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Das ĂKompressor-Flugzeug  mit Fl¿gelvortriebñ  
von Ludger Volpert  

Von Günter Frost (ADL)  
 

Überarbeitete Fassung der Erstveröffentlichung in JET+PROP Nr. 6/ 2008 und 2/2009 

 

Ludger Volpert wurde 1899 im Münsterland geboren und wandte sich noch währen d seines Ingenieurstudiums 
dem Flugzeugbau zu. Ab 1920, wohl beeinflußt durch die aufsehenerregenden Erfolge der Segelfliegerei auf der 
Rhön, begann er mit der Entwicklung des propellerlosen Flügelvortriebsprinzips ɀ ein Thema, das ihn bis in die 
späten dr eißiger Jahre beschäftigen sollte.  

1926 waren die grundsätzlichen Forschungen und Versuche soweit abgeschlossen, daß Volpert an die praktische 
Ausführung seiner Ideen gehen konnte. Wann er nach Hamburg übersiedelte, geht aus den vorhandenen Unterl a-
gen nicht hervor. Es kann aber nicht später als 1928 gewesen sein, weil er nach eigenen Angaben in diesem Jahr 
ÍÉÔ ÄÅÍ "ÁÕ ÄÅÓ ÅÒÓÔÅÎ ÅÉÇÅÎÅÎ &ÌÕÇÚÅÕÇÓ ÉÎ ȵÓÅÉÎÅÎ (ÁÍÂÕÒÇÅÒ 7ÅÒËÓÔßÔÔÅÎȰ ÂÅÇÁÎÎȢ 0ÁÒÁÌÌÅÌ ÄÁÚÕ ÅÒÐÒÏÂÔÅ 
Volpert im Zeitraum von 1928 bis 1931 insgesam t 11 verschiedene Gebläsetypen auf ihren Wirkungsgrad und i h-
re Tauglichkeit für den Flugzeugbau, und zwar nicht im Modellversuch, sondern in natürl icher Größe. 

 

 

Das Volpert -Antriebsprinzip  

Jeder Propellerantrieb bewirkt die Vorwärtsbewegung des Flugzeugs und damit den notwendigen Auftrieb am Flügel 
durch ein Beschleunigen der Luftmassen entgegen der Flugrichtung. Volperts Ziel war es, eine Motorantriebsart zu schaf-
fen, die ohne Luftschrauben auskam: Bei seinem Flügelvortriebsprinzip sollte lediglich die Strömung um den Tragflügel so 
beeinflußt werden, daß künstlich die gleichen Strömungsbedingungen entstanden, wie sie beim Segelflugzeug stets wäh-
rend des Fluges herrschen.  

Dabei stieß Volpert auf ein Problem: Um nicht nur Auftrieb sondern auch auch Vortrieb am Flügel zu erzeugen, war nach 
seiner Meinung ein negativer Anstellwinkel erforderlich. Bei negativem Flügelanstellwinkel verschlechtert sich aber der 
Auftrieb drastisch, weil sowohl der Unterdruck auf der Flügeloberseite als auch der Überdruck an der Flügelunterseite 
kleiner werden. Um keine Flughöhe zu verlieren, muß von außen Energie zugeführt werden. Das Segelflugzeug entnimmt 

Die Volpert Nr. 2 bei den Flugversuchen im August 1931 auf dem Flughafen Fuhlsbüttel. Im Dunkel der Halle ist 
schemenhaft die dreimotorige Koolhoven FK 33 D-1250 zu erkennen, die in Hamburg als Reklameflugzeug diente. 
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die benötigte Energiemenge dem Aufwind. Beim Propellerflugzeug liefert der Schub des Propellers die erforderliche Ener-
gie. Volpert, der ja ohne Luftschraube auskommen wollte, benutzte die vom Motor gelieferte Energie zum Antrieb eines 
Gebläses, mit dem die natürlichen Druckkräfte so verändert werden sollten, daß trotz negativen Anstellwinkels eine Kräf-
teverteilung wie bei positiven Anstellwinkeln zustandekam.  

Die Beeinflussung der natürlichen Strömung geschah bei seinem Flügelvortrieb auf folgende Weise: Auf der Oberseite des 
Tragflügels wurde die vorbeiströmende Luft durch Schlitze abgesaugt (um den herrschenden Unterdruck zu verstärken), 
über Kanäle zur Flügelunterseite geleitet und dort ausgeblasen (um hier den Überdruck zu erhöhen). Dabei sollten, im Ge-
gensatz zur reinen Grenzschichtabsaugung, auch Luftmassen erfaßt werden, die außerhalb der Grenzschicht lagen.  

Zum Ansaugen und Beschleunigen der Luft dienten ein oder auch zwei Gebläse, die sich im Rumpfinnern ɀ hinter dem Füh-
rersitz unterhalb der Flügelwurzel ɀ befanden und von einem in Rumpfmitte eingebauten Motor angetrieben wurden. Vol-
perts Versuche zeigten, daß die Form der Saugöffnungen von untergeordneter Bedeutung, ihre Lage dagegen von großer 
Wichtigkeit war. Die Saugöffnungen mußten in unmittelbarer Nähe der höchsten Profilerhebung liegen und außerdem so 
weit wie möglich von den Flügelenden entfernt sein, um den besten Wirkungsgrad zu erzielen. 

Um eine Druckerhöhung auf der Flügelunterseite zu erzeugen, war es gemäß Volperts Versuchen erforderlich, Form und 
Lage der Ausblasöffnungen so zu gestalten, daß die Strömungsgeschwindigkeit der austretenden Luft gegenüber der Flug-
geschwindigkeit verringert wurde. Ein großer Teil der vom Gebläse geförderten Luft wurde deshalb seitwärts unter die 
Flügel abgelenkt, verlor dabei an Geschwindigkeit und rief die gewünschte Druckerhöhung hervor. Eine kleinere Luftmen-
ge wurde mittels Diffusor beschleunigt und dann aus einem Düsenspalt zwischen Rumpf und Flügel nach hinten ausgebla-
sen. Hierbei entstand zusätzlicher Vortrieb. 

Ein unerwartetes Ergebnis der Volpertschen Versuche war außerdem, daß der Strömungsverlauf des gesamten Flügels be-
einflußt wurde, auch wenn die Ansaug- und Ausblasöffnungen nur auf den Mittelflügel begrenzt waren. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Der Flügelvortrieb sollte äußerst wirtschaftlich arbeiten. Volpert erklärte in dem Entwurf einer Patentschrift aus dem Jah-
re 1933 dazu folgendes: ȵ7ÅÎÎ ÍÁÎ ÖÏÎ ÄÅÒ 4ÁÔÓÁÃÈÅ ÁÕÓÇÅÈÔȟ ÄÁħ ÄÅÒ ÁÎ ÅÉÎÅÍ $ÒÁÃÈÅÎÆÌÕÇÚÅÕÇ ÁÕÆÔÒÅÔÅÎÄÅ 7ÉÄÅÒÓÔÁÎÄ 
zu 1/20 Reibungswiderstand und zu 19/20 Druckwiderstand ist, kommt man zu dem Resultat, daß der Flügelvortrieb theore-
tisch eine Leistungsersparnis von 95 % zuläßt, weil es im Prinzip des Flügelvortriebs liegt, daß ein auf Druckkräften beruhen-
der WiÄÅÒÓÔÁÎÄ ÎÉÃÈÔ ÖÏÒÈÁÎÄÅÎ ÉÓÔȢȰ 

Daraus resultierte rechnerisch ein Leistungsbedarf, der deutlich unter dem damaliger Propellerflugzeuge lag. Nach Vol-
perts Rechnungen sollte etwa ein 10 PS-Motor genügen, um die gleichen Flugleistungen zu erreichen wie ein propellerge-
triebenes Flugzeug mit 200 PS !  Da das Gebläse nicht direkt im Luftstrom arbeitete wie ein Propeller, sollte laut Volpert 
die Fluggeschwindigkeit ohne jeden Einfluß auf den Wirkungsgrad des Gebläses sein. Im Gegensatz zum Propeller, der mit 
zunehmender Fluggeschwindigkeit immer unwirtschaftlicher arbeitet, sollte das Flügelvortriebsprinzip bis ca. 800 km/h 
ohne Leistungsverlust anwendbar sein. 

Schematische Darstellung des Volpert-Flügelvortriebprinzips (nach Zeichnungen von 
Volpert in einem Exposé vom 15.11.1933): 
Das Gebläse G, angetrieben vom Motor M, saugt Luft an durch die Öffnungen A auf der 
Flügeloberseite. Nach dem Verlassen des Gebläses durchströmt die Luft den Raum D, 
dessen Querschnitt sich nach C hin verjüngt. Bei C tritt ein geringerer Teil der kom-
primierten Luft oberhalb des Rumpfes aus und erzeugt einen Vorwärtsschub. Der 
Raum D besitzt außerdem seitliche Öffnungen a, aus denen der größere Teil der kom-
primierten Luft nach seitwärts in die Tragflächen abfließt und aus Öffnungen an der 
Flügelunterseite austritt. Dort verstärkt die ausströmende Luft den ohnehin an der 
Unterseite des Tragwerks herrschenden Überdruck. 

 

 

Ing. Ludger Volpert, um 1930. 
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Flugzeugbau Funken  

Im März 1931 wurde im Flughafen Hamburg-&ÕÈÌÓÂİÔÔÅÌ ÅÉÎÅ ÎÅÕÅ ,ÕÆÔÆÁÈÒÔÆÉÒÍÁ ÅÒĘÆÆÎÅÔȢ 3ÉÅ ÔÒÕÇ ÄÅÎ .ÁÍÅÎ ȵ&ÌÕÇÚÅÕg-
ÂÁÕ *ÏÓÅÆ &ÕÎËÅÎȰ ÕÎÄ ÒÅÓÉÄÉÅÒÔÅ ÉÎ (ÁÌÌÅ ρσ ɉÓİÄĘÓÔÌÉÃÈ ÄÅÒ ÈÅÕÔÉÇÅÎ !ÂÆÅÒÔÉÇÕÎÇÓÇÅÂßÕÄÅȟ ÅÔ×Á Ú×ÉÓÃÈÅÎ &ÒÁÃÈÔÔÅÒÍÉÎÁÌ 
und Lufthansa-Werft; dort standen damals eine Reihe von kleineren Hallen und Werkstattbaracken, in denen diverse Fir-
men ansässig waren). Unternehmenszweck des Funken-"ÅÔÒÉÅÂÓ ×ÁÒ ÄÉÅ 6ÅÒ×ÅÒÔÕÎÇ ÅÉÎÅÒ ȵÕÍ×ßÌÚÅnden Erfindung im 
&ÌÕÇÚÅÕÇÂÁÕȰȢ 

Bei dieser groß herausgestellÔÅÎ %ÒÆÉÎÄÕÎÇ ÈÁÎÄÅÌÔÅ ÅÓ ÓÉÃÈ ÕÍ ÎÉÃÈÔÓ ÁÎÄÅÒÅÓ ÁÌÓ ÄÁÓ ȵ&ÌİÇÅÌÖÏÒÔÒÉÅÂÓÆÌÕÇÚÅÕÇȰ ÖÏÎ ,Õd-
ger Volpert. Funken hatte offenbar in Fuhlsbüttler Fliegerkreisen von Volperts Arbeiten gehört und ihm angeboten, gegen 
entsprechende Provision Geldgeber zu beschaffeÎȟ ÄÉÅ ÂÅÒÅÉÔ ×ÁÒÅÎȟ ÉÎ ÅÉÎÅ ÄÅÒÁÒÔ ȵÅÐÏÃÈÅÍÁÃÈÅÎÄÅ %ÒÆÉÎÄÕÎÇȰ ÚÕ ÉÎÖe-
stieren. Die großen Summen, die Funken in wenigen Wochen tatsächlich zusammenbrachte, flossen aber nicht in den Ver-
suchsflugzeugbau, sondern versickerten in anderen Kanälen: Funken mietete repräsentative Büroräume am feinen Neuen 
Jungfernstieg an und beschäftigte dort mehrere Angestellte, er kaufte ein großes Auto, ließ uniformierte Wächter vor der 
&ÕÈÌÓÂİÔÔÌÅÒ &ÌÕÇÚÅÕÇÈÁÌÌÅ ÐÁÔÒÏÕÉÌÌÉÅÒÅÎ ɉÕÍ 6ÏÌÐÅÒÔÓ ȵ2ÉÅÓÅÎÅÎÔÄÅÃËÕÎÇȰ ÖÏÒ ÕÎÇÅÂÅÔÅÎÅÎ "esuchern zu schützen) und 
lebte auch privat auf recht großem Fuß. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Sache ging solange gut, bis ein mißtrauisch gewordener Geldgeber die Aktivitäten überprüfte und Funken wegen Be-
truges anzeigte. Nach Funkens Verhaftung stellte sich heraus, daß er schon wegen anderer Delikte gesucht wurde und auch 
ÅÉÎ ÓÔÁÔÔÌÉÃÈÅÓ 6ÏÒÓÔÒÁÆÅÎÒÅÇÉÓÔÅÒ ÈÁÔÔÅȢ $ÁÓ ÂÅÄÅÕÔÅÔÅ ÄÁÓ %ÎÄÅ ÄÅÒ &ÉÒÍÁ ȵ&ÌÕÇÚÅÕÇÂÁÕ *ÏÓÅÆ &ÕÎËÅÎȰȢ 

Volpert konnte von Glück sagen, daß der ganze Schwindel aufgeflogen war, bevor endgültige Vereinbarungen zwischen 
ihm und Funken unterschrieben waren. Sonst hätte nämlich die Gefahr bestanden, daß seine Entwicklung in das Konkurs-
verfahren der Firma Funken einbezogen und der Fortgang der Entwicklung blockiert worden wäre. 

 

 

Fortgang der Arbeiten in  Hamburg  

Nach dem Zusammenbruch des Flugzeugbaus Funken übersiedelte Ing. Ludger Volpert in die Halle 8 und arbeitete dort al-
lein weiter, nur unterstützt von seinem Bruder Wilhelm. Nach anfänglichen Mißerfolgen gelang es den beiden sogar, neue 
Kapitalgeber zu finden, die sich durch den Funken-Schwindel nicht abschrecken ließen und bereit waren, in die Zukunft 
des Volpert-Flügelvortriebsprinzips zu investieren.  

Bei der im Bau befindlichen Maschine handelte sich um einen Schulterdecker in Holzbauweise mit Stoffbespannung. In ih-
rer äußeren Form glich die Maschine einem Segelflugzeug. Die Flügel besaßen Trapezform und waren mit je zwei Profil-
streben zum Rumpf hin abgefangen. 

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

Das Rumpfende war auffallend stark hochgezogen und lief sehr breit aus. Entlang der Rumpfunterseite, etwa von Rumpf-
mitte bis zum Heck, verlief eine Kielflosse, die zugleich als Gleitkufe diente. 

 

 
Noch 1934 war in Hamburg-&ÕÈÌÓÂİÔÔÅÌ ÁÎ (ÁÌÌÅ υχ ÄÅÒ 3ÃÈÒÉÆÔÚÕÇ ȵ&ÌÕÇÚÅÕÇÂÁÕ *ÏÓÅÆ &ÕÎËÅÎȰ ÚÕ ÅÒËÅÎÎÅÎȢ 
Vor der Halle stehen links ein historischer Grade-Eindecker und rechts die Ha 135 V-1 des Hamburger Flug-
zeugbaus.        (Slg. Kössler/ADL) 
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(oben und rechts): 
Der Volpert-Typ Nr. 
2 in der Werkstatt 
kurz vor der Fertig-
stellung. Auf dem 
oberen Foto sind die 
Absaugschlitze im 
vorderen Bereich 
der Flügeloberseite 
sich gut erkennen 

Der Volpert-Typ Nr. 
2 bei den Flugver-
suchen im Ju-
li/ August 1931. Die 
vier schwarzen 
Schrägstreifen an 
der Rumpfseite sind 
nur aufgemalt und 
nicht etwa Kühl-
schlitze. Auf der 
Rumpfoberseite in 
Höhe der Flügelhin-
terkante ist die Öff-
nung zu erkennen, 
durch die ein Teil 
der komprimierten 
Luft austrat  und 
einen Vorwärts-
schub erzeugte. 
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Das Fahrgestell bestand aus zwei Haupträdern, die relativ engspurig im Rumpf unterhalb des Flügels angeordnet waren. 
Für den Start wurde zwecks Verminderung des Reibungswiderstands ein (abwerfbares ?) Spornrad verwendet.  

Am Rumpfende befand sich ein normales Höhenleitwerk mit durchgehender Ruderfläche. Von einem Seitenleitwerk ist auf 
frühen Fotos (die während der letzten Bauphase aufgenommen wurden) nichts zu erkennen, sodaß sich nicht eindeutig 
feststellen läßt, 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 Führersitz eingebaut und mit zwei Gebläsen 
gekuppelt war. Nähere Einzelheiten über das Triebwerk sind nicht bekannt. Die beiden Gebläse saugten die Luft an der 
Oberseite der Tragflächen durch Schlitze auf und förderten den größten Teil davon über Kanäle zur Flügelunterseite, wie 
ÓÃÈÏÎ ÉÍ !ÂÓÃÈÎÉÔÔ ȵ6ÏÌÐÅÒÔ-!ÎÔÒÉÅÂÓÐÒÉÎÚÉÐȰ ÂÅÓÃÈÒÉÅÂÅÎȢ 

 

 

Flugerprobung  

In der zweiten Hälfte des Monats Juni 1931 waren die Arbeiten an der Volpert-Maschine soweit gediehen, daß die Erpro-
ÂÕÎÇ ÂÅÇÉÎÎÅÎ ËÏÎÎÔÅȢ !Í ÆÒİÈÅÎ -ÏÒÇÅÎ ÄÅÓ ςφȢφȢσρ ÆÁÎÄ ÄÅÒ ÅÒÓÔÅ 2ÏÌÌÖÅÒÓÕÃÈ ÓÔÁÔÔȟ ÁÌÌÅÒÄÉÎÇÓ ÉÎ ȵÁÂÇÅÓÐÅÃËÔÅÒȰ !Õs-
führung: Die Außenflügel hatte Volpert in der Halle zurückgelassen, lediglich das Flügelmittelstück war montiert. Die Ma-
schine erreichte in dieser Konfiguration eine Geschwindigkeit von etwa 60 km/h. Am nächsten Morgen wurde die Erpro-
bung fortgesetzt, diesmal mit kompletten Flächen und einer zusätzlichen Nutzlast. Die maximale Rollgeschwindigkeit be-
trug jetzt nur noch 18 km/h, deutlich zu wenig für einen ernsthaften Start.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Detailvergrößerung der Heck-
partie des Typs Nr. 2 mit dem 
normal ausgebildeten Leitwerk. 
Entlang der Rumpfunterseite, 
etwa von Rumpfmitte bis zum 
Heck, verlief eine Kielflosse, die 
zugleich als Gleitkufe diente. 
Gut erkennbar ist das kleine 
Spornrad, das beim Rollen auf 
hartem Untergrund gute Dienste 
leistete. Es ist nicht ganz klar, ob 
dieses Spornrad fest montiert 
war oder nach dem Start abge-
worfen werden konnte. Später 
besaß die Maschine ein größeres 
Spornrad (siehe Foto unten). 

 

Volpert-Kompressorflug-
zeug Nr. 2 während der 
Erprobung Juli/August  
1931 im Flughafen Ham-
burg-Fuhlsbüttel. Auf der 
Flügeloberseite sind die 
Luftabsaugschlitze des 
Antriebssystems gut er-
kennbar. Innerhalb der 
aufgeklappten Nasenver-
kleidung des Flügelmittel-
stücks läßt sich das Ge-
häuse des offenbar quer 
zur Flugrichtung einge-
bauten Gebläses ausma-
chen. 
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Ursprünglich hatte Volpert für Ende Juni 1931 den ersten längeren Flug geplant, als Pilot war Hans Asmus vorgesehen 
(Mitgesellschafter bei der in Hamburg ansässigen Firma Luftreklame GmbH, später im Dienst der Luftverkehrsgesellschaft 
Hamburg mbH). Aber diese Terminplanung ließ sich nach den enttäuschenden Erprobungsergebnissen natürlich nicht auf-
rechterhalten. Der ganze Monat Juli verging mit Rollversuchen und der Vornahme von diversen Änderungen an der Zelle, 
insbesondere im Bereich der Gebläseanordnung und Luftführung. 

In den ersten Augustwochen erhielt das Volpert-Flugzeug auch ein richtiges Seitensteuer. Die neuerlichen Rollversuche 
verliefen erfolgreicher: "Das Flugzeug wurde bei 45 - 50 km Geschwindigkeit auf der Plattform etwa 20 cm abgehoben und 
sofort wieder auf den Boden gesetzt." So vermerkte die Luftaufsicht Hamburg in ihrem Bericht über den Monat August 
ρωσρȢ -ÉÔ ÄÅÒ &ÏÒÍÕÌÉÅÒÕÎÇ ȵÁÕÆ ÄÅÒ 0ÌÁÔÔÆÏÒÍȰ ×ÁÒ ÖÅÒÍÕÔÌÉÃÈ ÄÉÅ ÂÅÔÏÎÉÅÒÔÅ &ÌßÃÈÅ ÖÏÒ ÄÅÎ ÂÅÉÄÅÎ ÇÒÏħÅÎ &ÌÕÇÚÅÕÇÈÁl-
len und dem Abfertigungsgebäude gemeint. Anschließend ging die Maschine wieder in die Werkstatt, um erneut verändert 
zu werden.  

Die Roll- und Startversuche wurden in den nächsten Monaten fortgesetzt, ohne jedoch zu einem greifbaren Resultat zu 
ÆİÈÒÅÎȢ )Î ÉÈÒÅÍ *ÁÈÒÅÓÂÅÒÉÃÈÔ ρωσρ ÖÅÒÍÅÒËÔÅ ÄÉÅ ,ÕÆÔÁÕÆÓÉÃÈÔ (ÁÍÂÕÒÇ ËÕÒÚ ÕÎÄ ÂİÎÄÉÇȡ ȵ)ÒÇÅÎÄ×ÅÌÃÈÅ %ÒÆÏÌÇÅ ×ÁÒÅÎ 
deÍ &ÌÕÇÚÅÕÇ ÎÉÃÈÔ ÂÅÓÃÈÉÅÄÅÎȢȰ 

 

 

 

Wie viele Flugzeuge baute Volpert?  

Die im Sommer 1931 erprobte Maschine war nicht der einzige Volpert-Typ. Über die Zahl der gebauten Versuchsflugzeuge 
bestehen allerdings Unklarheiten. 

Kompressor-Flugzeug Nr. 1 war diejenige Maschine, von der Volpert selbst berichtet hatte, daß sie ab 1928 in seiner Ham-
burger Werkstatt gebaut worden sei. Erstaunlicherweise finden sich in den Monatsberichten der Luftaufsicht Hamburg für 
den Zeitraum 1928 - 30 keinerlei Hinweise auf Volperts Aktivitäten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Das vorhandene Foto dieser Maschine zeigt einen Schulterdecker in Holzbauweise mit Stoffbespannung, dessen durchge-
hender Flügel auf einem relativ hohen Rumpfbock gelagert war. Das Tragwerk hatte trapezförmigen Umriß mit gerader 
Vorderkante und war mittels Spannturm und diversen Spanndrähten zum Rumpf hin abgefangen. Der Rumpf war auffal-
lend breit und lief vorn in einer senkrechten Schneide aus, ähnlich einem Schiffsbug. Nach hinten verjüngte er sich bei fast 
gleichbleibender Breite und ging organisch in das Höhenruder über. Das Seitenleitwerk war ohne Flosse ausgeführt. Von 
dem Antrieb ist auf dem Foto leider nichts zu erkennen, weil Volpert die betreffende Rumpfsektion (absichtlich ?) mit sei-
nem Körper verdeckt. 

Über eine praktische Erprobung des ersten Typs ist nichts bekannt. 

Volpert hat sich vor sei-
nem halbfertigen Flug-
zeug Nr. 1 in Positur 
gestellt. Leider verdeckt 
er (absichtlich?) gerade 
die interessante Rumpf-
sektion mit dem An-
trieb. 
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Beim Kompressor-&ÌÕÇÚÅÕÇ .ÒȢ ς ÈÁÎÄÅÌÔÅ ÅÓ ÓÉÃÈ ÕÍ ÄÅÎ ÉÍ !ÂÓÃÈÎÉÔÔ ȵ&ÏÒÔÇÁÎÇ ÄÅÒ !ÒÂÅÉÔÅÎ ÉÎ (ÁÍÂÕÒÇȰ ÂÅÓÃÈÒÉÅÂe-
nen Typ, der im Juni 1931 seine Rollversuche begann. Über seinen Verbleib nach 1931 gibt es keine Anhaltspunkte. 

 

Von dem Kompressor-Flugzeug Nr. 3 existieren zwei Fotos, aufgenommen in einer Werfthalle. Dieses Muster wies folgende 
Änderungen gegenüber dem Typ Nr. 2 auf: 

¶ Die Flügelform war eine andere, die Streben zum Rumpf hin verliefen nicht parallel sondern bildeten ein umge-
kehrtes V. 

¶ Das Rumpfvorderteil hatte eine rundere Formgebung, keine ausgeprägte Bugspitze wie beim Muster Nr. 2. 
¶ Das Leitwerk besaß geteilte Höhenruder und ein größeres Seitenruder. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Über eine Erprobung der Nr. 3 liegen keine Informationen vor, ebensowenig über ihren 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 hinreichender Sicherheit beantwortet werden. Anhand der vorliegenden 
Fotoaufnahmen könnte man vermuten, daß die Muster Nr. 1 und 2 unterschiedliche Flugzeuge waren, während Typ Nr. 3 
als Umbau der Nummer 2 entstand. Aber wie gesagt ɀ sicher ist das keinesfalls. 

 

 

 

Zwei Bilder des Volpert-Flugzeugtyps Nr. 3, vermutlich ebenfalls in Hamburg aufgenommen. Möglicherweise 
stellte dieser Typ das Endstadium des Flugzeugs Nr. 2 dar, nach diversen Umbauten im Laufe der Erprobung. 


