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Die Volpet Nr. 2 bei den Flugversuchen im August 19aaf dem Flughafen Fuhlsbuttelm Dunkel der Halle ist
schemenhaft die dreimotorige Koolhoven FK 33LP50 zu ekennen, die in Hamburg als Reklameflugzeug diente.

Das AKomp r-Elmzseogr mi t FIl ¢gel vort
von Ludger Volpert
Von Gunter Frost (ADL)

Uberarbeitete Fassung der Erstverdffentlichungn JET+PROP N&/ 2008 und 2/2009

Ludger Volpert wurde 1899 im Munsterland geboren und wandte sich noch wéhren  d seines Ingenieurstudiums
dem Flugzeugbau zu. Ab 1920, wohl beeinflu3t durch die aufsehenerregenden Erfolge der Segelfliegerei auf der
Rhon, begann er mit der Entwicklung des propellerlosen Fligelvortriebsprinzips Z ein Thema, das ihn bis in die
spaten dr ei3iger Jahre beschéftigen sollte.

1926 waren die grundsétzlichen Forschungen und Versuche soweit abgeschlossen, dafld Volpert an die praktische
Ausfihrung seiner Ideen gehen konnte. Wann er nach Hamburg Ubersiedelte, geht aus den vorhandenen Unterl  a-

gen nicht hervor. Es kann aber nicht spater als 1928 gewesen sein, weil er nach eigenen Angaben in diesem Jahr

i EO AAT "AO AAO AOOOAT AECAT AT &1 OCUAOGCO ET nOAET AT (A
Volpert im Zeitraum von 1928 bis 1931 insgesam t 11 verschiedene Geblasetypen auf ihren Wirkungsgrad und i  h-

re Tauglichkeit fir den Flugzeugbau, und zwar nicht im Modellversuch, sondern in naturl icher Grolie.

Das Volpert -Antriebsprinzip

Jeder Propellerantrieb bewirkt die Vorwartsbewegung des Flugzeugand damit den notwendigen Auftrieb am Fligel
durch ein Beschleunigen der Luftmassen entgegen der Flugrichtung. Volperts Ziel war es, eine Motorantriebsart zu §cha
fen, die ohne Luftschrauben auskam: Bei seinem Fligelvortriebsprinzip sollte lediglich dier&nung um den Tragfligel so
beeinflult werden, daf} kinstlich die gleichen Stromungsbedingungen entstanden, wie sie beim Segelflugzeug stet-wa
rend des Fluges herrschen.

Dabei stiel3 Volpert auf ein Problem: Um nicht nur Auftrieb sondern auch auch Vortriedm Fliigel zu erzeugen, war nach
seiner Meinung ein negativer Anstellwinkel erforderlich. Bei negativem Fliigelanstellwinkel verschlechtert sich aber der
Auftrieb drastisch, weil sowohl der Unterdruck auf der Fligeloberseite als auch der Uberdruck an deriigelunterseite
kleiner werden. Um keine Flughdhe zu verlieren, muf3 von auRen Energie zugefiihrt werden. Das Segelflugzeug entnimmt
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die benotigte Energiemenge dem Aufwind. Beim Propellerflugzeug liefert der Schub des Propellers die erforderliche Ene
gie. Vopert, der ja ohne Luftschraube auskommen wollte, benutzte die vom Motor gelieferte Energie zum Antrieb eines
Geblases, mit dem die natirlichen Druckkréafte so verandert werden sollten, daf3 trotz negativen Anstellwinkels eine Kra
teverteilung wie bei positiven Anstellwinkeln zustandekam.

Die Beeinflussung der natiirlichen Stromung geschah bei seinem Fliigelvortrieb auf folgende Weise: Auf der Oberseite des
Tragfliigels wurde die vorbeistromende Luft durch Schlitze abgesaugt (um den herrschenden Unterdruck zurstérken),

tiber Kanale zur Flugelunterseite geleitet und dort ausgeblasen (um hier den Uberdruck zu erhéhen). Dabei sollten, iea G
gensatz zur reinen Grenzschichtabsaugung, auch Luftmassen erfal3t werden, die auBerhalb der Grenzschicht lagen.

Zum Ansaugen ad Beschleunigen der Luft dienten ein oder auch zwei Geblase, die sich im Rumpfinnetminter dem Fih-
rersitz unterhalb der Fligelwurzel z befanden und von einem in Rumpfmitte eingebauten Motor angetrieben wurden. Vo
perts Versuche zeigten, dafl} die Form deSaugéffnungen von untergeordneter Bedeutung, ihre Lage dagegen von groR3er
Wichtigkeit war. Die Saugéffnungen muf3ten in unmittelbarer Néhe der héchsten Profilerhebung liegen und auRerdem so
weit wie moglich von den Fligelenden entfernt sein, um den bestaffirkungsgrad zu erzielen.

Um eine Druckerhdéhung auf der Fligelunterseite zu erzeugen, war es gemaR Volperts Versuchen erforderlich, Form und
Lage der Ausblasoffnungen so zu gestalten, dal3 die Stromungsgeschwindigkeit der austretenden Luft gegeniber dejg-Fl
geschwindigkeit verringert wurde. Ein groRer Teil der vom Geblase geforderten Luft wurde deshalb seitwarts unter die
Fligel abgelenkt, verlor dabei an Geschwindigkeit und rief die gewiinschte Druckerhéhung hervor. Eine kleinere Luftme
ge wurde mittels Diffusor beschleunigt und dann aus einem Disenspalt zwischen Rumpf und Fligel nach hinten ausgebl
sen. Hierbei entstand zusatzlicher Vortrieb.

Ein unerwartetes Ergebnis der Volpertschen Versuche war aul3erdem, dal3 der Stromungsverlauf des gesamten Flugels b
einflut wurde, auch wenn die Ansaugund Ausblasoéffnungen nur auf den Mittelfliigel begrenzt waren.

Schematische Darstellung des Volpéttigelvortriebprinzips (nach Zeichnungen vao
Volpert in einem Expasvom 15.11.1933):

Das Geblas€, angetriebervom Motor M, saugt Luft an durch die Offnungehauf der
Flugeloberseite. Nach dem Verlassen des Geblédses durchstromt die Luft denDR:
dessenQuerschnitt sich naclC hin verjiingt. BeiCtritt ein geringerer Teil der kan-
primierten Luft oberhalb des Rumpfes aus und erzeugt einen Vorwartsschub. Ing. Ludger Volpert, um 1930.
RaumD besitzt auBerdem seitliche Offnungen aus denen der gréRRere Teil derrke

primierten Luft nachseitwarts in die Tragflachen abflieRt und aus Offnungen an di

Fligelunterseite austritt. Dort verstarkt die ausstmende Luft den ohnehin an del

Unterseite des Tragwerks herrschenden Woeick.

Der Flugelvortrieb sollte aul3erst wirtschaftlich arbeiten. Volpert erklarte in dem Entwurf einer Patentschrift aus dem ba

re 1933 dazu blgendes:n, 7 AT 1 1T AT O 1 AAO 4AO00AAEA AOOCAEOh AAn AAO |
zu 1/20 Reibungswiderstand und zu 19/20 Druckwiderstand ist, kommt man zu dem Resultat, daR der Fligelvortriebetheor
tisch eine Leistungsersparnis von 356 zulaft, weil es im Prinzip des Flugelvortriebs liegt, daf’ ein auf Druckkraften bendahe
der WAAOOOAT A TEAEO O1 OEAT AAT EOO8O

Daraus resultierte rechnerisch ein Leistungsbedarf, der deutlich unter dem damaliger Propellerflugzeuge lag. Nach-Vo
perts Rechnungen sollte etwa ein 10 PS9Motor gentigen, um die gleichen Flugleistungen zu erreichen wie ein propellerg
triebenes Flugzeug mit 200 PS ! Da das Geblase nicht direkt im Luftstrom arbeitete wie ein Propeller, sollte laut Volpert
die Fluggeschwindigkeit ohne ¢den Einflu auf den Wirkungsgrad des Geblases sein. Im Gegensatz zum Propeller, der mit
zunehmender Fluggeschwindigkeit immer unwirtschaftlicher arbeitet, sollte das Flugelvortriebsprinzip bis ca. 800 km/h
ohne Leistungsverlust anwendbar sein.
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Flugzeugbau Funken

Im Mé&rz 1931 wurde im Flughafen Hamburg& OE1 OAiI OOAT AET A 1T AOA , OEOEAAEOOARKOI A
AAO *1 OAE &OT EAT O O A OAGEAEAOOA ET (AITA po jOi AEOOI EAI
und LufthansaWerft; dort standen damals eine Reihe von kleineren Hallen und Werkstattbaracken, in denen diverse-Fi
men anséassig waren). Unternehmenszweck des FunkénAOOEAA O xAO AEA 6 A Odeh @GOGUngCimAE 1
&1 OCUAOCAADOS

Bei dieser groR herausgestetO AT  %O£ET AOT ¢ EAT AAT OA AO OEAE Oi 1TEAEO® Al
ger Volpert. Funken hatte offenbar in Fuhlsbittler Fliegerkreisen von Volperts Arbeiten gehért und ihm angeboten, gegen
entsprechende Provision Geldgeber zu beschaffeh AEA AAOAEO xAOAT h ET AET A AAROAO
stieren. Die gro3en Summen, die Funken in wenigen Wochen tatséchlich zusammenbrachte, flossen aber nicht in den Ve
suchsflugzeugbau, sondern versickerten in anderen Kanalen: Funken mitteeprasentative Biurordume am feinen Neuen
Jungfernstieg an und beschéftigte dort mehrere Angestellte, er kaufte ein grol3es Auto, lie uniformierte Wachter vor der
&OEI OAiI 001 AO &1 OCUAOCEAT 1T A DPAOOT OEI I EAOAT espcliein z6schiitber) Q@O
lebte auch privat auf recht gro3em Ful3.

Noch 192 war in Hamburg& OET OAiI OOAT AT (AT 1T A vy AAO 3AEOQOEAE
Vor der Halle stehen links eihistorischer GradeEindeckerund rechtsdie Ha 135V-1 des Hamburger Flg-
zeugbaus. (Slg. Késler/ADL)

Die Sache ging solange gut, bis ein mif3trauisch gewordener Geldgeber die Aktivitdten Uberprufte und Funken wegen B
truges anzeigte. Nach Funkens Verhaftung stellte sich herawald er schon wegen anderer Delikte gesucht wurde und auch
AET OOAOOI EAEAO 61 OOOOAZEAT OACEOOAO EAOOA8 $AO0 AAAAOGOAOGA
Volpert konnte von Gliick sagen, da der ganze Schwindel aufgeflogen war, bevor endgultigeeWdrarungen zwischen
ihm und Funken unterschrieben waren. Sonst hatte namlich die Gefahr bestanden, daf3 seine Entwicklung in das Kaoskur
verfahren der Firma Funken einbezogen und der Fortgang der Entwicklung blockiert worden wére.

Fortgang der Arbeiten in Hamburg

Nach dem Zusammenbruch des Flugzeugbaus Funken Ubersiedelte Ing. Ludger Volpert in die Halle 8 und arbeitete dort a
lein weiter, nur unterstiitzt von seinem Bruder Wilhelm. Nach anfanglichen MiRerfolgen gelang es den beiden sogar, neue
Kapitalgeber zu finden, die sich durch den FunkeiSchwindel nicht abschrecken lieRen und bereit waren, in die Zukunft
des VolpertFligelvortriebsprinzips zu investieren.

Bei der im Bau befindlichen Maschine handelte sich um einen Schulterdecker in Holzbauweise migffitespannung. In -
rer auReren Form glich die Maschine einem Segelflugzeug. Die Fligel besaRen Trapezform und waren mit je zweilProfi
streben zum Rumpf hin abgefagen.

Der Rumpf war relativ breit gehalten und hatte einen rechteckigen Querschnitt mit abgendeten Ecken. Der Fihrersitz
befand sich im Rumpfvorderteil, unmittelbar vor dem Tragwerk.

Das Rumpfende war auffallend stark hochgezogen und lief sehr breit aus. Entlang der Rumpfunterseite, etwa von Rump
mitte bis zum Heck, verlief eine Kielflosse, dirugleich als Gleitkufe diente.
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(oben und rechts):

Der VolpertTyp Nr.
2 in der Wekstatt
kurz vor der Fertg-
stellung. Auf dem

oberen Foto sind die _

Absaugschlitze im
vorderen  Bereich
der Flugeloberseite
sich gut ekennen
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Der VolpertTyp Nr.
2 bei den Flugwe
suchen im Q-
li/f August 1931.Die
vier schwarzen
Schragstreifen  an
der Rumpfseite sind
nur aufgemalt und
nicht etwa KuH-
schlitze. Auf der
Rumpfobeseite in
Héhe der Flagelhn-
terkante ist die OF
nung zu erkenen,
durch die ein Tell
der kamprimierten
Luft audrat und
einen Vorwars-
schuberzeugte.




DetailvergroBerury der Hek-
partie des Typs Nr. 2 mit dem
normal ausgebildeten Leitwerk.
Entlang der Rumpfunterseite,
etwa von Rumpfmitte bis zum
Heck, verlief eine Kielflosse, di
zugleich als Gleitkufe diente.

Gut erkennbar ist das kleine
Spornrad, das beim Rollen au
hartem Untergrund gute Dienste
leistete. Es ist nicht ganz klar, ot =8
dieses Sporad fest montiert |
war oder nach dem Start abgt [
worfen werden konnte. Spéater
besall dieMaschineein gréReres
Spornrad (siehd-oto unten).

Das Fahrgestell bestand aus zwei Hauptradern, die relativ engspurig im Rumpf unterhalb des Fliigels angeordnet waren.
Fur den Start wurde zwecks Verminderung des Reibungswiderstands ein (abwerfbares&)ornrad verwendet.

Am Rumpfende befand sich ein normales Hohenleitwerk mit durchgehender Ruderflache. Von einem Seitenleitwerk ist auf
frihen Fotos (die wahrend der letzten Bauphase aufgenommen wurden) nichts zu erkennen, sodafd sich nicht eindeutig
feststellen laRt, auf welche Weise Volpert die Steuerung um die Hochachse bewerkstelligen wollte.

Zum Antrieb diente ein ca. 10 PS starker Motor, der in Rumpfmitte hinter dem Flhrersitz eingebaut und mit zwei Geblasen
gekuppelt war. Nahere Einzelheiten Uber da Triebwerk sind nicht bekannt. Die beiden Geblase saugten die Luft an der
Oberseite der Tragflachen durch Schlitze auf und forderteden gréf3ten Teil davonuber Kandle zur Fligelunterseite, wie
OAET T EiI ! ACAHBEIODER ADDIOED AIE®O AAOAEOEAAAT 8

Flugerprobung

In der zweiten Halfte des Monats Juni 1931 waren die Arbeiten an der Volpeiaschine soweit gediehen, dalR die Erpr
AOGi ¢ AAcCel 1Al EITTOA8 i mEOIiEAT -TOCAT AAO co8¢8ap A&ATA
fuhrung: Die AuRenfliigel hatte Volpert in der Halle zurlickgelassen, lediglich das Flugelmittelstiick war montiert. DieaM
schine erreichte in dieser Konfiguration eine Geschwindigkeit von etwa 60 km/h. Am néchsten Morgen wurde die Eopr
bung fortgesetzt, diesmal mit kanpletten Flachen und einer zuséatzlichen Nutzlast. Die maximale Rollgeschwindigkei¢-b

trug jetzt nur noch 18 km/h, deutlich zu wenig fir einen ernsthaften Start.

Volpert-Kompressorflug
zeug Nr. 2 wahrend der
Erprobung JuliAugust
1931 im Flughafen He-
burg-Fuhlsbiittel. Auf der
Flugeloberseite sind de
Luftabsaugschlitze  des
Antriebssystems gut er-
kenrbar. Innerhalb der
aufgeklappten Nasenwe
kleidung des Fligelmitte
sticks 1aRt sich das &
hause des féenbar quer
zur Flugrichtung einge-
bauten Geblases ausmn
chen.
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Urspriinglich hatte Volpert fir Ende Juni 1931 den ersten langeren Flug geplamtls Pilot war Hans Asmus vorgesehen
(Mitgesellschafter bei der in Hamburg ansassigen Firma Luftreklame GmbH, spater im Dienst der Luftverkehrsgesellschaft
Hamburg mbH). Aber diese Terminplanung lieR sich nach den enttduschenden Erprobungsergebnissen nattirhicht auf-
rechterhalten. Der ganze Monat Juli verging mit Rollversuchen und der Vornahme von diversen Anderungen an der Zelle,
insbesondere im Bereich der Geblaseanordnung und Luftfiihrung.

In den ersten Augustwochen erhielt das VolperEFlugzeug auch eirrichtiges Seitensteuer. Die neuerlichen Rollversuche
verliefen erfolgreicher: "Das Flugzeug wurde bei 4550 km Geschwindigkeit auf der Plattform etwa 20 cm abgehoben und
sofort wieder auf den Boden gesetzt." So vermerkte die Luftaufsicht Hamburg in ihmeBericht Giber den Monat August
pwop8 -EO AAO &i OI 01 EAOOT ¢ nAOAE AAO 01 AOCOA&EI O0Ii O xAO OGAOI
len und dem Abfertigungsgebédude gemeint. AnschlieRend ging die Maschine wieder in die Werkstatt, um erneartindert

zu werden.

Die Rolt und Startversuche wurden in den nachsten Monaten fortgesetzt, ohne jedoch zu einem greifbaren Resultat zu
A EOAT 8 )1 EEOAI *AEOAOAAOEAEO pwop OAOI AOEOGA AEA |, OA&OA
deil &1 OCUAOC TEAEO AAOGAEEAAAT 80

Wie viele Flugzeuge baute Volpert?

Die im Sommer 1931 erprobte Maschine war nicht der einzige Volpeifyp. Uber die Zahl der gebauten Versuchsflugzeuge
bestehen allerdings Unklarheiten.

Kompressor-Flugzeug Nr. 1 war diejerge Maschine, von der Volpert selbst berichtet hatte, dal® sie ab 1928 in seinemita
burger Werkstatt gebaut worden sei. Erstaunlicherweise finde sich in den Monatsberichten der Luftaufsicht Hamburg fur
den Zeitraum 1928- 30 keinerlei Hinweise auf Volperts Aktivitaten.

Volpert hat sichvor se-
nem halbfertigen Flg-
zeug Nr. 1lin Positur
gestellt Leder vedeckt
er (absichtlich?) gerade
die interessate Rumpf
sektion mit dem M-
trieb.

Das vorhandene Foto dieser Maschine zeigt einen Schulterdecker in Holzbauweise mit Stoffbespannung, dessen derchg
hender Fligel auf einem relativ hohen Rumpfbock gelagert war. Das Tragwerk hatte trapezférmigen Umril3 mit geead
Vorderkante und war mittels Spannturm und diversen Spanndrahten zum Rumpf hin abgefangen. Der Rumpf war auffa
lend breit und lief vorn in einer senkrechten Schneide aus, &hnlich einem Schiffsbug. Nach hinten verjiingte er sich bei fast
gleichbleibender Beite und ging organisch in das Héhenruder Uber. Das Seitenleitwerk war ohne Flosse ausgefiihrt. Von
dem Antrieb ist auf dem Foto leider nichts zu erkennen, weil Volpert die betreffende Rumpfsektion (absichtlich ?) miti-se
nem Korper verdeckt.

Uber eine prakische Erprobung des ersten Typs ist nichts bekannt.
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Beim Kompressor& 1 OCUAOC . 08 ¢ EAT AAT OA AO OEAE Oi AAT EiI 1| &AOAE
nen Typ, der im Juni 1931 seine Rollversuche begann. Uber seinen Verbleib nach 1931 gitkeine Anhaltspunkte.

Von dem KompressofFlugzeug Nr. 3 existieren zwei Fotos, aufgenommen in einer Werfthalle. Dieses Muster wies folgende
Anderungen gegeniiber dem Typ Nr. 2 auf:

91 Die Fligelform war eine andere, die Streben zum Rumpf hin verliefen nichllel sondern bildeten ein umge-

kehrtes V.
1 Das Rumpfvorderteil hatte eine rundere Formgebung, keine ausgepragte Bugspitze wie beim Muster Nr. 2.
1

Das Leitwerk besal geteilte Héhenruder und ein gro3eres Seitenruder.

Piamie

Y ! "‘i’-'t"-_?\'

Zwei Bilder des VolpefFlugzeugtyps Nr. 3, vermutlich ebenfalls in Hamburg aufgenommen. Moglicherwe
stellte dieser Typ das Endstadium des Flugzeugs Nr. 2 dar, nach diversen Umbauten im Laufe der Erprobu

Uber eine Erprobung der Nr. 3 liegen keine Informationen vor, ebensowenig tiber inren Verbleib.

Die Frage, ob es sich bei den drei Versuchstypen jeweils um echte Neubauten handelte oder um ein und dieselbe Zelle, die
Volpert nur mehrfach umbaute, kann nicht mit himeichender Sicherheit beantwortet werden. Anhand der vorliegenden
Fotoaufnahmen kdénnte man vermuten, dafd die Muster Nr. 1 und 2 unterschiedliche Flugzeuge waren, wahrend Typ Nr. 3
als Umbau der Nummer 2 entstand. Aber wie gesagsicher ist das keinesfak.
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