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Vor nahezu 90 Jahren:  

INTERNATIONALER RUNDFLUG 19 32  

von Günter Frost (ADL)  

05.2021 überarbeitete und erweiterte Fassung der Erstveröffentlichung 
im Fachmagazin JET & PROP Nr. 5/2002 bis 4/2003  

 

In den Jahren 1929 bis 1934 wurde insgesa mt viermal der »#ÈÁÌÌÅÎÇÅ )ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌ Äȭ!ÖÉÏÎÓ ÄÅ 4ÏÕÒÉÓÍÅ« ausge-
tragen , ÉÍ ÄÅÕÔÓÃÈÅÎ 3ÐÒÁÃÈÒÁÕÍ ËÕÒÚ ȵ%ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇȰ ÏÄÅÒ ȵ)ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌÅÒ 2ÕÎÄÆÌÕÇȰ ÇÅÎÁÎÎÔ. Als Veransta l-
ter  dieser wohl bedeutendste n europaweiten Sportflug -Konkurrenz zwischen den beid en Weltkriegen zeic hneten 
mehrere eur opäische Aero -Clubs verantwortlich , darunter auch der Aero -Club von Deutschland (AeCD). Ziel des 
Wettbewerbs war es, die Entwicklung gebrauchsfähiger Touren - und Reiseflugzeuge für den privat en Bedarf an-
zuregen und zu fördern.   

Teilnehmen konnten Sport -und Reiseflugzeuge mit einem Leergewicht bis zu 400 kg. Es wurde dann nochmals u n-
terschieden zwischen Flugzeugen der 1. Kategorie (Leergewicht über 280 bis 400 kg) und so lchen der 2. Kategorie 
(Leergewicht bis zu 280 kg) ɀ in Anlehnung an die Weltrekord -Klassifikationen der F.A.I.  

Die ausgeschriebenen Preisgelder stellten die veranstaltenden Aero -Clubs zur Verfügung. Außerdem hatte der 
Aero-Club de France 1929 einen Wanderpokal gestiftet, den »Coup Challenge International «. Dieser Pokal ver-
blieb bis zum nächsten Wettbewerb beim jeweils siegreichen Aero-Club. Erst ein dreimaliger Sieg reichte aus, um 
den Coup endgültig zu gewinnen.  

Dem siegreichen Aero -Club oblag außerdem  die Organisation des nachfolgenden Wettbewerb s. 

Ausführliche B eiträge über die Europarundflüge der Jahre 1929 und 1930 finden  sich im ADL-Internetportal u n-
ter de m 4ÉÔÅÌ ȵINTERNATIONALER RUNDFLUG 1929Ȱ bzw. ȵINTERNATIONALER RUNDFLUG 1930ȰȢ 

In der Zeit vom 12. bis 28. August 1932 wurde der Europawettbewerb nun  zum dritten Mal ausgetragen. Der vor-
liegende  Bericht zeichnet die Ereignisse des Sommers 193 2 nach. Um den Beitrag nicht zu umfangreich werden zu 
lassen, wird wieder in erster Linie auf die  Teilnehmer eingegangen, welche über den Aero -Club von Deutschland  
gemeldet waren.  

 

Das Muster Heinkel He 64 war mit insgesamt sechs Exemplaren im Europarundflug 1932 vertreten. Das Foto zeigt die Heinkel-
Staffel in Paradeaufstellung in Staaken. Im Vordergrund die C6 (D-2304) von Morzik, dahinter von Massenbachs C6 (D-2303) und 
die A9 (D-2260) von Seidemann. Die letztgenannte Maschine war als einzige He 64 vollkommen rot gestrichen und hatte die D-
Nummer in weißen Lettern aufgetragen. Die anderen Heinkel-Maschinen besaßen cremefarbene Flügel und Rumpfoberseiten; ihre 
Kennzeichen waren aber in schwarz am hinteren Rumpf angebracht und hoben sich auf Schwarz-Weiß-Fotos kaum von den roten 
Rumpfseitenwänden ab.          (Archiv VFW Bremen) 



  
Seite 2 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik  www.adl-luftfahrthistorik.de  

Inhaltsverzeichnis  

Inhaltsverzeichnis ............................................................................................................................................................................................ 2 

Die Organisation ............................................................................................................................................................................................... 4 

Die Nennungen .................................................................................................................................................................................................. 5 

Die Flugzeuge und Motoren ......................................................................................................................................................................... 6 

Die Piloten ......................................................................................................................................................................................................... 14 

Die Zeit bis zum Beginn des Wettbewerbs .......................................................................................................................................... 16 

Die Technische Prüfung ............................................................................................................................................................................... 21 

Der Streckenflug ............................................................................................................................................................................................. 28 

Die erste Großetappe .................................................................................................................................................................................... 31 

Die zweite Großetappe ................................................................................................................................................................................. 33 

Die dritte Großetappe ................................................................................................................................................................................... 37 

Prüfung der Höchstgeschwindigkeit ...................................................................................................................................................... 39 

Die Endwertung .............................................................................................................................................................................................. 42 

Fazit ...................................................................................................................................................................................................................... 44 

A N H A N G ........................................................................................................................................................................................................ 47 

Tabelle 1:  Gemeldete Teilnehmer per 14. Mai 1932  (3 Seiten) ................................................................................................ 48 

Tabelle 2: Technische Daten der deutschen Wettbewerbsflugzeuge ....................................................................................... 51 

Tabelle 3:  Endgültige Teilnehmerliste per 19. Juli 1932  (2 Seiten) ........................................................................................ 52 

Tabelle 4: Erreichte Punktzahlen in den Technischen Prüfungen ............................................................................................. 54 

Tabelle 5:  Gesamtergebnis (2 Seiten) ................................................................................................................................................... 56 

Danksagung....................................................................................................................................................................................................... 58 

Quellen ................................................................................................................................................................................................................ 58 

Illustrationen  .................................................................................................................................................................................................... 58 

Verwendete Abkürzungen .......................................................................................................................................................................... 58 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
Seite 3 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik  www.adl-luftfahrthistorik.de  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÅÒ 3ÔÒÅÃËÅÎÖÅÒÌÁÕÆ ÄÅÓ ȵ#ÈÁÌÌÅÎÇÅ )ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌ Äȭ!ÖÉÏÎÓ ÄÅ 4ÏÕÒÉÓÍÅȰ ɉ%ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇɊ υύχ2 
umfaßte insgesamt 7.348 km. Start- und Zielort war Berlin. 
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Die Organisation  

Der Sieg von Fritz Morzik im Europarundflug 1930 hatte dem Aero-Club von Deutschland erneut die ehrenvolle Aufgabe 
zugewiesen, den nächsten »Challenge International« zu veranstalten. Dieses Mal blieben zwei Jahre Zeit  für die Vorberei-
tungen, denn der kommende Wettbewerb wurde gemäß Beschluß der FAI erst 1932 veranstaltet. Es hatte sich nämlich ge-
zeigt, daß ein Jahr für die Flugzeugbauer eine zu kurze Zeitspanne war, um entsprechende Lehren aus dem Vorjahreswett-
bewerb zu ziehen und eventuell sogar neue Flugzeugmuster bis zur Gebrauchsreife entwickeln zu können. 

Insgesamt beteiligten sich die Aero-Clubs von 6 Staaten an der Organisation des »Challenge International 1932«:  

 Deutschland 
 Frankreich 
 Italien 
 Polen 
 Schweiz 
 Tschechoslowakei. 

Im Vergleich zum Rundflug 1930 fehlten die Aero-Clubs von England und Spanien, dafür waren die Italiener wieder mit 
dabei. Das Ausbleiben der Engländer wurde allgemein bedauert, denn sie hatten sich 1930 ausgezeichnet geschlagen. 1932 
fehlte es ihnen leider an geeigneten Maschinen. Während in den anderen Teilnehmerländern die Zeit genutzt worden war, 
um spezielle Wettbewerbsflugzeuge zu entwickeln, hatte die englische Flugzeugindustrie nichts dergleichen getan. Auch 
wurde hinter vorgehaltener Hand gemutmaßt, daß wirtschaftliche Gründe die Hauptrolle gespielt hätten. 

Die Ausschreibung für den 1932er Wettbewerb entsprach im wesentlichen derjenigen des Jahres 1930. Man hatte nur dort 
Veränderungen vorgenommen, wo die technische Entwicklung oder die Erfahrungen aus den vorangegangenen Wettbe-
werben es erforderlich machten, nämlich: 

¶ zuerst wieder die technische Prüfung, dann der Streckenflug (wie schon 1929). 

¶ Streckenflug unter Einbeziehung von Jugoslawien, Italien, Holland, Dänemark und Schweden, aber ohne Berüh-
rung Englands und Spaniens. Streckenlänge 7.348 km, aufgeteilt in drei Großetappen. 

¶ 20 % Toleranz beim Einhalten der erlaubten Leergewichte (entsprechend der FAI-Klasseneinteilung für Leicht-
flugzeuge). Die Obergrenzen lagen nunmehr für Flugzeuge der 1. Kategorie bei 480 kg und für Maschinen der 
2. Kategorie bei 336 kg. 

¶ Neueinführung von Prüfungen der Höchst- und Geringstgeschwindigkeit. 

Insgesamt gab es wieder 20 Geldpreise zu gewinnen. Die Summen entsprachen im wesentlichen den Preisgeldern des Jah-
res 1930, nur bei den Plätzen 4 bis 20 hatte man auf Grund der schlechten Wirtschaftslage etwas gekürzt: 

1. Preis  100.000 Francs 

2. Preis   50.000       " 

3. Preis   25.000       " 

4. Preis   13.000       " 

5. - 20.Preis je 7.000       " 

Ziel der deutschen Teilnehmer war es natürlich , den »Coup Challenge International« zum dritten Mal und damit endgültig 
zu gewinnen ɀ während die anderen Nationen sich vorgenommen hatten, eben dieses zu verhindern.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Paradeaufstellung der am 
Europaflug teilnehmenden 
Flugzeuge vor der großen 
Luftschiffhalle in Staaken. 
Im Vordergrund stehen zwei 
französische Potez 43, da-
hinter sind noch eine italie-
nische Breda 33 und zwei 
tschechoslowakische Praga 
BH 111 zu erkennen. 
           (Air Britain Archive) 
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Die Nennungen 

Bis zum Ablauf der Nachnennungsfrist am 14. Mai 1932 lagen insgesamt 67 Bewerbungen vor. Eine Unterteilung nach 
Ländern ergab folgendes Bild: 

Deutschland  32 Nennungen 
Frankreich  12 " 
Italien     8 " 
Tschechoslowakei   7 " 
Polen     6 " 
Schweiz     2 " 

Unter den vom AeCD abgegebenen Meldungen befanden sich ein Engländer, ein Japaner und ein Rumäne. In den italieni-
schen Nennungen war eine Engländerin vertreten. Dieses ȵFremdgehenȰ hing damit zusammen, daß nur über diejenigen 
Aero-Clubs Meldungen abgeben werden durften, die auch an der Organisation beteiligt waren. 

Verglichen mit den 100 Nennungen des Jahres 1930 war die Bewerberzahl 1932 mit 67 Maschinen erheblich kleiner ɀ ein 
sichtbares Zeichen für die schlechte Wirtschaftslage.  

Einzelheiten zu den gemeldeten Flugzeugen sind der Tabelle 1 im Anhang zu entnehmen. Die dort wiedergegebene Liste 
zeigt den Stand bei Nachnennungsschluß 14. Mai 1932.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben) : Versammlung der Wettbewerbsflugzeuge auf dem Flugfeld in Staaken. Im Vordergrund stehen die französischen 
-ÁÓÃÈÉÎÅÎ -ÁÕÂÏÕÓÓÉÎ - υφ ɉ+ϊɊȟ 0ÏÔÅÚ ψχ ɉ+φɊȟ #ÁÕÄÒÏÎ ȵ,ÕÃÉÏÌÅȰ ɉ+ψɊ ÕÎÄ 0ÏÔÅÚ ψχ ɉ+χɊȢ 

(unten) : Der Flughafen Berlin-Tempelhof gab anläßlich des Europarundfluges 1932 eine Sonderpostkarte heraus. 
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Die Flugzeuge und Motoren  

In Deutschland waren speziell für den Europarundflug 1932 und mit staatlicher Förderung die Typen Heinkel He 64, 
Klemm Kl 32 und Messerschmitt M 29 entwickelt worden. Ihre Flugerprobung sowie die Rundflugvorbereitung übernahm 

eine besondere Erprobungsgruppe der Deutschen Verkehrsflieger-Schule (DVS), die einige Monate vor Wettbewerbsbe-
ginn in Schleißheim aufgestellt wurde. Die Gruppe, in der man die erfahrensten ȵEuropaflieger" zusammenfaßte, unter-
stand direkt der DVS-Zentrale und wurde von Wolf Freiherr von Dungern geleitet. 

Die übrigen deutschen Muster waren ohne staatliche Förderung entstanden. Ihre Erprobung und ihr Einsatz erfolgten auf 
rein privater Basis. 

Akaflieg Darmstadt  

Die Darmstädter schickten ihr neuestes Muster D 22 in den Wettbewerb. Es entsprach in seinen Grundzügen dem Vorläu-
fermodell D 18, mit dem die Akaflieg bereits an den Europarundflügen 1929 und 1930 teilgenommen hatte. Die zweisitzige 
D 22 war ein freitragender Doppeldecker in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung. Die einholmigen Trapezflügel besa-
ßen eine starke Staffelung; sie waren einteilig und nicht faltbar ausgeführt, konnten aber relativ leicht abgerüstet werden. 
Als Antrieb diente ein Argus As 8 R.  

Die D 22-Zelle war in ihrer aerodynamischen Durchbildung vorbildlich. Da sie nicht speziell für den Europarundflug 1932 
entwickelt wurde, fehlten ihr leider einige wichtige Ausrüstungsdetails: Sie war kein Kabinenflugzeug und sie besaß keine 
Hilfsmittel zur Verringerung der Landegeschwindigkeit. Das kostete wichtige Punkte in der Ausstattungswertung sowie 
bei der Mindestgeschwindigkeitsprüfung.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Akaflieg Darmstadt schickte ihren neuen Doppeldecker D 22 in den Wettbewerb. Er war eine Weiterentwicklung der D 18, die 
schon an den Europaflügen 1929 und 1930 teilgenommen hatte. Unverständlich erscheint rückschauend, warum man die D 22 
nicht wenigstens mit einem provisorischen Kabinenaufsatz versehen hatte ɀ ähnlich wie die D 18 im Wettbewerb 1930. Dadurch 
verzichteten die Darmstädter Studenten möglicherweise auf wertvolle Punkte in der Ausrüstungsprüfung, die später in der End-
abrechnung fehlen würden.  
Das untere Foto vermittelt einen guten Einblick in die Unterbringung des luftgekühlten Argus-Reihenmotors As 8 R.   (Slg. Petrick)  
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Fieseler  

Den bei Fieseler in Kassel gebauten Typ F 3 ȵWespe" hatte Alexander Lippisch im Auftrag der RRG entworfen. Innerhalb 
der Lippisch-Typenreihe trug er die Bezeichnung ȵDelta IV". Es handelte sich um einen zweisitzigen Tiefdecker mit zwei 
englischen Pobjoy-ȵRȰ-Sternmotoren in Tandemanordnung. Das Muster war schwanzlos ausgeführt, die Seitensteuerung 
erfolgte durch Flügelendscheiben. Die Höhensteuer saßen in Entenbauweise am Rumpfvorderteil. 

Weitere Einzelheiten zu dieser interessanten Maschine finden sich in dem ausführlichen "ÅÒÉÃÈÔ ȵFieseler F 3 Wespe 
(RRG Delta IV)Ȱ im ADL-Internetportal.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Heinkel  

Die He 64 war ein freitragender Tiefdecker in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung. Die Maschine stellte die erste Kon-
struktion von Walter Günter bei den Heinkelwerken dar und konnte ihre Abstammung vom Bäumer ȵSausewind" nicht 
verleugnen. Die einholmigen Trapezflügel ließen sich an der Wurzel um ein Kreuzgelenk drehen und zurückklappen. Ent-
lang der gesamten Flügelvorderkante waren zweigeteilte automatische Handley-Page-Lachmann-Vorflügel (ȵSchlitzflügel") 
angebracht, um die Langsamflugeigenschaften zu verbessern. Der Rumpf hatte ovalen Querschnitt, die Sitze waren hinter-
einander angeordnet und durch eine halbrunde Haube abgedeckt. 

 

Die FieselÅÒ & χ ȵ7ÅÓÐÅȰ war eine 
sehr interessante Konstruktion von 
Alexander Lippisch. Es handelte sich 
um einen schwanzlosen Deltaflügler 
mit zwei Triebwerken, die im Bug 
und Heck der Maschine angeordnet 
waren.  
$ÉÅ "ÅÓÃÈÒÉÆÔÕÎÇ ȵ(ÁÕÓ "ÅÒÇÍÁÎÎȰ 
weist auf den Sponsor und Auftrag-
geber des Flugzeugmusters hin, 
nämlich die in Dresden beheimatete 
:ÉÇÁÒÅÔÔÅÎÆÁÂÒÉË "ÅÒÇÍÁÎÎ ɉȵ("ȰɊȢ 
  (Hartmann Luftarchiv) 

 

 

(oben) : Seitenansicht der Fieseler F 3 
ȵ7ÅÓÐÅȰ ÉÎ ÄÅÒ ÕÒÓÐÒİÎÇÌÉÃÈÅÎ +ÏÎÆÉÇu-
ration mit geschlossener Kabine für den 
Europa-Rundflug 1932. 

(links) : Ansicht der F 3 in ihrem späteren 
Zustand mit offenen Sitzen und zusätzli-
cher Seitenflosse am Rumpfheck, etwa 
Frühherbst 1932.  
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Das Leitwerk besaß ovalen Umriß (typische ȵGünter-Form"), die Ruder waren unausgeglichen. Das achslose Dreibeinfahr-
gestell bestand aus kombinierten Öl-Druckluft -Federstreben, die unverkleideten Laufräder trugen Backenbremsen. Als An-
trieb konnten folgende Motortypen eingebaut werden: 

Argus As 8 R 
Hirth HM 150 und HM 150 U 
$Å (ÁÖÉÌÌÁÎÄ ȵ'ÉÐÓÙ )))ͼȢ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Heinkel He 64 galt als einer der Favori-
ten im Europa-Wettbewerb. Alle teilneh-
menden Maschinen des Heinkel-Typs waren 
mit dem Argus As 8 R-Motoren ausgerüstet, 
die anderen genannten Triebwerksvarian-
ten kamen nicht zum Einsatz. 
Die im mittleren Foto  gezeigte D-2260 
(Startnummer A9) entsprach der Version 
He 64 B. Die unten  abgebildete D-2304 
(Startnummer C6) gehörte dagegen zur 
Baureihe He 64 C. Hauptsächlicher Unter-
schied: Der Typ B hatte einen etwas kleine-
ren Flügel als das C-Muster und war deshalb 
etwas schneller. 
Daß auf dem unteren Foto die bekannte Pi-
lotin Elly Beinhorn auf dem Flügel steht, hat 
seinen besonderen Grund: Die D-2304 war 
ÅÉÇÅÎÔÌÉÃÈ ÆİÒ %ÌÌÙȬÓ 4ÅÉÌÎÁÈÍÅ ÁÍ %ÕÒopa-
flug 1932 vorgesehen, sie mußte aber wegen 
des Totalausfalls der Messerschmitt M 29 
ihren Platz in der Heinkel-Maschine kurzfri-
stig an Fritz Morzik abtreten. 
              (Slg. Koos/ADL) 
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Klemm  

Die Kl 32 war ein freitragender Kabinentiefdecker in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung, nur die Ruderflächen trugen 
Stoffbespannung. Die zweiholmigen Trapezflügel konnten ebenso wie bei der He 64 um ein Kreuzgelenk gedreht und an 
den Rumpf geklappt werden. An den Flügelhinterkanten befanden sich durchgehende Landeklappen, die per Handhebel 
betätigt wurden, sowie Schlitzquerruder. 

Der Rumpf besaß rechteckigen Querschnitt, in der geräumigen und rundumverglasten Kabine fanden drei Personen Platz 
(2 Sitze vorn, 1 Sitz hinten). Das achslose Dreibeinfahrgestell war mit Druckgummifederung und Ölstoßdämpfung ausge-
rüstet. Die verkleideten Laufräder trugen Innenbackenbremsen. Es konnten folgende Triebwerke eingebaut werden: 

Argus As 8 R   (Kl 32 V) 
$Å (ÁÖÉÌÌÁÎÄ ȵ'ÉÐÓÙ )))ͼ (Kl 32 X) 
Hirth HM 150   (Kl 32 XII) 
Siemens Sh 14 a   (Kl 32 XIV). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(links oben + Übersichtszeichnung) : 
Mit drei Exemplaren nahm das Muster Kl 32 V am Wettbewerb teil, 
angetrieben von dem Vierzylinder-Motor Argus As 8 R. 

(links) : Die Version Kl 32 XIV besaß als Antrieb den 7-Zyl.-Stern-
motor Siemens Sh 14 a, von ihr flogen zwei Maschinen im Wettbe-
werb. 

(unten) : Hintereinander aufgereiht die beiden Typen Kl 32 XIV (C2) 
und Kl 32 V (B7).    (Slg. Ott/ADL) 
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(links und Mitte) : 
Die Klemm Kl 32 XII war mit dem neuentwik-
kelten Hirth HM 150-Triebwerk ausgerüstet, 
einem luftgekühlten Achtzylinder-V-Motor mit 
hängenden Zylindern und einer Leistung von 
150/170 PS (110/125 kW). Das einzige Exem-
plar (Startnummer E1, Zulassung D-2328) 
flog Wolf Hirth, der jüngere Bruder des Mo-
torfabrikanten Hellmuth Hirth.  

(unten) : 
Das Muster Klemm Kl 32 X 
war mit dem britischen 
Vierzylinder-Reihenmotor 
$Å (ÁÖÉÌÌÁÎÄ ȵ'ÉÐÓÙ )))΅ 
ausgerüstet. Die hier abge-
bildete D-2299 nahm unter 
der Startnummer A4 am 
Europaflug teil, und zwar 
mit John Evans-Freke Baron 
Carberry, Sereai/ Ostafrika, 
als Wettbewerber.  
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Messerschmitt  

Die M 29 war ein freitragender Tiefdecker in Gemischtbauweise. Die einholmigen Trapezflügel besaßen eine sperrholzbe-
plankte, torsionssteife Vorderkante, die restliche Fläche war stoffbespannt. Entlang der gesamten Flügelhinterkante waren 
zweigeteilte Schlitzklappen angebracht, deren äußere Elemente zugleich als Querruder dienten. Die Klappen wurden vom 
Pilotensitz durch einen Hebel gesteuert und gingen automatisch zurück, sobald der Steuerdruck ein bestimmtes Maß über-
schritt. Die Flügel waren am Rumpf so befestigt, daß sie nach Betätigung eines Handhebels gelöst, gedreht und an den 
Rumpf angeklappt werden konnten. 

Der Rumpf bestand aus einer Stahlrohrkonstruktion mit Stoffbespannung und hatte einen im wesentlichen rechteckigen 
Querschnitt. Die beiden Sitze waren hintereinander angeordnet und durch eine halbrunde Haube abgedeckt. Das Höhen-
leitwerk hatte keine Flosse, es war als sog. Pendelruder ausgebildet. Die freitragenden Federbeine des Hauptfahrgestells 
besaßen Luftfederung, die stromlinienförmig verkleideten Laufräder trugen Bremsen. Als Triebwerk konnten folgende 
Motortypen eingebaut werden: 

Argus As 8 R  
Siemens Sh 14 a. 

Nähere Informationen über die M 29 finden sich iÎ ÄÅÍ ÁÕÓÆİÈÒÌÉÃÈÅÎ !ÒÔÉËÅÌ ȵ%ÉÎ 0ÅÃÈÖÏÇÅÌ ɀ die Messerschmitt M ςωȰ ÉÍ 
ADL-Internetportal.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Papenmeyer  

$ÅÒ ÉÎ (ÁÍÂÕÒÇ ÅÎÔ×ÉÃËÅÌÔÅ 4ÉÅÆÄÅÃËÅÒ 0ÁÐÅÎÍÅÙÅÒ 0Ȣ ) ÇÌÉÃÈ ßÕħÅÒÌÉÃÈ ÓÔÁÒË ÄÅÍ "ßÕÍÅÒ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄͼȢ $ÉÅÓ ÅÒÓÃÈÅÉÎÔ 
nicht weiter verwunderlich, denn Fritz Papenmeyer war langjähriger Geschäftsführer der Bäumer Aero GmbH gewesen 
und setzte nach deren Betriebseinstellung die Arbeiten auf eigener Basis fort. 

$ÉÅ 0Ȣ ) ÈÁÔÔÅ ÖÏÎ ÉÈÒÅÍ 6ÏÒÇßÎÇÅÒ ÄÉÅ ×ÉÎÄÓÃÈÎÉÔÔÉÇÅ &ÏÒÍ ȵÇÅÅÒÂÔͼȟ ÁÌÓ !ÎÔrieb war ein englischer Sternmotor vom Typ 
0ÏÂÊÏÙ ȵ2ͼ ÖÏÒÇÅÓÅÈÅÎȢ )Í 'ÅÇÅÎÓÁÔÚ ÚÕÍ ȵ3ÁÕÓÅ×ÉÎÄͼ ÓÏÌÌÔÅ ÄÉÅ 0Ȣ) ÅÉÎ %ÉÎÚÉÅÈÆÁÈÒ×ÅÒË ÅÒÈÁÌÔÅÎȟ ÁÕħÅÒÄÅÍ ÂÅÓÁħ ÓÉÅ Ói-
cherlich eine geschlossene Kabine. 

 

 

 

Die Messerschmitt M 29 galt als größter Favorit des Europaflugs 1932 und sollte mit fünf Exemplaren des Musters M 29 a sowie einer 
Maschine des Typs M 29 b am Wettbewerb teilnehmen. Die Version ȵÁȰ ×ÁÒ ÍÉÔ ÄÅÍ 2ÅÉÈÅÎÍÏÔÏÒ Argus As 8 R ausgerüstet             
(obere Fotos und Zeichnung), die b-Version hatte den Sternmotor Siemens Sh 14 a als Antrieb (unteres Foto) .  
Nach zwei zunächst unerklärlichen Abstürzen wenige Tage vor Wettbewerbsbeginn wurde die M 29 vom RVM gesperrt und von der 
Teilnahme am Europaflug 1932 ausgeschlossen (Nähere Einzelheiten finden sich auf S. 17).   
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Raab-Katzenstein  

Bei der RK 25/32 handelte es sich um einen ȵÁÌÔÅÎ "ÅËÁÎÎÔÅÎͼ ÁÕÓ ÄÅÍ %ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇ ρωςωȢ $ÁÓ ÁÌÓ ÆÒÅÉÔÒÁÇÅÎÄÅÒ 4ÉÅf-
decker ausgelegte Flugzeug war für den 32er Wettbewerb gründlich modernisiert worden. Ob es sich um einen Umbau 
oder einen echten Neubau handelte, ist unklar. Die Maschine besaß jetzt faltbare Flügel, Radbremsen und eine vollwertige 
Kabinenabdeckung, zum Antrieb diente nunmehr ein Argus As 8 Serie III. Ferner waren die Tragflächen im Bereich der 
Querruder mit Schlitzklappen Bauart Ksoll versehen worden, um die Langsamflugeigenschaften zu verbessern. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zusammenfassende Beurteilung  

Die bei Fieseler und Papenmeyer entwickelten Flugzeuge wurden nicht rechtzeitig fertig, die D 22 und auch die RK 25/32 
nahmen eine klare Außenseiterposition ein. Sie sollen deshalb in der folgenden Betrachtung ausgeklammert bleiben.  

Vergleicht man He 64, Kl 32 und M 29 miteinander, so wird schnell erkennbar, daß die Kl 32 dem angestrebten Ziel der 
Rundflugausschreibung, ein bequemes Reiseflugzeug zu schaffen, wohl am nächsten kam. Sie hatte eine geräumige Kabine 
und konnte drei Personen befördern (He 64 und M 29 nur zwei), ihre Zelle wirkte  nicht ȵüberzüchtet". Die Heinkel und erst 
recht die Messerschmitt waren zwar aerodynamische ȵLeckerbissen" und sahen ȵrassig" aus ɀ aber sie stellten eher Renn-
flugzeuge als bequeme Reisemaschinen dar. Entsprechend gestaltete sich auch die kommerzielle Zukunft der drei Typen: 
Von He 64 und M 29 wurden außer den Wettbewerbsmaschinen keine weiteren Stücke gebaut. Nur die Kl 32 ging in Serie 
und wurde auch von vielen Privatfliegern benutzt. 

Die technischen Daten aller deutschen Europaflugtypen sind in Tabelle 2 zusammengefaßt. 

Motoren  

Abschließend ein kurzer Blick auf die zum Einbau gelangten Triebwerke. 1929 hatte noch eindeutig der Sternmotor domi-
niert. 1930 war bereits die Hälfte der deutschen Maschinen mit luftgekühlten Reihenmotoren ausgerüstet. 1932 wandelte 
sich das Bild völlig zugunsten der letztgenannten Bauart: Von den 16 Flugzeugen des endgültigen deutschen Teilnehmer-
feldes besaßen nur noch 3 Stück einen Sternmotor (C2, C4 und C7), während 13 Maschinen Reihenmotoren mit Luftküh-
lung hatten (darunter allein 11 Stück den Argus As 8 !). 

Im einzelnen handelte es sich um folgende Triebwerke (alle luftgekühlt): 
Argus As 8 III  4 Zylinder in Reihe 100/130 PS 
Argus As 8 R  4 Zylinder in Reihe 140/160 PS 
D.H. ȵGipsy III"  4 Zylinder in Reihe 105/120 PS 
Hirth HM 150  8 Zylinder in V-Form 150/160 PS 
Hirth HM 150 U  dto. mit Getriebe  185/215 PS 
Siemens Sh 14 a  7 Zylinder in Sternform 125/160 PS 

 

 

Die Raab-Katzenstein RK 25 entstand im Jahr 1928 und war für den 32er Europa-Wettbewerb gründlich 
modernisiert worden. Abgesehen von der geschlossenen Kabine und dem neuen Triebwerk fiel auch die ge-
änderte Tragfläche auf, welche im Bereich der Innenflügel mit Schlitzklappen Bauart Ksoll versehen war. Auf 
dem unteren Foto sind trotz der schlechten Bildqualität die ausgefahrenen Klappen gut zu erkennen. 
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(im Uhrzeigersinn, b eginnend links oben)  
Triebwerke deutscher Teilnehmer-Flugzeuge: 

Argus As 8 R (140/160 PS, 103/118 kW), 
$Ȣ(Ȣ ȵ'ÉÐÓÙ )))΅ ɉ105/120 PS, 77/88 kW), 
Hirth HM 150 (150/160 PS, 110/118 kW), 
Siemens Sh 14 a (125/160 PS, 92/118 kW). 

 
(unten links) : Einbau des Argus As 8 R in einer 
Klemm Kl 32 V.   (Slg. Kössler/ADL). 
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Die Piloten  

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Europarundflügen gab es 1932 praktisch keine deutschen Werksmannschaften (die 
einzige Ausnahme bildete Heinkel mit bescheidenen zwei Maschinen, nämlich Startnummer A6 und E2). Die desolate Wirt-
schaftslage verbot große finanzielle Engagements von selbst; außerdem existierten einige Flugzeugfirmen, die 1929 und 
1930 dabei waren, inzwischen nicht mehr. 

Stattdessen hatte die DVS mit finanzieller Unterstützung des RVM (und im Hintergrund auch des RWM) ein Team aus er-
fahrenen Flugzeugführern gebildet und auf die drei Muster He 64, Kl 32 und M 29 verteilt. Die DVS trat nach außen hin al-
lerdings nicht in Erscheinung, alle Nennungen wurden über den Aero-Club von Deutschland abgewickelt. 

Etliche Piloten waren bereits 1929 und/oder 1930 dabeigewesen und bedürfen deshalb keiner erneuten Vorstellung: John 
Evans-Freke Baron Carberry, Wolf Freiherr von Dungern, Wolfram Hirth, Werner Junck, Robert Lusser, Dietrich Freiherr 
von Massenbach, Fritz Morzik, Dr. Georg Pasewaldt, Reinhold Poß, Friedrich Wilhelm Siebel. 

Hans-Jürgen von Cramon-Taubadel  hatte seine fliegerische Ausbildung bei der Sportflug GmbH erhalten. Er gehörte zu 
den wenigen Reichswehr-Angehörigen, denen das Fliegen in Deutschland offiziell erlaubt war. 1931 war v. Cramon nach 
Lipezk abkommandiert und erprobte dort neue Flugzeugtypen. Nach einer mehrjährigen Tätigkeit als Fluglehrer bei der 
DVS Schleißheim wurde er 1934 als Hauptmann in die Luftwaffe übernommen und mit der Führung einer Staffel im JG 132 
betraut. 1940 gehörte v. Cramon dem Stab des JG 53 an, und im April 1942 hatte er den Rang eines Obersten erreicht. 

Wilhelm Cuno  war seit 1928 bei der Luft Hansa beschäftigt und hatte zum Zeitpunkt des Europarundfluges bereits 
300.000 km als Verkehrspilot zurückgelegt. Er verunglückte am 29.10.1932, also nur wenige Monate nach dem Wettbe-
werb, tödlich mit einer Junkers W 33-Frachtmaschine über dem englischen Kanal. 

Walter Marienfeld  hatte seine Flugausbildung bei der Ostpreussischen Flugsport GmbH in Königsberg erhalten und war 
seit 1928 als Verkehrsflugzeugführer bei der DLH beschäftigt. Er kam 1935 zur Luftwaffe und war längere Zeit Kommodo-
re des KG 54. Im Januar 1943 wurde Ritterkreuzträger Marienfeld zum Oberst befördert. Im Oktober 1944 erlitt er als Ge-
neral der Kampfflieger ȵbei der Vorführung einer neuen WaffeȰ den Tod. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Antonius Raab , der ehemalige Mitinhaber der Raab-Katzenstein-Flugzeugwerke, fungierte ab 1930, nachdem die Firma in 
Liquidation gegangen war, als Geschäftsführer der Rheinischen Luftfahrtindustrie in Krefeld. Neben seiner Unternehmer-
tätigkeit konnte Raab auch eine reichhaltige Flugerfahrung vorweisen: 1919 - 1922 Verkehrspilot bei der DLR, ab 1923 
Werksflieger der Stahlwerk Mark AG in Breslau und ab 1924 Chefpilot beim Dietrich-Gobiet-Flugzeugbau. 

Hans Seidemann, Oberleutnant der Reichswehr, gehörte zu den wenigen Militärangehörigen, die offiziell Flugsport be-
treiben durften. Er hatte seine Pilotenausbildung bei der Sportflug GmbH in Magdeburg erhalten, und der Europaflug 1932 
war sein erster großer ȵAuftritt". Danach wurde er Fluglehrer bei der DVS Schleißheim, nahm am Deutschlandflug 1933 
sowie am Europaflug 1934 teil, inzwischen zum Hauptmann befördert. 1937 sah man Seidemann als Major der Luftwaffe 
auf einer Bf 109 beim Internationalen Flugmeeting in Zürich. 1940 hatte er bereits den Generalsrang erreicht, ab Mai 1943 
kommandierte er als Ritterkreuzträger das VIII. Fliegerkorps (Nahkampfkorps). 

Der Rumäne Alex Papana, der sich über den Aero-Club von Deutschland angemeldet hatte, stellte zumindest für die 
deutschsprachige Fachwelt ein ȵunbeschriebenes Blatt" dar. 

 

 

 
Hans-Jürgen von Cramon-Taubadel,  

ca. 1938 als Major der Luftwaffe. 
Wilhelm Cuno, aufgenommen 1932 

während des Europa-Rundflugs. 

 

Walter Marienfeld, ca. 1932  
mit DLH-Mütze und -Anstecknadel 
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Antonius Raab, 
ca. 1923 

 

Hans Seidemann, beim Deutschlandflug 
August 1933 

 

Dr. Georg Pasewaldt und Wilhelm Cuno. Beide flogen im Wettbewerb 
eine Klemm Kl 32 XIV, Startnummern C2 und C4. 
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Die Zeit bis zum Beginn des Wettbewerb s 

Bis zum festgelegten Eintreffschluß in Berlin-Staaken am 12. August schrumpfte die Teilnehmerzahl noch merklich. Bei 
manchen Bewerbern stand schon Tage oder gar Wochen vor diesem Termin fest, daß sie nicht erscheinen würden.  

Im deutschen Feld fehlten insgesamt 16 Teilnehmer gegenüber der ursprünglichen Meldezahl, also genau die Hälfte. Wel-
che Ausfälle hatte es in der Zwischenzeit gegeben und wo lagen die Gründe ? 

A1, A2 und A3 
Der Typ Fieseler F3 ȵWespe" befand sich noch im Erprobungsstadium, als der Europarundflug begann. Anfang Juli 1932 
hatte der bekannte Segelflieger Günther Groenhoff die ersten Flüge durchgeführt und reichlich unbefriedigende Flugeigen-
schaften festgestellt. Trotz eines intensiven Versuchsprogramms, an dem sich auch Gerhard Fieseler persönlich beteiligte, 
gelang es nicht, die ȵWespe" rechtzeitig einsatzbereit zu machen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A5 
Der in London lebende Japaner Masauji Hachisuka, übrigens ein Neffe des japanischen Kaisers, erschien nicht in der ge-
ÍÅÌÄÅÔÅÎ $Å (ÁÖÉÌÌÁÎÄ ȵ-ÏÔÈ )ͼ ÉÎ "ÅÒÌÉÎȟ ÓÏÎÄÅÒÎ ÍÉÔ ÅÉÎÅÒ $Ȣ(Ȣ ȵ0ÕÓÓ -ÏÔÈͼȢ $ÉÅÓÅÒ 4ÙÐ ÅÎÔÓÐÒÁch aber nicht den Aus-
schreibungsbedingungen des Europaflugs, da er ein zu hohes Leergewicht besaß. Hachisukas Teilnahme mußte wohl oder 
übel abgelehnt werden. 

A7 und C5 
Von den gemeldeten 8 Heinkel He 64 traten lediglich 6 Stück zum Wettbewerb an. Ein Blick in die Heinkel-Werk-
nummernliste zeigt, daß überhaupt nur sieben Maschinen gebaut wurden. Eine He 64 muß demnach schon im Planungs-
stadium wieder gestrichen worden sein. Bei der zweiten fehlenden Maschine handelte es sich um die He 64 A D-2258, die 
am 29.4.1932 während der Flugerprobung in Schleißheim abstürzte. Flugzeugführer Oskar Notz kam dabei ums Leben. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

In der Erprobungsphase der 
neuentwickelten Europaflug-
Maschinen in Schleißheim 
stürzte Oskar Notz mit der 
Heinkel He 64, D-2258, wegen 
einer Motorstörung im Lang-
samflug aus etwa 30 m Höhe 
tödlich ab. 

 

Klappbare Flügel waren ein Aus-
stattungsmerkmal, das in der Wer-
tung des Europarundfluges beson-
ders honoriert wurde und deshalb 
bei dem Fieseler-Muster nicht fehlen 
durfte.  
Die großformatige Reklame-
Aufschrift an den Flügelunterseiten 
lautete koÍÐÌÅÔÔ ȵ"ÅÒgmann-
+ÌÁÓÓÅȰ ÕÎÄ ÂÅÚÏÇ ÓÉÃÈ ÁÕÆ ÅÉÎÅ :i-
garettenmarke der Rauchwaren-
fabrik Haus Bergmann.  
 (Luftarchiv Hartmann) 
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B2, B3, B4, B5, C3 und C9 
Am 8. August 1932, wenige Tage vor Wettbewerbsbeginn, stürzte die Messerschmitt M 29, Kennzeichen D-2259, in 
Haunstetten bei Augsburg infolge Flügelbruchs ab. Pilot Fridolin Kreutzkamp fand dabei den Tod. Einen Tag später erfolgte 
der zweite, zunächst unerklärliche Unfall: Die D-2308 befand sich im Anflug auf den Platz Schleißheim, als das Höhenleit-
werk brach und anschließend die Tragflächen abmontierten. Die Maschine stürzte ins Dachauer Moor. Pilot Reinhold Poß 
konnte gerade noch rechtzeitig abspringen, während sein Begleiter Starchinsky ums Leben kam, weil dessen Fallschirm 
sich infolge der geringen Höhe nicht mehr öffnete.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Daraufhin sah sich das RVM gezwungen, den Typ M 29 bis zur einwandfreien Klärung der Unfallursachen zu sperren. We-
nige Tage vor Wettbewerbsbeginn kam diese Maßnahme natürlich einem Ausschluß der Messerschmitt-Maschinen gleich. 

Die Unfalluntersuchung zeigte später, daß in beiden Fällen die Pendel-Höhenruderanlage der Auslöser der Abstürze war. 
Bei bestimmten Schwerpunktlagen geriet der mechanische Stabilisator des Pendelruders, der zum Austrimmen des Flug-
zeugs diente, in gefährliche Schwingungen und brachte schließlich das Höhenruder ruckartig zum vollen Ausschlag. Daraus 
resultierte ein gewaltsames, unkontrolliertes Aufbäumen des Flugzeugs, mit entsprechender Überbeanspruchung der 
Tragflächen und des Ruders. Die Folge waren dann Flügelbruch sowie Ausreißen des Höhenruders.  

(Eine ausführliche Darstellung der M 29-Unfälle findet sich im ADL-Internetportal in der Dokumentation unter dem Titel 
ȵ-ÅÓÓÅÒÓÃÈÍÉÔÔ - ςω ɀ ÅÉÎ 0ÅÃÈÖÏÇÅÌȰȟ ÖÅÒÆÁħÔ ÖÏÎ $ÒȢ %ÒÎÓÔ 6ÏÃËÅɊ 

C1 
Von den acht gemeldeten Klemm-Maschinen erschien eine Kl 32 V (mit Argus As 8) nicht zum Wettbewerb. Anhand der 
Klemm-Werknummernliste ist zu vermuten, daß es sich hierbei um die spätere CH-360 handelte, die noch vor Beginn des 
Europarundfluges in die Schweiz verkauft werden konnte und dann unter der Startnummer S2 am Wettbewerb teilnahm. 

E3, E4 und E5 
Zwei Papenmeyer P. I befanden sich in einem fortgeschrittenen Baustadium, als der Europaflug begann. Die Arbeiten an 
der dritten gemeldeten Maschine hatte man offenbar schon frühzeitig wieder eingestellt. Eine P. I wurde Monate später 
tatsächlich fertiggestellt und nach Südamerika verladen. Graf Reventlow soll die Maschine dort wiederholt geflogen haben. 

 

 

(oben) : Am 8.8.1932 stürzte die 
Messerschmitt M 29, Kennzeichen 
D-2259, in Haunstetten bei Augs-
burg ab. Pilot Fridolin Kreutz-
kamp fand dabei den Tod. 

(links) : Einen Tag später erfolgte 
der zweite, zunächst unerklärli-
che Unfall einer M 29: Unweit 
Schleißheim montierte die D-2308 
ab und zerschellte im Dachauer 
Moor. Pilot Reinhold Poß konnte 
sich per Fallschirm retten, wäh-
rend sein Begleiter Starchinsky 
ums Leben kam, weil dessen 
Schirm sich nicht mehr rechtzeitig 
öffnete. 
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Zu den ersten Teilnehmern, die sich in Staaken zum »Challenge International« versammelten, gehörte der Rumäne Papana 
mit seinem amerikanischen Monocoupe-Schulterdecker, zwei französische Potez-Hochdecker, die Schweizer Comte 12 
ȵ-ÏÓËÉÔÏͼ ÓÏ×ÉÅ ÄÉÅ deutschen Klemm Kl 32-Tiefdecker aus Böblingen. Es folgten im geschlossenen Verband die fünf pol-
nischen Teilnehmer sowie das He 64-Geschwader aus Warnemünde. In bunter Folge trafen die übrigen Teilnehmer aus 
dem In- und Ausland ein ɀ letzter war Raab auf seiner RK 25/32, der gleich 700 RM Reuegeld berappen mußte, weil er eine 
Stunde nach dem ersten Eintreffschluß landete. 

Bis zum 12. August 1932 um 16 Uhr waren 43 Teilnehmer in Staaken versammelt. Nicht nur im deutschen Feld hatte es 
Ausfälle gegeben, auch die ausländischen Teams erschienen nicht alle in der gemeldeten Stärke: 

Land gemeldet  davon eingetroffen  

Deutschland 32 16 

Frankreich 12 8 

Italien 8 8 

Polen 6 5 

Schweiz 2 2 

Tschechoslowakei 7 4 
   

Gesamt 67 43 

Die Sperrung der Messerschmitt M 29 sowie der Ausfall zweier He 64 hatten unter den deutschen Piloten zu etlichen Ma-
schinentäuschen geführt: Freiherr von Massenbach flog anstelle von Brenner die He 64 C mit der Startnummer A6. Hein-
kels Chefkonstrukteur Schwärzler hatte die für ihn vorgesehene He 64 (C6) an Elly Beinhorn abgegeben; diese wiederum 
verzichtete einen Tag vor Wettbewerbsbeginn zugunsten von Morzik (ursprünglich gemeldet für die M 29 mit der Start-
nummer B2). Heinkel-Testpilot Junck erschien nicht mit der C5 am Start sondern mit der E2 ɀ ebenfalls einer He 64, die 
ursprünglich Dr. Freude steuern sollte. Außerdem besaß die E2 als Antrieb nicht den gemeldeten Hirth HM 150 U-Motor, 
sondern einen Argus As 8 R. 

Auch bei den Klemms war es ȵrundgegangen": Freiherr von Dungern, der ursprünglich die B9 steuern sollte, gab diese Ma-
schine an Dr. Pasewaldt ab. Dafür überließ ihm Leander seine Messerschmitt M 29 b (Startnummer C3). Für v. Dungern 
war das allerdings ein schlechter Tausch, denn nach Sperrung der M 29 stand er unvermutet ganz ohne Maschine da!      
Pasewaldt, der ursprünglich die C2 hatte fliegen sollen, trat die B9 einen Tag vor Wettbewerbsbeginn an Poß ab, dessen 
M 29 (Startnummer B3) am Boden bleiben mußte. Pasewaldt übernahm stattdessen die C4 von Friedrich Siebel, der sich 
kurzfristig einer Blinddarmoperation hatte unterziehen müssen und noch nicht wieder flugtauglich war. Die C2 steuerte 
jetzt Wilhelm Cuno. 

Schließlich fand bei den Darmstädtern noch ein Tausch statt: Polte gab den Steuerknüppel der D 22 (B8) an seinen DLH-
Kollegen Marienfeld ab. 

Damit der Leser trotz der vielen Täusche nicht die Übersicht verliert, gibt die als Tabelle 3 abgedruckte Startliste den Stand 
bei Eintreffschluß in Staaken wieder, d.h. am 12. August abends.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

DLH-Verkehrspilot Wil-
helm Cuno steuerte eine 
der beiden Klemm Kl 32, 
die von einem Sternmo-
tor Siemens Sh 14a ange-
trieben waren, und zwar 
die D-2310 mit der 
Startnummer C2. In einer 
Flugpause schmaucht 
Cuno gerade ein gemütli-
ches Pfeifchen, während 
sein Begleiter Heil ver-
schiedene Utensilien im 
hinteren Teil der Kabine 
verstaut. 
 (Slg. Knoblich) 



  
Seite 19 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik  www.adl-luftfahrthistorik.de  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben) : 
Die von Wolf Hirth gesteuer-
te einzige Klemm Kl 32 mit 
dem neuen V8-Motor HM 150 
seines Bruders Hellmuth 
Hirth. Das Foto entstand in 
Tempelhof vor dem Beginn 
des Streckenflugs. 

(Mitte) : 
Reinhold Poß beim Einstei-
gen in seine Kl 32 D-2261 
(Startnummer B9). Das Be-
tanken mit dem großen 
Trichter ist gerade beendet. 
        (Slg. Ott/ADL) 

(unten) : 
Die He 64 D-2302 von Wolf-
gang Stein (Startnummer 
A8) wird in Hamburg-
Fuhlsbüttel betankt. Interes-
sant ist die unterschiedliche 
Lage des Einfüllstutzens zwi-
schen Klemm und Heinkel.  
              (Slg Kock) 
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(links) : Werner Junck und Dietrich Freiherr von        
Massenbach vor der He 64, D-2303 (A6). 

(oben) : Alberto Colombo, der Kapitän der italienischen 
Staffel, an seiner Breda 33, I-CORE (M1). 

&ÒÉÔÚ -ÏÒÚÉË ȵÉÎ :ÉÖÉÌȰ ÁÍ ,ÅÉÔ×ÅÒË 
der Junkers W 33 D-1732, welche die 
DVS für die Dauer des gesamten 
Streckenflugs zur Verfügung stellte: 
Sie sollte benötigte Ersatzteile 
schnell an jeden gewünschten Ort in 
Europa bringen und hatte außer-
dem Spezialisten  an Bord (z.B. Elek-
tron-Schweißer), um sofort prakti-
sche Hilfe leisten zu können. 

Robert Lusser in der Kabine seiner 
Klemm Kl 32, D-2311 (B6). Auf dem 
Flügel liegt ein Gratulationsstrauß. 
Am Rumpf unterhalb des hinteren 
Dreieckfensters ist das Aeroshell-
Zeichen angebracht. 
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Die Technische Prüfung  

Nachdem alle 43 Flugzeuge von der Sportkommission abgenommen und gewogen waren, begann am 14. August die tech-
nische Prüfung. Sie bestand, wie 1929 und 1930, aus mehreren Prüfungsteilen: 

¶ Gebrauchseigenschaften   (Höchstpunktzahl 120) 
¶ Start- und Landeleistung   (Höchstpunktzahl 80) 
¶ Geringstgeschwindigkeit   (Höchstpunktzahl 50) 
¶ Brennstoffverbrauch   (Höchstpunktzahl 30). 

Insgesamt konnten also bis zu 280 Punkte erreicht werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Am Anfang stand die Feststellung der Geringstgeschwindigkeit. Dieser Prüfungsteil war neu eingeführt worden, um die 
Konstrukteure zu veranlassen, nicht nur einer Steigerung der Schnelligkeit sondern auch einer Verringerung der Landege-
schwindigkeit ihre Aufmerksamkeit zu widmen. Das Ergebnis sprach für sich selbst: Fast alle Flugzeuge des Jahrgangs 
1932 besaßen spezielle Langsamflughilfen, entweder in Form von Vorflügeln oder in Form von Klappen ! 

Die Feststellung der Geringstgeschwindigkeit erfolgte auf 
einer 800 m langen Meßstrecke, die in jeder Richtung 
zweimal durchflogen werden mußte. Geschwindigkeiten 
über 87 km/h fielen ganz aus der Wertung heraus, für je-
den Kilometer unterhalb dieser Grenze gab es 2 Gutpunkte. 
Die Höchstpunktzahl wurde bei 63 km/h erreicht. In dieser 
Prüfung schnitt der Pole ½×ÉÒËÏ auf seiner RWD 6 (Start-
nummer O6) mit nur 57,6 km/h am besten ab, gefolgt von 
seinem Stallgefährten Karpinski (O4) mit 60,0 km/h. Außer 
den Polen und drei italienischen Breda 33 (M1, M6 und M7) 
erreichten auch die beiden He 64 unter Junck (E2) und Sei-
demann (A9) die Höchstpunktzahl, wenn auch nur knapp 
mit 62,1 bzw. 62,4 km/h. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anteil der einzelnen Prü-
fungsabschnitte bei der 
Punktevergabe (in %). Die 
Reisegeschwindigkeit und 
die Regelmäßigkeit gehörten 
nicht zur eigentlichen tech-
nischen Prüfung, sondern die 
Punkte hierfür ergaben sich 
erst aus dem Abschneiden im 
Streckenflug. 

 

(oben) : Die Heinkel He 64 besaß ein automatisches 
Schlitzflügelsystem der Bauart Handley-Page-Lachmann, 
bei dem die Vorflügel mit den Landeklappen gekuppelt 
waren. In Funktion wurde die ursprüngliche Profilwöl-
bung vergrößert, die Querstabilität und ɀSteuerbarkeit 
bei großen Anstellwinkeln deutlich verbessert. 

(rechts) : Die polnische RWD-6 von Franciszek ½×ÉÒËÏ 
(O6) während der Langsamflugprüfung in Staaken. Die 
ausgefahrenen automatischen Vorflügel sind in dieser 
Perspektive gut zu erkennen.            (Wikimedia) 
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Das schlechteste Ergebnis unter den deutschen Teilnehmern erzielte erstaunlicherweise der einzige Doppeldecker: die 
Darmstadt D 22 kam nicht unter 81,8 km/h. Raab erhielt null Punkte, weil er mit seiner RK 25 nicht zu den Meßflügen er-
schien. Das Abschneiden der übrigen Teilnehmer in der technischen Prüfung ist der Tabelle 4 zu entnehmen. 

Nach dem Langsamflug kam als nächstes die Bewertung der Gebrauchseigenschaften an die Reihe. Es handelte sich um fol-
gende Einzelprüfungen: 

1) Art und Dauer des Anlassens  (Höchstpunktzahl 6) 
2) Auf- und Abrüsten   (Höchstpunktzahl 7) 
3) Art und Umfang der Ausrüstung (Höchstpunktzahl 107). 

Das Auf- und Abrüsten durfte höchstens je 15 Minuten dauern. Bei der Ausrüstungsbewertung hatte man viele Anforde-
rungen aus der 1930er Ausschreibung übernommen. Folgende Kriterien kamen neu hinzu: 

¶ gute Sichtverhältnisse, 
¶ Einbau von Flugsicherheitseinrichtungen, die das Abreißen der Strömung am Flügel bei großen Anstellwinkeln 

verhindern oder die den Gleitwinkel verändern (z.B. Schlitzquerruder oder Landeklappen), 
¶ Veränderung des Trimmzustandes im Fluge, 
¶ Verwendung eines Dieselmotors. 

In der Anlaßprüfung erreichten insgesamt 7 Teilnehmer die Höchstpunktzahl, darunter die beiden Deutschen Cuno und Dr. 
Pasewaldt (C2 und C4), deren Siemensmotor sich vom Führersitz per Anlasser starten ließ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bei der Prüfung des Ab- und Wie-
deraufrüstens mußten die Flug-
zeuge soweit abmontiert werden, 
daß sie durch ein Tor von 3,50 m 
x 3,50 m paßten, und anschlie-
ßend wieder flugfähig aufgerüstet 
werden. Die gesamte Prozedur 
durfte nicht mehr als 20 Minuten 
dauern. 

Auf dem Foto oben sind Werner 
Junck und sein Begleiter Beese 
dabei, ihre He 64 durch die Tor-
enge zu bugsieren. 
              (Slg. Rolbetzki)  

Im unteren Bild  widmen sich 
Franciszek ½×ÉÒËÏ ÕÎÄ ÓÅÉÎ -Ét-
streiter Wigura mit ihrer RWD-6, 
SP-AHN, derselben Aufgabe.  
          (Poln. Archiv NAC) 
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Das Auf- und Abrüsten konnte die deutsche Mannschaft klar für sich entscheiden: Insgesamt 5 Teilnehmer schafften die 
Höchstpunktzahl, und alle fünf waren Deutsche (A8, A9, B6, B9, E1). Die schnellste Zeit erreichte Stein, der nur 50 Sekun-
den benötigte, um seine He 64 ab- und wieder aufzurüsten! Mehrere Flugzeuge, deren Flügelkonstruktion keine schnelle 
Demontage zuließ, erhielten hier 15 Strafpunkte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bei der Ausrüstungs- und Ausstattungsprüfung hatten die beiden polnischen RWD-Schulterdecker die Nase vorn: sie konn-
ten 86 von 107 erreichbaren Punkten für sich verbuchen. Auf den nächsten Plätzen lagen die drei polnischen Ganzmetall-
Tiefdecker PZL-19 (84 Punkte), alle 8 italienischen Breda 33 (83 Punkte) sowie die drei tschechoslowakischen Praga BH 
111 (80 Punkte). Das deutsche Teilnehmerfeld folgte mit deutlichem Abstand: Die bestbewerteten Klemm Kl 32 kamen ge-
rade auf 72 bzw. 71 Punkte (je nach Motor), die He 64 erhielten sogar nur 66 Punkte. 

Dieses Ergebnis war eigentlich recht beschämend für die deutschen Konstrukteure, weil hier leichtfertig Punkte ver-
schenkt wurden. Offenbar hatten die Polen, Italiener und Tschechen die Ausschreibungsbedingungen sorgfältiger studiert 
und/oder es besser verstanden, sie in die Praxis umzusetzen. Welche Folgen das schlechte Abschneiden der deutschen Ma-
schinen in diesem Prüfungsabschnitt hatte, sollte sich noch zeigen. 

 

Der polnische Tiefdecker PZL-19, SP-AHI, geflogen von Ignacy Giedgowd und Begleiter Klasinek, mit 
angeklappten Tragflächen bei der Prüfung des Ab- und Wiederaufrüstens. Die Flügelkonstruktion war 
komplett aus Metall aufgebaut, die Außenhaut des Tragwerks bestand aus Duralumin-Blechen. 

 

Der französische Tiefdecker Guerchais T 9, gesteuert von Henri Massot, war in Gemischtbauweise ausgeführt. 
Der Rumpf stellte eine Stahlrohrkonstruktion dar, die Flügel waren aus Holz aufgebaut. Die komplette Zelle 
besaß eine Stoffbespannung. Die Tragflächen ließen sich nicht anklappen, sondern mußten vom Flügelmittel-
stück gelöst und dann beidseitig des Rumpfes eingehängt werden. 
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Start - und Landeprüfung  
Schema des Hindernis- und Geräteaufbaues sowie 

der Positionierung der Markierungsfähnchen. 

 

 

(oben) : 
Der polnische Schulterdecker RWD 6 schnitt bei 
der Ausrüstungs- und Ausstattungsprüfung am 
besten von allen teilnehmenden Flugzeugtypen ab. 
Vor der Maschine stehen Flieger-Oberleutnant 
Franciszek ½×ÉÒËÏ und sein Begleiter Ing. Stanis-
law Wigura, einer der Konstrukteure der RWD-6.
     (Poln. Archiv NAC) 

(rechts) : 
Während das Cockpit der Klemm Kl 32 einen sehr 
ordentlichen und aufgeräumten Eindruck vermit-
telt, waren andere Details der Ausstattung und 
Ausrüstung in den kritischen Augen der Prüfer 
offenbar nicht so überzeugend. Denn die Klemm-
Maschine landete in der Wertung dieses Wettbe-
werbsabschnitts nur im guten Mittelfeld. Da ge-
mäß Ausschreibungsbedingungen die Punktever-
gabe nicht im Detail offengelegt wurde, ließen sich 
nur Vermutungen anstellen. 
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Zwischen dem Auf- und Abrüsten sowie der Ausstattungsbewertung absolvierten alle Teilnehmer die Start- und Landeprü-
fung. An ihrer Durchführung hatte sich gegenüber 1930 nichts geändert: Die Wettbewerber mußten über ein 8 m hohes 
Hindernis (Wimpelschnur) hinwegstarten bzw. möglichst kurz hinter dem Hindernis landen. Bei Start- und bei Lande-
strecken unter 100 m wurde die Höchstpunktzahl von je 40 zuerkannt. Für jede fünf Meter Überschreitung kam 1 Punkt in 
Abzug, sodaß Strecken über 295 m außerhalb der Wertung lagen. 

ȵAls allerbester schnitt Wolf Hirth ab, der nach dem unwahrscheinlich kurzen Abstand von nur 91,5 m bereits die Leine 
übersprang. Dieser Leistung am nächsten kommt Lombardi, der alte Afrika- und Japanflieger, der zuerst 100 m vor dem 
Hindernis abrollte und beim zweiten Versuch auf 97,5 m heranging. Kerzengrade stieg seine Breda auf etwa 25 bis 30 m, 
dabei noch eine halbe Rolle ausführend, um dann mit urplötzlich gedrosseltem Motor vornüber zu kippen, bis auf ungefähr 5 
m wieder herunterzuschießen und dann in eleganter Kurve langsam erneut zu steigen. Der dritte im Bunde dieser Künstler 
war Colombo, Italiens bester Kunstflieger und Lehrer der Breda-Schule, der gerade 100 m gebrauchte. In diesem Wettbe-
werb enttäuschten die Heinkel He 64 zum ersten Male, denn Stein, der beste Heinkelmann, brauchte immer noch 118 m, eine 
Entfernung, die von den dreisitzigen Klemms meistens erheblich unterboten wurde, wenn auch kein anderer Teilnehmer an 
die fabelhafte Leistung von Wolf Hirth herankam." 

Soweit ein Bericht der LUFTSCHAU aus dem Jahre 1932. Der Fortschritt gegenüber dem Europaflug 1930 trat deutlich zu 
Tage. Die damalige Bestleistung von 125,5 m wurde 1932 gleich durch 19 Teilnehmer unterboten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Spektakuläre Bilder von der 
Start - und Landeprüfung auf 
dieser und der nächsten Seite: 

Die Heinkel He 64 im ersten Foto 
hebt erst kurz vor der quer über 
die Startbahn gespannten Wim-
pelschnur ab und zieht in einem 
extrem steilen Flugwinkel über 
das Hindernis hinweg. Das auto-
matische Schlitzflügelsystem der 
Bauart Handley-Page-Lachmann 
befindet sich in seinem Element, 
wie man an den voll ausgefahre-
nen Vorflügeln oberhalb der Flü-
gelnase gut erkennt.  
              (Slg. Koos/ADL) 

 
(links) : Die französische Potez 43 besaß nur relativ kurze, feststehende 
Vorflügel, deren aerodynamische Wirkung recht begrenzt war. 

(rechts) : Atemberaubender Startwinkel der italienischen Breda 33 von 
Francesco Lombardi. Die Maschine war mit automatischen Handley-
Page-Lachmann-Schlitzflügeln ausgerüstet ähnlich der Heinkel He 64. 



  
Seite 26 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik  www.adl-luftfahrthistorik.de  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ähnlich sah es bei der Landeprüfung aus: Zwei Flugzeuge kamen unter 100 m, nämlich Miss Spooner auf Breda 33 (M7) 
mit 92,4 m sowie Reinhold Poß auf Kl 32 V (B9) mit 97,8 m. Und neun weitere Teilnehmer konnten immerhin noch den 
Bestwert von 1930 (127,3 m) unterbieten. 

Die Materialbeanspruchung war bei diesem Prüfungsabschnitt enorm hoch! Aus dem deutschen Feld beschädigten Cuno, 
Hirth, Lusser, Morzik und Raab die Fahrgestelle ihrer Maschinen bei dem Bemühen, so knapp wie möglich hinter der Hin-
dernisschnur aufzusetzen. Den ausländischen Teams erging es nicht besser. Glücklicherweise konnten in allen Fällen die 
Folgen solcher ȵBumslandungen" rechtzeitig repariert werden. 

Am 19. August wurde der technische Wettbewerb mit der Prüfung des Brennstoffverbrauchs abgeschlossen. Die Messung 
und Bewertung erfolgte unter ähnlichen Bedingungen wie 1929 und 1930. Als Prüfstrecke diente ein ca. 300 km langer 
Dreieckskurs mit den Wendepunkten: 

¶ Flugplatz Frankfurt/Oder 
¶ Eisenbahnkreuzung bei Kichhain-Dobrilugk 
¶ Flugplatz Staaken. 

Im Gegensatz zu den früheren Wettbewerben durfte die Düsenbestückung und Einstellung der Vergaser für die Prüfung 
des Verbrauchs nicht verändert werden ɀ alle technischen Prüfungen waren mit der gleichen Vergasereinstellung zu erle-
digen. Außerdem wurde die Geschwindigkeit auf dem Verbrauchsmeßflug festgehalten und später den erreichten Ge-
schwindigkeiten im Streckenflug hinzugerechnet. Auf diese Weise brachte eine starke Drosselung des Motors zwar günsti-
ge Verbrauchswerte, aber zugleich Punktnachteile in der Streckenflugwertung. Mit diesen Bestimmungen sollte verhindert 
werden, daß ȵPhantasieverbräuche" herauskamen, die für den praktischen Alltagsbetrieb keine Bedeutung hatten. 

 

 

(oben) : Die Klemm Kl 32 hatte im 
Gegensatz zur He 64 keine Vorflü-
gel, sondern besaß manuell betä-
tigte Landeklappen an den Innen-
flügeln, die bis zu 500 abwärts aus-
schlagen konnten. Die Querruder 
ließen sich ebenfalls nach abwärts 
verstellen, allerdings nicht ganz so 
weit wie die Landeklappen. In vol-
ler Aktion bildete sich zwischen den 
starren Tragflächen und den be-
weglichen Klappen ein durchge-
hender Spalt, welcher die Wirk-
samkeit der Klappen/ Querruder 
zusätzlich verbesserte. 
Das Foto zeigt die Maschine von 
Reinhold Poß. 

(links) : Auf dem Foto der Heinkel 
He 64 von Werner Junck sind die 
voll ausgefahrenen Vorflügel und 
die ausgeschlagenen Landeklappen 
des Handley-Page-Lachmann-
Systems gut zu erkennen. 
      (Archiv VFW Bremen) 
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Die schwereren Maschinen der 1. Kategorie (bis 480 kg Leergewicht) durften bis zu 7,5 kg/100 km verbrauchen, um die 
Höchstpunktzahl zu erreichen. Die kleineren Flugzeuge der 2. Kategorie (bis 336 kg Leergewicht) mußten mit 5 kg auf 100 
km auskommen. Höherer Benzinkonsum wurde mit entsprechendem Punktabzug bestraft. 

Acht deutsche und ein französischer Teilnehmer konnten die Höchstpunktzahl von 30 erreichen, und zwar 

1 Maschine mit Siemensmotor  (C2) 
7 Maschinen mit Argusmotoren  (A6, A8, B7, B8, B9, C6, E2) 
1 Maschine mit Gipsymotor  (K7). 

Mit dieser Prüfung endete der technische Wettbewerb. Er hatte den Piloten extreme Leistungen abverlangt, zumal wäh-
rend der ganzen Woche eine für deutsche Verhältnisse seltene Dauerhitze herrschte. Colombo (M1), der Führer der itali e-
nischen Mannschaft, schnitt mit 247 Punkten am besten ab, gefolgt von dem Polen ½×ÉÒËÏ (O6) mit 245 Punkten. Als beste 
Deutsche rangierten Poß (234 Punkte) auf dem neunten Platz und Hirth (230 Punkte) auf Rang zehn. Der Titelverteidiger 
Morzik lag gemeinsam mit Cuno an 13./14. Stelle, beide hatten 224 Punkte erreicht. Das absolute Schlußlicht bildete Raab 
mit 56 Punkten, der nur an einigen Prüfungen teilgenommen und dabei auch noch überwiegend schlechte Wertungen er-
zielt hatte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Als Ergebnis der technischen Prüfung läßt sich festhalten, daß es den Deutschen nicht gelungen war, durch Punktgewinne 
in den übrigen Prüfungsteilen das schwache Abschneiden in der Ausrüstungswertung wiedergutzumachen. Ob der Punk-
tevorsprung der Italiener und Polen überhaupt noch aufzuholen war, mußte nun der Streckenflug zeigen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Alberto Colombo, Führer der 
italienischen Mannschaft, in 
seiner Breda 33 (M1, Zulassung 
I-CORE) schnitt im technischen 
Wettbewerb am besten ab. 

 

Expertengespräch auf dem Staakener Flugfeld (v.l.n.r):  Hellmuth Hirth, Hermann Illg, 
Wolfram Hirth, Theodor Osterkamp.     (Slg. Ott/ADL) 
































































