streben zwischen den AuBenfligeln sind aus 8s
Gn.mden der Uberslchlllthken weggelassen.

bandene Triebwerkanlagen darstellen. Die
Fig. 2 und 3 unterscheiden sich darin, daB
einmal zwischen den AuBenfligelnc und d
em Teil der Proﬁlﬂacheb (in Flugnch(ung
Ve d) frei bleibt
(im Sinne des Anspruchs2). So auch die
Fig.4, 5, 7, 9 und 10. Fig. 3 dagegen zeigt,
wie der dicke Mittelfliigel sich direkt in ‘zwei
AuBenfliigel spaltet und Fig. 12 diese ver-
schiedenen Moglichkeiten am selben Mittel-
fligelanschluB, wie dies in Fig.5 von der
Seite gezeigt ist.

In Fig.9 ist Profila auf der Unterseite
cben und hat bei b ein konkaves Profil, wih-
rend die AuBenfliigel einen ebenen Oberfliigel
und konkaven Unterfliigel haben, wobei die
Oberfliche bzw. die Unterfliche des unteren
Fliigels mit den entsprechenden Flichen des
Mittelfliigels fluchten.

Bei Fig. 10 sind die Ober- bzw. die Unter-
fliche der AuBenﬂﬁgel cbenso gestaltet, jedoch
entspringen sie einem ganz anderen Profil b,
das konkav ist und ein konvgxes Wurzelpro—
fil g besitzt. Hier ist der N deut-

dlich eignet sich diese Fligel-
form auch fiir kleine Flugzeugtypen, in denen
der Pilot statt in cinem iiblichen Rumpf im
mittleren Fliigelteil sitzt und das Fahrgestell 90
nach Abflug einzieht, worauf das Flugzeug
als ein kleiner Nur-Fliigel fliegt. Erreicht
wird durch diesen vorgeschlagenen Fliigel,
daB bei niedrig gehaltenem Baugewicht und
moglichst groBer Zuladung, infolge der iiber 95
dec Zunahme der Spannweite hmausgehende
die

g,
Fla auf ein reduziert
wird, so da8 mit zunehmender Flugsicherheit
noch die-Wirtschaftlichkeit der Maschine ver- 100
bessert wird.

PATENTANSPRUCHE:

. Pfeilférmiges Nurfliigelflugzeug, da
durch gekennzeichnet, ein Mmel 105
teil mit dickem Profil (b, a, b) sich auBen
in zwei oder mehrere iibereinandergestaf-
felte diinne freitragende oder verspannte
AuBenfliigel teilt.
2. Pfeilfsrmiges urﬂugelﬂugxe!lg mit 110

lich verwunden, und der Oberfligel ¢ befindet
sich in bezug auf seine Symmetrielinie ‘oder
Wolbung in groftem Gegensatz zum Endpro-
filb des Mittelfliigels. Die Fig.9 und 10
illustrieren die Anspriiche 3, 5, 6 und 7. Fig.8
zeigt eine Kombination von ihnlichen Pro-
filen, so daB alle Flichen innen und auBen
gleicher mittlerer Wélbung sind, hier also
ebene Unterseiten und konkave Symmetrie-
linien besitzen. In Fig.8 ist eine dritte
Fliche mit ¢ bezeichnet vorgesehen, welche

di Mi fir groBe
Lasten, dadurch gekennzeichnet, da8 der
dicke Mittelteil in der Mitte iiber einen
Teil seiner Spannweite in zwei iiberein-
anderliegende Flichen geteilt ist oder us
statt dessen eine oder mehrere voneinan-
der getrennte, von vorn nach hinten durch-
gehende Offnungen besitzt, in welchen sich
das Triebwerk befindet.

3. Lastraumfliigel nach den Anspri- 120
chen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, dal
die Oberseite des obersten diinnen Fliigels

4 580402

die Oberseite und die Unterseite des un-
tersten diinnen Fliigels die Unterseite des
Mittelfliigels fortsetzt.

4. Lastraumfliigel nach den Anspru—
chen 1 bis 3, dadurch 8

zwelte ader dritte) nach vorn mit semer
iiber den AnschluB hin-

aus nach innen zu sich fortsetzt und gegen
die Langsachse des Flugzeugs hin wieder
det und als Boot oder Schwimmer

der unterste der diinnen Fliigel (d, €) (der

ausgebildet ist.
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