
Alexandre Soldenhoff et ses ailes volantes 
 

 Alexandre Soldenhoff était un peintre suisse apprécié de ses contemporains. 
Très jeune il s'était intéressé à l'aviation, essayant ses idées sur des modèles réduits puis 
des modèles de soufflerie. Comme beaucoup à l'époque, il recherchait l'avion pour tous, 
autostable et indécrochable, qu'il pensait avoir trouvé dans l'aile volante en flèche à fort 
vrillage.  A partir de 1918, il dépose de nombreux brevets destinés à protéger son idée. En 

1927 son premier avion pos-
sédait encore un empennage, 
mais après un accident du à 
une faiblesse structurelle, les 
expérimentation sont inter-
dites en Suisse, et il décide de 
s'installer en Allemagne.  
 Le second appareil (A-2 
ou LF-5) est une véritable aile volante, sans aucune surface verti-

cale. Il est construit et piloté par Espenlaub, lui 
aussi fana des ailes volantes et qui a également 
travaillé avec Lipisch sur des projets similaires. Le 
A-2 vole correctement et donne de grands espoirs. 
Il y a peut-être quand même des problèmes 
d'autorité de la profondeur à l'atterrissage car 
Espenlaub effacera le train au moins une fois (ci-
contre) et les modèles suivants comporteront des 
changement de train, pour adopter une énorme 
roue avant qui n'était sans doute pas sans raisons!  
    Les expérimentations se poursuivent en 1930 
avec un appareil plus grand le A-3 (envergure 10 
m) équipé d'un moteur Salmson de 40 ch.                

Il y a cette fois des petites 
dérives qui peuvent s'ou-
vrir en "crocodile", servant 
de gouvernes de directions 
et d'aérofreins. Les photos 
semblent montrer diffé-
rentes formes de gou-
vernes de profondeur. Les 
essais sont satisfaisant, 
mais une panne de moteur 
oblige à un atterrissage 
vent de travers et l'appareil 
est détruit. Sans se décou-

rager Soldenhoff prend des 
brevets, monte sa société et 
construit le A-4 (ou SO-A)  sur la 
même géométrie, mais début 
1931 une rafale retourne l'avion, 
qui est lui aussi détruit. Un 
appareil semblable est recons-
truit (A-5) avec un vrai train 
tricycle, et, pour la première fois, 
des dérives en extrémités d'ailes, 
dont le calage devait pouvoir 
varier pour des essais 
aérodynamiques. Ce modèle 
effectue de nombreux voyages, 
mais on peu penser que tout 
n'était pas parfait car des photos 
montrent plusieurs tailles et 
dispositions de ces dérives. Mais 
le succès ne vient pas, la manque 
de calcul de structure est critiqué,  
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