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Die F peiAWexshrend der Flugerprobung in Kassel etwa Juni 193t2.
tenfabrik Haus Bergmann an den Rumpfseiten. (Luftarchiv Hartmann)

FIESELER F 3 AWESPEHR ( RRG
Von Gunter Frost (ADL)

| Erweiterte Fassung der Erstveréffentlichung in JET+PROP Nr. 3/ 2004 |

Bei den Recherchen zur Fieseler F 3 zeigte sich bald, daR authentische Informationen Uber dieses Flugzeug
ausgesprochen rar sind. Amtliche Unterlagen existieren kaum noch. Die Akten des luftpolizeilichen Uberwa-
chungsdienstes der Provinz Hessen-Nassau in Kassel wurden in den Bombardements des zweiten Weltkriegs
vernichtet. Die Flugbucher von Gerhard Fieseler sind verschollen. Lebende Zeitzeugen gibt es nicht mehr.

Trotzdem ist hierder Ver such unter nommen, die Geschichte der AWes|

nen. Das erscheint um so wichtiger, als in heutigen Standardwerken lber die deutsche Luftfahrt der Typ F 3
entweder nur mit wenigen Zeilen abgehandelt wird oder sogar ganzlich fehlt. Dabei sollte die Fieseler-
Maschine immerhin mit drei Exemplaren am Europarundflug 1932 teilnehmen.

Teill: Flugzeug fir den Europaf\Mgttbewerb 1932

Die Entstehungsgeschichte

Im Januar 1932 fragte die bekannte Zigarettenfirma Haus Bergmann aus Dresden (di e Mar ke AHBA e)xbeim Fig-e r t

seler-Flugzeugbau an, ob Interesse bestiinde, fiir den Europarundflug 1932 ein neues Flugzeug zu entwickeln und in drei Exempla-
ren zu bauen. Von der Teilnahme am Europawettbewerb versprach sich Haus Bergmann eine wirkungsvolle Werbung fiir die eige-

nen Produkt e. Fieseler sagte ohne |l anges Z°gern zu und | e@d e

sich in den Lebenserinnerungen von Gerhard Fieseler (allerdings ist dort falschlich vom Deutschlandflug 1932 die Rede, den es
aber nie gegeben hat).

Betrachtet man die Situation rund um den Fieseler-Flugzeugbau zur Jahreswende 1931/32 etwas ndher, werden allerdings leise
Zweifel wach, ob der Ablauf der Ereignisse wirklich so war. Welche Veranlassung sollte Haus Bergmann gehabt haben, eine im
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Motorflugzeugbau noch voéllig unerfahrene und unbekannte Firma anzusprechen, um ihr einen solchen Auftrag zu erteilen? Der
Fieseler-Flugzeugbau i entstanden 1931 aus dem Segel-Flugzeugbau Kassel i hatte bis dato nur Segelflugzeuge gebaut. Das ers-

te Motorflugzeug des jungen Unternehmens, der Doppel deckert F 2
flug errang, befand sich Anfang 1932 noch im Bau i sein Jungfernflug erfolgte erst im April 1932.

Tatsachlich hat es sich wohl eher so abgespielt, dal? Gerhard Fieseler seinerseits bei der Zigarettenfabrik vorstellig geworden war.

Sein Flugzeugwerk steckte in groRen wirtschaf t | i chen Schwierigkeiten und AKlinkenput:
seinen Einnahmen aus Kunstflugvorfiihrungen immer wieder die laufenden Kosten des Betriebes gedeckt, wére langst ein Konkurs

fallig gewesen. Daf} Fieseler die Firma HB ansprach, kam nicht von ungefahr: Das Haus Bergmann war in der damaligen Fliegerei
wohl bekannt, bereits seit JahBetafféloly Heélkl dmeZne@ar atetae BAGE|IMd e
mals in Deutschland recht verbreitete Marke. Und Fieseler hatte gemeinsam mit der Zigaretten-Reklamestaffel manchen Flugtag in
Deutschland bestritten, so dafR gentigend Ankniipfungspunkte zu HB gegeben waren.

Fieseler bot vermutlich von sich aus an, fiir die Teilnahme am Europarundflug ein Flugzeug zu bauen, dessen Aussehen und Lei-
stung aus dem gewohnten Rahmen fallen und damit bestmdgliche Werbewirksamkeit garantieren wiirde. Fieselers guter Ruf als
Kunstflieger sowie die in Aussicht gestellten Leistungsdaten bewogen die HB-Firmenleitung wohl letzten Endes, das Wagnis einzu-
gehen und dem jungen Unternehmen einen Auftrag tber drei Maschinen zu erteilen, vorbehaltlich einer Einigung Uber die endgiilti-
ge Auslegung des Projekts.

Der fertige Entwurf, den Fieseler einige Wochen spater vorlegte, beinhaltete ein zweimotoriges Flugzeug, dessen Triebwerke in
Tandemanordnung im Bug und Heck des Rumpfes untergebracht werden sollten. Diese Auslegung hatte den Vorteil, dal die
Schubkraft beider Triebwerke zentrisch in der Flugzeuglangsachse wirkte und der Luftwiderstand deutlich geringer ausfiel als bei
der herkdémmlichen Konzeption mit zwei separaten Motorgondeln an den Flugeln. Damit versprach das Fieseler-Konzept hohe
Flugleistungen verbunden mit bestmdglicher Sicherheit bei einem Triebwerkausfall i denn auch im Einmotorenflug wére die Ma-
schine fur den Durchschnittspiloten beherrschbar geblieben und hétte sicher den nachsten Flugplatz erreichen kénnen.

Um das Hecktriebwerk problemlos unterbringen zu kdnnen, sollte das neue Flugzeug schwanzlos ausgefiihrt werden und die Sei-
tensteuerung mittels Endscheiben an den Fligelenden erfolgen. Fir das Tragwerk war die Deltaform vorgesehen, also ein stark
gepfeilter Dreieckfliigel mit gerader Hinterkante.

Anfang Februar 1932 zeigte Lippisch wéhrend eines Vortrags bei der WGL Modellfotos eines Langstrecken-
Postflugzeugs, welches alsdir e kt er Vor | 2 L W¥Kbmzepts getenRabre | t a

Die Idee zu dieser Auslegung war Fieseler wahrend eines Vortrags gekommen, den Alexander Lippisch Anfang Februar 1932 bei

der WGL (Wissenschaftliche Gesellschaft fur Luftfahrt) in Berlin gehalten hatte. Lippisch war Leiter der Flugtechnischen Abteilung

des Forschungsinstituts der RRG (Rhon-Rossitten-Gesellschaft) und hatte sich schon jahrelang mit schwanzlosen Flugzeugen so-
wie der Entwicklung der von ihm ADeltafl ¢gelfi genannten Tpragf
pisch auch den Entwurf fir ein Langstreckenflugzeug in Deltaform mit zwei Motoren in Tandemanordnung vorgestellt i also genau
diejenige Auslegung, welche Fieseler dann seinerseits dem Haus Bergmann vorschlug ! Nach dem Ende des Vortrags kam es zum
ersten Kontakt zwischen Fieseler und Lippisch, an den letzterer sich wie folgt erinnerte:

A I ich gerade wieder weggehen wollte nach Beendigung des Vortrags, traf ich Gerhard Fieseler, den Kunstflugmeister, der eine
kleine Flugzeugfabrik in Kassel betrieb. Er fragte mich, ob ich ihm nicht ein paar Delta-Flugzeuge fir einen Auftrag, den er von der
Bergmann-Zigaretten-Gesellschaft bekommen hatte, konstruieren kdnnte. Es miisse allerdings sehr schnell gehen, denn die Flug-
zeuge sollten am Europa-Rundflug teilnehmen, den Wettbewerbsbestimmungen entsprechen und sollten auBerdem nur mit engli-
schen Motoren ausgeristet werden. Da waren dann noch alle méglichen anderen Bedingungen tber Grof3e, Gewicht usw. mit ein-
begriffen. In meinem kindlichen Optimismus bildete ich mir ein, dal’ wir so etwas fertig bringen kénnten, und wenn dann diese Del-
tas an dem Europa-Rundflug teilnehmen wiirden, dann wéare das nattirlich eine sehr gute Reklame fiir meine neuen Ideen.

Wir kamen ¢berein, daC wir auf der Wasserkuppe so ein Projekt

Anfangliche Bedenken hinsichtlich einer ausreichenden Steuerbarkeit der schwanzlosen Deltakonzeption wuf3te Lippisch schnell zu
zerstreuen. Fieseler selbst berichtete Gber den Fortgang der Ereignisse:
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AAuf meine skeptische Frage nach der Steuerbarkeit ngistbingdtge pi s
I6st«, meinte er mit Nachdruck. »Dafiir lege ich meine Hand ins Feuer.« Seine Worte klangen so Uiberzeugend, daf ich ihn fragte:

»Sind Sie bereit, die gesamte Konstruktion zu Ubernehmen? Das heif3t natirlich, bis zur DVL-Abnahme.« »Ja, Herr Fieseler, ich
Ubernehme die volle Verantwortung.«

Es wurden noch einige Einzelheiten besprochen und ein Kostenpauschalbetrag vereinbart. Eine Woche spéter erhielt ich die offi-
zielle schriftliche Best2tigung aller m¢gndlichen Abmachungen. 7

Konstruktion und Bau

Die neue Maschine erhielt beim Fieseler-F| ugzeugbau die Musterbezei chnun g-urfdKastrdkiWe s p

onsarbeiten bei der RRG unter dem Namen ADelta |IVA |iefenp- Di
pischmitder RRG-Typenrei heeVASfiosolwi e dem Typ ADelta | A gesammel hdeshat t
DreieckfA im Jahr 1931 eine gewisse Ber¢sghmtheit erlangt, womhei

seinem Sponsor, dem bekannten Ozeanflieger Hermann Kohl.

R

Die von Alexander Lippisch bei der
RRG geschaffene /
am 14. September 1931 in Berlin-
Tempelhof erfolgreich der Offent-
lichkeit présentiert, also wenige
Monate vor Beginn der Entwurfsar-
beiten an der ADel t a |
dem Typ | gesammelten Erfahrun-
gen schlugen sich unmittelbar in der
Konstruktion des Typs IV nieder.

Lippisch wéhlte fir das neue Muster einen in der Spannweite reduzierten Deltafligel mit unterschiedlicher Vorderkantenpfeilung.
Der Rumpf wirkte relativ kurz und gedrungen, im Bug und Heck waren die beiden Triebwerke untergebracht. Ansonsten richtete
sich die Auslegung und Konstruktion der F 3/Delta IV weitgehend nach der Ausschreibung fir den Europaflugwettbewerb: Minde-
stens zwei Sitzplatze, geschlossene Kabine, klappbare Fligel T um nur einige der technischen Bedingungen zu nennen. Entspre-
chend dem Wunsch des Auftraggebers HB wurden englische Triebwerke zum Einbau vorgesehen. Die Wahl fiel auf den Pobjoy
ARfA, ei nen |ZylihdergSteknrpdior rmiteGetrieBe, der eine Leistung von 75/85 PS aufwies und damals als der leichteste
Motor in seiner Klasse galt.
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Der britische Siebenzylinder-St er nmot or Pobj oy ARA diente zum Antrieb der
der leichteste in seiner Klasse. Bedingt durch das Getriebe befand sich die Propellerachse oberhalb der Motorlangsachse.
(Foto Shuttleworth Collection)

Uber ein konstruktives Detail, nAmlich die vor dem Mittelfliigel angeordneten kleinen zusétzlichen Héhenruder, gibt es widerspriich-
liche Aussagen. Laut Lippisch waren diese Ruder, die ja Uberhaupt erst den Ententyp ausmachen, von Anfang an vorhanden. Sie
sollten dazu dienen, die Maschine bei der Startpriifung des Europaflugs so friih wie mdglich hochreilfen und ber die Hindernis-
schnur hinweg fliegen zu kénnen. Nach Fieselers Erinnerung wurden diese zusatzlichen Hohenruder jedoch erst spater eingebaut,
nachdem die Flugerprobung erhebliche Probleme mit der Steuerbarkeit offenbart hatte.

Die Konstruktionsarbeiten wurden bei der RRG mit Hochdruck betrieben. Trotzdem erwies sich der Zeitrahmen als zu knapp be-
messen, denn Lippisch selbst sprach sp2ter von der Delta tV
seine Zusage an Fieseler hinsichtlich der Termine reichlich optimistisch gewesen.

Zwei Monate nach Auftragserteilung an Lippisch konnten in Kassel die Werkstattarbeiten an der neuen Maschine beginnen, also
etwa Mitte April 1932. Der Bau ging ohne gréf3ere Schwierigkeiten vonstatten, die Triebwerke trafen punktlich aus England ein, alle
geplanten Termine wurden eingehalten. Um spéter nicht unter unnétigen Zeitdruck zu geraten, ordnete Fieseler an, schon mit den
Bauvorbereitungen fur das zweite und dritte Flugzeug zu beginnen, noch bevor der erste Prototyp tiberhaupt geflogen war.

Die Fieseler F 3 AWwgs
erprobung. Auf der Zweiblatt-Luftschraube
lat sich deutlich das Firmenemblem der
Propellerfabrik Gustav Schwarz erkennen.
Die Haube des vorderen Cockpits ist noch
nicht montiert i vielleicht aus Sicherheits-
grinden, um im Erstfall einen schnellen Aus-
stieg zu ermdglichen. AulRerdem laRt sich
erahnen, daf} die Sicht aus dem hinteren Sitz
recht bescheiden gewesen sein muf3.

Meldung zum Europarundflug

W& hrend sich die AWespeﬁ noch im Bau befand, meClub gon Peutscchland of-Be r
fiziell zur Teilnahme am Europawettbewerb an. Die regulare Nennungsfrist lief vom 14. Marz bis 14. April 1932. Es folgte ein sog.
Nachnennungs-Zeitraum, der am 14.5.1932 endete und ein erhdhtes Startgeld kostete.

Wie die Pressemitteilungen des Aero-Clubs von Deutschland zeigen, hielt die Firma HB in jedem Fall die normale Nennungsfrist
ein. Vermutlich traf ihre Bewerbung sogar als erste in Berlin ein, denn die drei Fieseler-Maschinen erhielten die Startnummern A1,
A2 und A3 zugeteilt, also die allerersten tiberhaupt.

Als Flugzeugfiihrer wurden Gerhard Fieseler, Max Wackwitz und Kurt Katzenstein benannt. Dal3 Fieseler es sich nicht nehmen lief3,
eine Maschine selbst zu fliegen, war von Anfang an klar. Die beiden anderen Flieger hatte HB ausgewahlt: Wackwitz war Chefpilot
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des Hauses Bergmann und Fldstafel Diptllegr Katzeastein, frdhérer IMidirthaber fdér Raab-Katzenstein
Flugzeugwerke, stand zu dieser Zeit vermutlich ebenfalls im Dienst des Hauses Bergmann. Beide waren im 1. Weltkrieg Jagdflieger
gewesen und hatten sich in den Nachkriegsjahren einen Namen als Kunstflugpiloten gemacht.

Damit stand auf jeden Fall stand fest, dal Haus Bergmann drei fahige und erfahrene Flugzeugfuhrer in den Europawettbewerb
schicken wirde i es fehlten nur noch die geeigneten Flugzeuge!

Flugerprobung

Der genaue Zeitpunkt der Fertigstellung des ersten Flugzeugs IaRt sich nicht mehr ermitteln. Es muf etwa Anfang Juni 1932 gewe-
sen sein, als Gerhard Fieseler die neue Maschine bestieg, um den Erstflug durchzuftihren. Er berichtete Uiber den Verlauf:

Arrotz der Erklarung von Lippisch hatte ich wegen der Steuerbarkeit immer noch ein gewisses MiRtrauen. Deshalb ging ich mit
groRter Vorsicht ans Werk und machte zunéchst nur Startversuche, bei denen sich aber kein Gefiihl der Sicherheit einstellen wollte.
Dann wagte ich, im Vertrauen auf die Versicherungen von Lippisch, einen Start. Kurz nach dem Abheben machte die Wespe einen

dr ei Met er hohen Sprung und schlug mit der Nase in den Boden.

Zum Gliick blieb Fieseler unverletzt und auch die Schaden am Flugzeug hielten sich in Grenzen. Binnen kurzer Zeit waren die Re-
paraturarbeiten erledigt, auRerdem einige Anderungen an der Zelle vorgenommen, sodal? die Flugerprobung weitergehen konnte.
Fieseler erinnerte sich:

AF¢r mich als Testpilot begann eine Zeit, die ich als di lging
die Wespe zu Bruch. Ich kam mir vor, als gehorte ich zum flugwissenschaftlichen Institut der Rhon-Rossitten-Gesellschaft. Immer
wieder wurden von Lippisch weitere Anderungen angegeben - so wurde unter anderem kurz vor dem Fliigel ein zuséatzliches Ho-
henruder eingebaut...

Von meinen Leuten horte ich, daf3 Lippisch, wenn ich mit der Wespe an den Start rollte, so nervds war, dal3 er sich unbewuf3t ruck-
artig buckte und Grasbiischel ausrif3. Das bestéatigte meinen Verdacht: Man hatte mir eine Fehlkonstruktion gelie f er t ! A

Die in Entenmanier am Rumpfbug angebrachten kleinen Hohenruder unterstitzten wie gewlnscht die Wirkung der Steuerflachen
an den Flugelhinterkanten (von denen das innere Klappenpaar als Hohenruder und das auf3ere Paar als Querruder diente). Aller-
dings wirkten sie durch ihren geringen Abstand zur Tragflache zugleich wie Vorflugel, indem sie das Abreien der Strdmung im Be-
reich des Mittelfligels verzogerten. Bei htheren Anstellwinkeln wurde dadurch das Flugelmittelstick noch normal umstromt wah-
rend an den Aul3enfliigeln die Stromung bereits abri? T was zu heftigem, nur schwer beherrschenden Abkippen des Flugzeugs
fuhrte.

Hier tragt die F 3 bereits de Rump f beschr i ft un g, hd gbernech deestargemSchwaiiz-Holzpropeller montiert.
Im Cockpit sitzt Gibrigens Vera von Bissing, die spatere Kunstflugmeisterin, die gerade zur Ausbildung bei Gerhard Fieseler in
Kassel weilte. (Slg. Kdssler)

Fieseler gelang es zwar im Verl|lauf des Einfliegens, mi t dbern
ihm wurde bald klar, da3 die Maschine wohl nie fir einen guten Durchschnittspiloten geeignet sein wirde. Nach seiner Meinung
hatte der Lippisch-Entwurf einen grundsétzlichen Fehler, namlich die fir ein schwanzloses Flugzeug zu weit auseinanderliegenden
Massen der Motoren, welche die Steuerbarkeit erheblich beeintrachtigten. An dieser Auslegung lief3 sich jetzt naturlich nichts mehr
andern 1 und damit schwanden auch die Aussichten auf einen erfolgreichen Einsatz im Europarundflug 1932 dahin.
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Die vielen Umbauten und Reparaturen an dem Flugzeug verschlangen erhebliche Gelder, die in der urspriinglichen Kalkulation
nicht vorgesehen waren und von den Fieseler-Flugzeugwerken selbst aufgebracht werden muf3ten. Vorsorglich lie3 Fieseler die
Bauarbeiten an dem zweiten und dritten Exemplar stoppen i letzten Endes wurden beide Maschinen nie fertiggestellt.

Das Musterflugzeug start-
bereit auf dem Flugplatz
Kassel. Der Besatzungs-
raum tragt erstmalig eine
vollkommen geschlossene
Verglasung. Gut zu erken-
nenistdi e AKni ck
dem Tragflachenmittel-
stuck, wo der AuBenfligel
mittels Scharnieren hoch-
geklappt werden konnte.
Alle dr ei A Wsoliten e
mit dem Schri ftzu
B e r g maamn Rumpf in
den Europarundflug ge-
schickt werden.
(Luftarchiv Hartmann)

Welche Anderungen wahrend der Erprobung an der ersten Maschine vorgenommen wurden, ist leider nur liickenhaft tberliefert.
Zum einen handelte es sich um die schon erwéhnte Anbringung zusétzlicher Hohenruder, zum anderen um die Anordnung des
Fahrwerks und der Leitwerke. Aus den vorhandenen Fotos lassen sich aber noch weitere Riickschlisse ziehen:

Zunachst féllt auf, daB einige Aufnahmen das Flugzeug mit einer geschlossenen Kabine zeigen, wahrend auf anderen Bildern die
AWespef zwei offene Sitzpl2atze hat. Dabei kann es sich ni aht
ben, denn die Sitzausschnitte weisen eine durchaus unterschiedliche Form auf.

Die offene Version besall auRBerdem eine zentrale Seitenflosse auf dem Rumpfheck hinter dem achteren Sitz sowie modifizierte
Flugelendscheiben, bei denen die Seitenruder einen weit vorragenden Hornausgleich erhalten hatten. Beides war bei der Kabinen-
ausfuihrung nicht vorhanden.

(links): Di e F 3 AWespef in ihrem s
Sitzen und zusétzlicher Seitenflosse am Rumpfheck.

(Slg. Kossler)

(oben): Das einzige bekannte Flughbi
erkennbar sind der Hornausgleich an den Seitenrudern sowie der
relativ lange Sporn (zur Gewahrleistung der ndtigen Bodenfreiheit
fur den Heckpropeller).
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Da kaum anzunehmen ist, da’ die zuséatzliche Seitenflosse und der Hornausgleich zunachst vorhanden waren und dann im Zuge

der Flugerprobung entfernt wurden, mul3 es wohl eher umgekehrt verlaufen sein. Daraus ergibt sich die logische Schlu3folgerung,

daC die Kabinenvariante die urspre¢ngliche Form der AWespefe- dar
derspiegelt!

Auch im Bereich des Antriebs gab es eine Anderung: Die urspringlich montierten starren Zweiblatt-Holzpropeller der Firma Gustav
Schwarz wurden spater i in der Umbauversion mit offenen Sitzen i gegen zweiblattrige Einstellpropeller ausgetauscht, deren Fab-
rikat auf den Fotos leider nicht festzustellen ist.

Beiklappbare Flugel waren ein Ausstattungsmerkmal, das in der Wertung des Europarundfluges besonders honoriert wurde und deshalb nicht
fehlen durfte. Die grof3formatige Reklameaufschrift an den Flugelunterseiten ist nur teilweise zu erkennen, der Schriftzug laut et e k o mg-I
mann-K1 assefi und bezog sich auf eine Zi ga (Bddlinkeluftachividartmdne,SBild teohts Sly. iKésslem)e r

Gunther Groenhoff soll es richten

Auch Lippisch erkannte bald, daC die ADelta | VA wegen i hhler
schlag zu werden drohte. Ende Juni 1932 holte er i sozusagen als letzte Hoffnung i den bekannten Segelflieger Gunther Groen-
hoff nach Kassel.

Groenhoff hatte im Vorjahr bereits die ADel t a | fi-Tampehhgfedrgefihg.e n
Im Dezember 1931 hatte er den vom Ullstein-Ver | ag ges-Pi &1 e fineefstgnfi3B0zkm-Uberlandflug mit einem schwanz-

|l osen Leichtflugzeug gewonnen, indem er mit der RRG AStioBerinh V|
wohlbehalten zuriicklegte. Groenhoff war also mit den Flugeigenschaften der Lippisch-Konstruktionen bestens vertraut und sollte in
Kassel helfen, das Blatt doch noch zum besseren zu wenden.

Groenhoff gelangen in den ersten Julitagen 1932 ein paar langere

FIl ¢ge mit der AWespeih, bei demen er hohe Ho
zontalgeschwindigkeit und Steigfahigkeit feststellte. Aber auch

Groenhoff konstatierte ganzlich unbefriedigende Flugeigenschaf-

ten. Lippisch erinnerte sich:

ADann kam wieder ein Versuchsfl ug, inschte
Hochgeschwindigkeit erreicht wurde, aber das Flugzeug im Ubrigen

alle schlechten Eigenschaften zeigte, die man sich vorstellen konn-

te. Wir kamen von einer Anderung in die andere. Die Hoffnung auf

die Teilnahme am Rundflug war langst aufgegeben, das Ganze war

ein sehr heikles Problem.nd

Trotzdem vertrat Lippisch spéter die Ansicht, dal3 einige Monate

ausgiebiger Flugerprobung vielleicht ausgereicht hatten, um der

Schwierigkeiten Herr zu werden i wenn nicht wenige Wochen spé-

ter diese Hoffnung mit einem Schlage zunichte gemacht worden

ware: Glnther Groenhoff stirzte am 23. Juli 1932 beim Rhon-

Wettbewerb mit seinem Segel flugzeug 0.
Glnther Groenhoff
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