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Das Muster Heinkel He 64 war mit insgesamt sechs Eplaren im Europarundflug 1932 vertreten. Das Foto zeigt die kel
Staffelin Paradeaufstellung in Staaken. Im Vordergrund die C6Z804) von Morzik, dahinter von Massenbachs C62ED3) und
die A9 (D2260) von Seidemann. Die letztgenannte Maschine whr @inzige He 64 vitommen rot gestrichen und hatte die-D
Nummer in weilen Lettern aufgetragen. Die anderen Heinkéschinen besalRearemefarbenerligel und Rumpfoberseen; ihre
Kennzeichen warember in schwarzam hinterenRumpfangebrachtund hoben sch auf SchwaraWei3-Fotos kaum von den roten
Rumpfseitenwanden ab. (Archiv VFW Bemen)

Vor nahezu 90 Jahren:
INTERNATIONALER RUNDFLUG 19 32

von Gunter Frost (ADL)

05.2021 uberarbeitete und erweiterte Fassung der Erstverdffeniichung
im FachmagazinJET & PRORIr. 5/2002 bis 4/2003

In den Jahren 1929 bis 1934 wurde insgesa mtviermal der »# EAT 1 AT CA )T OAOT AGET T Abusgh-6! O
tragen, EI AAOOOAEAT 3DPOAAEOADI I BAOU n) wOAODAOET A Al &G Iabstah £l C
ter dieser wohl bedeutendste n europaweiten Sportflug -Konkurrenz zwischen den beid en Weltkriegen zeic hneten
mehrere eur opaische Aero-Clubs verantwortlich , darunter auch der Aero -Club von Deutschland (AeCD). Ziel des
Wettbewerbs war es, die Entwicklung gebrauchsfahiger Touren - und Reiseflugzeuge fur den privat en Bedarf an-

zuregen und zu foérdern.

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 Uber 280 bis 400 kg) und so Ichen der 2. Kategorie
(Leergewicht bis zu 280 kg) zin Anlehnung an die Weltrekord -Klassifikationen der F.A.l.

Die ausgeschriebenen Preisgelder stellten die veranstaltenden Aero -Clubs zur Verfliigung. Aul3erdem hatte der
Aero-Club de France 1929 einen Wanderpokal gestiftet, den »Coup Challenge International «. Dieser Pokal ver-
blieb bis zum néachsten Wettbewerb beim jeweils siegreichen Aero-Club. Erst ein dreimaliger Sieg reichte aus, um
den Coup endgliltig zu gewinnen.

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

Ausfuhrliche B eitrdge Uber die Europarundfliige der Jahre 1929 und 1930 finden sich im ADL-Internetportal u n-
ter dem 4 E OINTERNATIONALER RUNDFLUG 1928bzw. fNTERNATIONALER RUNDFLUG 1930 8

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 Uber den Aero -Club von Deutschland
gemeldet waren.
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Kennzeichnung der Flugzeuge

I. Kategorie: II. Kategorie:

Flugzeuge mit einem Leergewicht Flugzeuge mit einem Leergewicht bis zu 336 kg einschlieflich
von mehr als 336 kg bis zu 480 kg einschlieflich
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Erlduterungen :

I.GroB Etappe Berlin-Warszawa-Krakow-Praha-Brno-Wien-Zagreb-
(Wendemarke POSIUMIG)-Vicenza-Rimini-Roma 2489 mkm
I.GroB Etappe Roma - firenze-Bellinzomna-1oring-(vndemarsen Alberga-imperia)-
Cannes-Lyon-St-Gallen-Stutlgart-Bonn-FParis  2.456km
I.6roB Etappe Paris - Deauville-Rolterdam-Dortmurd-Hamburg-Kopen-
hagen-Géteborg-Kopenhagen -Hamburg-Berlin  2.402 orkm
7.34F W4m

$AO0 3O0O0AAEAT OAOI AGE ARG n#EATT AT CA )1 OAOR/
umfallte insgesamt B48 km. Start- und Zielort war Berlin.
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Die Organisation

Der Sieg von Fritz Morzik im Europarundflug 1930 hattelem Aero-Club von Deutschland erneut die ehrenvolle Aufgabe
zugewiesen den nachstemChallenge Internationak zu veranstalten.Dieses Mal blieberewei Jahre Z# fur die Vorberei-
tungen, denn derkommende Wettbewerb wurde gemaRBeschlul? der FAI erst 193%eranstaltet. Es hatte sich namlich e
zeigt, dal ein Jahr fur die Flugzeugbauer eine zu kurze Zeitspanne war, um entsprechende Lehren aus dem Vorjahréswet
bewerb zu ziehen und eventuell egar neue Flugzeugmuster bis zur Gebrauchsreife entwickeln zu kénnen.

Insgesamt beteiligten sichdie Aero-Clubs von6 Staaten an der Organisation desChallenge International1932«:

Deutschland
Frankreich

Italien

Polen

Schwez
Tschechoslowakei.

Im Vergleich zum Rundflug 1930 fehlten die Aerc&lubs von England und Spanieafur waren die Italiener wieder mit
dabei. Das Ausbleiben der Englander wurde allgemein bedauert, denn sie hatten sich 1930 ausgezeichnet gagetl 1932
fehlte es ihnen leider an geeigneten Maschinen. Wahrend in den anderBeilnehmerlandern die Zeit genutzt worden war,
um spezielle Wettbewerbsflugzeugezu entwickeln, hatte die englische Flugzeugindustrie nichts dergleichen getatwuch
wurde hinter vorgehaltener Hand gemutmal3t, daf3 wirtschaftliche Griinde die Hauptrolle gespielt hatten.

Die Ausschreibung fiir den 1932r Wettbewerb entsprach im wesentlichen derjenigen des Jahres 1930. Man hatte nur dort
Veranderungen vorgenommen, wo die technische Entwicklungder die Erfahrungen aus den vorangegangenen Wetb
werben es @forderlich machten, namlich:

1 zuerst wieder die technische Prufung, dann der Streckenflug (wie schon 1929).

1 Streckenflug unter Einbeziehung von Jugoslawien, Italien, Holland, Ddnemark und Sciem, aber ohne Bert-
rung Englands und Spaniens. Streckenlange 7.348 km, aufgeteilt in drei Grol3etappen.

1 20 % Toleranz beim Einhalten der erlaubten Leergewichte (entsprechend der FAXllasseneinteilung fir Leich-
flugzeuge). Die Obergrenzen lagen nunmehr flilugzeuge der 1. Kategorie bei 480 kg und fir Maschinen der
2. Kategorie bei 336 kg.

1 Neueinfihrung von Prufungen der Hochstund Geringstgeschwindigkeit.

Insgesamt gab es wieder 20 Geldpreise zu gewinnen. Die Summen entsprachen im wesentlichen den Preliegeties Ja-
res 1930, nur bei den Platzen 4 bis 20 hatte man auf Grund der schlechten Wirtschaftslage etwas gekurzt:

1. Preis 100.000 Francs
2. Preis 50.000 "
3. Preis 25.000 "
4. Preis 13.000 "

5.-20.Preis je7.000 "

Ziel der deutschenTeilnehmer war esnaturlich, den»Coup Challenge Internationat zum dritten Mal und damit endgultig
zu gewinnenz wahrend die anderen Nationen sich vorgenommen hatten, eben dieses zu kimdern.

|

Paradeaufstellung der am
Europaflug teilnehmenden
Flugzeuge vor der grofR3en
Luftschiffhalle in Staaken.
Im Vordergrund stehen zwei
franzdsische Potez 43,ad

hinter sind noch eine itag-

nische Breda 33 und zwe
tschechoslowakische Prage
BH 111 zu erkennen.

(Air Britain Archive)
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Die Nennungen

Bis zum Ablauf derNachnennungsfrist am 14. Mai 1932 lagen insgesamt 67 Bewerbungen vor. Eine Unterteilung nach
L&ndern ergab folgendes Bild:

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

Unter den vomAeCDabgegebenen Meldungen befanden sich ein Englander, ein Japaner und ein Rumlnéden italieni-
schen Nennungerwar eine Engléanderinvertreten. DiesesrFremdgeherOhing damit zusammen, daR nuiiber diejenigen
Aero-Clubs Meldungen abgebewerden durften, die auch an der Organisation beteiligt waren.

Verglichen mit den 100 Nennungen des Jahres 1930 war die Bewerberzahl 198 67 Maschinenerheblich kleiner z ein
sichtbares Zéchen fur die schlechte Wirtschaftslage.

Einzelheiten zu den gemeldeten Flugzeugenral der Tabelle 1im Anhangzu entnehmen. Die dort wiedergegebengiste
zeigt den Stand bei Nachnennungsschluf41Mai 192.

(oben): Versammlung der Wetthewerbsflugzeuge auf dem Flugfeld in Staaken. Im Vordergrund stehen die franzosi
-AOAEET AT - AOAT OOOET - uve j+iqh 01 OAU yx j+eqh #AOAO
(unten) : Der FughafenBerlin-Tempelhofgab anlaRlich des Europarundfluges 193ne Sonderpostkarte heraus.

,

_!r (ﬁuvopa;ﬁﬁxs]932 -

.......

Berfi
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Die Flugzeuge und Motoren

In Deutschland waren speziell fir den Europarundflug 1932ind mit staatlicher Férderung die Typen Heinkel He 64,
Klemm Kl 32 und Messeschmitt M 29 entwickelt worden. lhre Flugerprobung sowie die Rundflugvorbereitung tbernahm
eine besondere Erprobungsgruppeder Deutschen VerkehrsfliegeiSchule (DV$, die einige Monate vor Wettewerbsbe-
ginn in SchleiBheim aufgestellt wurde. Die Gruppe, in der man die erfahrenstefuropaflieger® zusammenfafite, unte
stand direkt der DVSZentrale und wurde von Wolf Freiherr von Dungern geliéet.

Die Uibrigen deutschen Muster waren ohne staatliche Fderung entstanden. lhre Erprobung und ihr Einsatz erfolgten auf
rein privater Basis.

Akaflieg Darmstadt

Die Darmstadter schickten ihr neuestes Muster D 22 in den Wettbewerb. Es entsprach in seinen Grundziigen dem Merla
fermodell D 18, mit dem die Akaflieghereits an den Europarundfliigen 1929 und 1930 teilgenommen hatte. Die zweisitzige
D 22 war ein freitragender Doppeldecker in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung. Die einholmigen Trapezfligel bes
Ben eine starke Staffelung; sie waren einteilig und nicht Bar ausgefiihrt, konnten aber relativ leicht abgeriistet werden.
Als Antrieb diente ein Argus A8 R.

Die D22-Zelle war in ihrer aerodynamischen Durchbildung vorbildlich Da sie nicht speziell fir den Europarundflug 1932
entwickelt wurde, fehlten ihr leider einige wichtige Ausriistungsdetails: Sie war kein Kabinenflugzeug und sie besal? keine
Hilfsmittel zur Verringerung der Landegeschwindigkeit. Das kostete wichtige Punkte in der Ausstattungswertung sowie
bei der Mindestgeschwindigkeitsprifung.

Die Akaflieg Darmstadt schickte ihren neuen Doppeldecker D 2@n Wettbewerb Er war eine Weiterentwicklung der D 18, dit
schon an den Europaflige1929 und 1930 teilgenommen hattéinverstandlich erscheint riickschauend, warum man die D :
nicht wenigstens mit einem provisorischen Kabinenaufsatz versehen hatiénlich wie die D 18 im Wettbewerb 1930. Dadurc
verzichteten die Darmstadter Studentemoglicherweise auf wertvolle Punkte in der Ausristungsprifung, die spéater in dei-E
abrechnung fehlen wirden.

Das untere Foto vermittelt einen guten Einblick in die Unterbringung des luftgekiihlten Afgathenmotors As 8 R. (Slgtrik)
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Fieseler

Den bei Fieseler in Kassel gebauten Typ FrigVespe” hatte Alexander Lippisch im Auftrag der RRG entworfen. Innerhalb
der Lippisch-Typenreihe trug er die BezeichnungPelta IV". Es handelte sich um einen zweisitzigen Tiefdeckeritnzwei
englischen PobjoyrRGSternmotoren in Tandemanordnung. Das Muster war schwanzlos ausgefiihrt, die Seitensteuerung
erfolgte durch Fligelendscheiben. Die Hohensteuer saRen imtEnbauweise am Rumpfvorderteil.

Weitere Einzelheiten zu dieserinteressanten Maschine finden sich in dem ausfiihrlichert A O E Ridsdler M3 Wespe
(RRGDelta IV)Om ADL-Internetportal.

Die FiesehRO & x wgr7eh®!
sehr interessante Kuastruktion von
Alexander Lippisch. Es hanide sich
um einen schwanzlosen Deltafliiglel
mit zwei Triebweken, die im Bug
und Heck der Mschine angeordnet
waren.

$EA "AOAEOE&EOOI C
weist auf den Spaosor und Auftrag-
geber des Flugzeugmusters hir
namlich die in Dresden éheimatete

(Hartmann Luftarchiv)

(oben): Seitenansicht der Fieseler F .
n7AOPAG ET AAO 0OWC
ration mit geschlossener Kabine ffiden
@ Europa-Rundflug 1932.

(links) : Ansicht derf= 3 in ihrem sjteren

Zustand mit offenen Sitzen und zusétzl
cher Seitenflosse am Rumpfhecktwa
il L Frihherbst 1932

Heinkel

Die He 64 war ein freitragender Tiefdecker in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung. Die Maschine keelie erste Km-
struktion von Walter Gunter bei den Heinkelwerken dar und konnte ihre Abstammung vom BaumegSausewind" nicht
verleugnen. Die einholmigen Trapezfligel lieRen sich an der Wurzel um ein Kreuzgelenk drehen und zurickklappent-En
lang der gesanten Fligelvorderkante waren zweigeteilte automatische HandleypageLachmannVorflugel (rSchlitzfliigel”)
angebracht, um die Langsamflugeigenschaften zu verbessern. Der Rumpf hatte ovalen Querschnitt, die Sitze warenrhinte
einander angeordnet und durch einéralbrunde Haube abgedeckt.
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Das Leitwerk besafd ovalen Umrif3 (typischegunter-Form™), die Ruder waren unausgeglichen. Das achslose Dreibeinfah
gestell bestand aus kombinierten GDruckluft-Federstreben, die unverkleideten Laufrader trugen Backenbremserls An-
trieb konnten folgende Motortypen eingebaut weden:

Argus As 8 R

Hirth HM 150 und HM 150 U

600 4765

$A (AOGEIT AT A n 1
.‘ L‘——J ;J Mortor Achse

Die Heinkel He 64 galt als einer der Faior § . N % 3= :1[7
ten im EuropaWettbewerb. Alle teilnb- e S !
mendenMaschinen des Heinkdlyps waren - g e S wa I 3165/
mit dem Argus As 8 fRlotoren aus@riistet, \ | tea v
die anderen genannten Triebwerksvanma Y\/ -
ten kamen nicht zum Einsatz. 1
Die im mittleren Foto gezeigte B2260 ‘JD i i )
(Startnummer A9) entsprach der Veisn AV | \
He64 B. Dieunten abgebildete 32304 LQE—/ Eﬂ-)-—%l P — ~ j o
(Startnummer C6) gehorte dagegen zui k N — m— ! /
Baureihe He 64 C. Hauptséchlicher Unte CJ,“ i ] d
schied: Der Typ B hatte einen etwas klein r“ . i
ren Fligel als das-®uster und war deshalb aarn :

etwas schnBer.
DaR auf dem unteren Foto die bekannté P
lotin Elly Beinhorn auf dem Fligedteht, hat
seinen besonderen Grund: Die2304 war
AECAT O1 EAE A£i O %lopal
flug 1932 vorgesehen, sie muldte aber wege
des Totalausfalls der Messschmitt M 29
ihren Platz in der HeinkeMaschine kurzfi-
stig an Fritz Morzik dtreten.

(Slg. Koos/ADL)
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Klemm

Die Kl 32 war ein freitragender Kabinentiefdecker in Holzbauweise mit Sperrholzbeplankungur die Ruderflachen trugen
Stoffbespannung. Die zweiholmigen Trapezfliigel konnten ebenso wie bei der He 64 um ein Kreuzgelenk gedreht und an
den Rumpf geklappt werden. An den Fliigelhinterkanten befanden sich durchgehende Landeklappen, die per Handhebel
betétigt wurden, sowie Schlitzquerruder.

Der Rumpf besal rechteckigen Querschnitt, in der gerdumigen und rundumverglasten Kabine fanden drei Personen Platz
(2 Sitze vorn, 1 Sitz hinten). Das achslose Dreibeinfahrgestell war mit Druckgummifederung und ORtiimpfung ausg-
rustet. Die verkleideten Laufrader trugen Innenbackenbremsen. Es konnten folgende Triebwerke eingebaut werden:

Argus As 8 R (KI32 V)

$A (AOGEI T AT K3RX)EDOU ) )
Hirth HM 150 (K1 32 X

Siemens Sh 14 a (KI 32 XIV).

(links oben + Ubersichtszeichnung) :

Mit drei Exemplaren nahm das Muster Kl 32 V am Wettbewerb te
angetrieben von dem Vierzylindevotor Argus As 8 R

(links) : Die VersionKl 32 XIVbesall als Antrieb den-Zyl-Stern-
motor Siemens Sh 14, avon ihr flogen zwei Maschinen im Weth
werb.

(unten) : Hintereinander aufgereiht die beiden Typen Kl 32 XIV (C
und KI 32 V (B7). (Slg. Ott/ADL)

A s e X

O s a g ST Al ey ek
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(unten) :

Das Muster Klemm Kl 32 X
war mit dem britischen
VierzylinderReihenmotor
$A  (AOEIT AT A
ausgerustet. Die hier abmy
bildete D2299 nahm unter
der Starthummer A4 am
Europaflug teil, und zwar
mit John EansFreke Baron
Caberry, Sereai/ Ostafrika,
als Wettbewerber.

(links und Mitte) :

Die KlemmKI 32 Xllwar mit dem neuentwk-
kelten Hirth HM 150-Triebwerk ausgerustet,
einem luftgekihltenAchtzylinderV-Motor mit
héngenden Zylindern und einer Leistung vol
150/170 PS (110/125 kW). Das einzige Bxe
plar (Starthummer E1, Zulassung -R328)
flog Wolf Hirth, der jiingere Bruder des d4
torfabrikanten Hellmuth Hirth.

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthisbrik
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Messerschmitt

Die M 29 war ein freitragender Tiefdecker in Gemischtbauweise. Die einholmigen Trapezfliigel besalRen eine sperrheizb
plankte, torsionssteife Vorderkante, die restliche Fléhe war stoffbespannt. Entlang der gesamten Fliigelhinterkante waren
zweigeteilte Schlitzklappen angebracht, deren auBere Elemente zugleich als Querruder dienten. Die Klappen wurden vom
Pilotensitz durch einen Hebel gesteuert und gingen automatisch zuriickpbald der Steuerdruck ein bestimmtes Malf3 tlye
schritt. Die Fligel waren am Rumpf so befestigt, dal} sie nach Betatigung eines Handhebels gel6st, gedreht und an den
Rumpf angeklappt werden konnten.

Der Rumpf bestand aus einer Stahlrohrkonstruktion mit Stoffespannung und hatte einen im wesentlichen rechteckigen
Querschnitt. Die beiden Sitze waren hintereinander angeordnet und durch eine halbrunde Haube abgedeckt. Das Héhe
leitwerk hatte keine Flosse, es war als sog. Pendelruder ausgebildet. Die freitragendeederbeine des Hauptfahrgestells
besallen Luftfederung, die stromlinienférmig verkleideten Laufrader trugen Bremsen. Als Triebwerk konnten folgende
Motortypen eingebaut werden:

Argus As 8 R
Siemens Sh 14 a.

Né&here Informationen uiber die M 29 finden sichli AAiT AOO&I EOI EAE AT zdle Oésgetséninitt Mco%ekED  EDI,
ADL-Internetportal.

Die Messerschmitt M 29 galt als grofter Favorit des Europaflugs 1932 und sollte mit fiinf Exemplaren des Musters w8 airser
Maschine des Typs M 29 b am Wettbewerb teilnehmen. \éesionn, A0 xAO | EO A Adgus 2AE Badsgetibtad
(obere Fotos und Zeichnung), die bVersionhatte den SternmotoiSiemens Sh 14a&s Antrieb(unteres Foto).

Nach zwei zunachst unerklarlichen Abstiirzemenige Tage vor Wettbewerbsbeginmurde die M 29 vom RVM gesperrt und von di
Teilnahme am Euopaflug 1932 ausgeschlossen (Nahere Einzelheiten finden sich auf S. 17).

Papenmeyer

$AO ET (Ai ABOC Al OxEAEAI OA 4EAEAAAEAO O0APAT I AUAO 08 ) C
nicht weiter verwunderlich, denn Fritz Papenmeyer war langjéhriger Geschéftsfuhrer der Baumer Aero GmbH gewesen
und setzte nach deren Betriebseinstellung die Arbeiten auf eigener Basis fort.

$EA 08 ) EAOOA O11 EEOAI 61 OCRIT CAxkb v dn enghistharGeErhofoOvOrE T/ &
0f AET U n2c O OCAOAEAT 8 )i ' ACAT OAOU UOBI n3A0O0AxE] Ac 071 ]
cherlich eine geschlossene Kabine.
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Raab-Katzenstein

Bei der RK 25/32 handelte es sich um einen, A1l OAT " AEAT 1T OAT ¢ AOO AAI %OOI PA®OT A
decker ausgelegte Flugzeug war fur den 32er Wettbewerb griindlich modernisiert wordef®b es sich um einen Umbau
oder einen echten Neubau handelte, ist unklabie Maschinebesaljetzt faltbare Fliigel, Radbremsen und eine vollwertige
Kabinenabdeckung, zum Antrieb diente nunmehr ein Argus As 8 Serie Ill. Ferner waren die Tragflachen im Bereich der
Querruder mit Schlitzklappen Bauart Ksoll versehen worden, um die Langsamflugeigenschaftanverbessern.

Die RaabKatzenstein RK 25 entstand im Jahr 1928 und wiar den 32erEuropaWettbewerb griindlich
modernisiert worden Algesehen von der geschlossenen Kabine und dem neuen Triebwerk fiel auch-di
anderte Tragflache auf, welchien Bereich dednnenfliigelmit Schlitzklappen Bauart Ksoll versehemar. Auf
dem wnteren Foto sind trotz der schlechten Bildqualitat die ausgefaheenKlappen gut zu erkennen.

4.8
7 e

Zusammenfassende Beurteilung

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

Vergleicht man He 64, Kl 32 und M 29 miteinander, so wird schnell erkennbar, dal3 die KI 32 dem angestrebten Ziel der
Rundflugausschreibung, ein bequemes Reiseflugzeug zu schaffen, wohl am nachsten kam. Sie Hattegerdumige Kabine
und konnte drei Personen beférdern (He 64 und M 29 nur zwei), ihre Zelleivkte nicht rjiberziichtet". Die Heinkel und erst
recht die Messerschmitt waren zwar aerodynamische,_eckerbissen" und sahengassig" ausz aber sie stellten eherRem-
flugzeuge als bequeme Reisemaschinen d&ntsprechend gestaltete sich auch die kommerzielle Zukunft der drei Typen:
Von He 64 und M 29 wurden auRer den W#bewerbsmaschinen keine weiteren Stiicke gebaut. Nur did B2 ging in Serie
und wurde auch von velen Privatfliegern benutzt.

Die technischen Daten aller deutscheRuropaflugtypen sind in Tabelle 2zusammengefal3t.

Motoren

Abschlie3end ein kurzer Blick auf die zum Einbau gelangten Triebwerke. 1929 hatte noch eindeutig der Sternmotor dem
niert. 1930 war bereits die Halfte der deutschen Maschinen mit luftgekiihlten Reihenmotoren ausgertstet. 1932 wandelte
sich das Bild vdllig zugunsten der letztgenannten Bauart: Von den 16 Flugzeugen des endgiiltigen deutschen Teilnehme
feldes besalRen nur noch 3 Stiick eimeSternmotor (C2, C4 und C7), wahrend 13 Maschinen Reihenmotoren mit Luftki
lung hatten (darunter allein 11 Stiick den Argus As 8 !).

Im einzelnen handelte es sich um folgende Triebwerke (alle luftgekunhlt):

Argus As 8 Il 4 Zylinder in Reihe 100/130 PS
Argus As 8 R 4 Zylinder in Reihe 140/160 PS
D.H.iiipsy 1" 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
Seite 12
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(im Uhrzeigersinn, b eginnend links oben)

Triebwerke deutscher Teilnehmefflugzeuge:
Argus As 8 R (140/160 PS, 103/118 kW)
$8(8 n' IDWIAWPSY7)8 KW),j
Hirth HM 150(150/160 PS;110/118 kW),
Siemers Sh 14 §125/160 PS92/118 kW).

o (unten links) : Einbau desArgus As 8 Rn einer
Klemm Kl 32 V. (Slg. Késsler/ADL).

Seite 13
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Die Piloten

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Europarundfliigen gab es 1932 praktisch keine deutschen Werksmannschaften (die
einzige Ausnahme bildete Heinkel mit bescheidenen zwei Maschinen, namlich Starthummer A6 und E2). Risolate Witt-
schaftslage verbot grof3e finanzielle Engagements von selbst; auRerdem existierten einige Flugzeugfirmen, die 1929 und
1930 dabei waren, inzwischen nicht mehr.

Stattdessen hatte die DVS mit finanzieller Unterstitzung des RVM (und im Hintergruadich des RWM) ein Team auge
fahrenen Flugzeugfuhrern gebildet und auf die drei Muster He 64, Kl 32 und M 29 verteilt. Die DVS trat nach aul3en hkin a
lerdings nicht in Erscheinung, alle Nennungen wurden tber den AerGlub von Deutschland abgewickelt.

Etliche Piloten waren bereits 1929und/oder 1930 dabeigewesen und bedirfen deshalb keiner erneuten Vorstellungohn
EvansFreke Baron Carberry Wolf Freiherr von Dungern,Wolfram Hirth, Werner Junck Robert Lusser,Dietrich Freiherr
von MassenbachFritz Morzik, Dr. Georg PasewaldReinhold Pof3, Friedrich Wilhelm Siebel

Hans-Jurgen von Cramon-Taubadel hatte seine fliegerische Ausbildung bei der Sportflug GmbH erhalten. Er gehorte zu
den wenigen ReichswehtAngehorigen, denen das Fliegen in Deutschland offizietaubt war. 1931 war v. Cramon nach
Lipezk abkommandiert und erprobte dort neue Flugzeugtypen. Nach einer mehrjahrigen Téatigkeit als Fluglehrer bei der
DVS SchleiBheim wurde er 1934 als Hauptmann in die Luftwaffe Gbernommen und mit der Fuhrung einer &him JG 132
betraut. 1940 gehorte 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 beschéftigt und hatte zum Zeitpunkt des Europarundfluges bereits
300.000 km alsVerkehrspilot zurlickgelegt. Er verungliickte am 29.10.1932, also nur wenige Monate nach dem Wettbh
werb, tddlich mit einer Junkers W 33Frachtmaschine iber dem englischen Kanal.

Walter Marienfeld hatte seine Flugausbildung bei der Ostpreussischen FlugsportBH in Kénigsberg erhalten und war
seit 1928 als Verkehrsflugzeugfihrer bei der DLH beschéaftigt. Er kam 1935 zur Luftwaffe und war langere Zeit Kommed
re des KG 54. Im Januar 1943 wurde Ritterkreuztrager Marienfeld zum Oberst befdrdert. Im Oktober 1944iterer als Ge-
neral der Kampffliegerrpei der Vorfilhrung einer neuen Wafféden Tod.

HansJurgen von CramoiTaubadel,
ca. 1938 als Major der Luftwaffe.

Wilhelm Cuno aufgenommen 1932 Walter Marienfeld ca. 1932
wéhrend des Europ&undflugs. mit DLH-Miitze und-Ansteckadel

Antonius Raab, der ehemalige Mitinhaber der Raaf)KatzensteinFlugzeugwerke, fungierte ab 1930, nachdem die Firma in
Liguidation gegangen war, als Gescfigfiihrer der Rheinischen Luftfahrtindustrie in Krefeld. Neben seiner Unternehme
tatigkeit konnte Raab auch eine reichhaltige Flugerfahrung vorweisen: 19191922 Verkehrspilot bei der DLR, ab 1923
Werksflieger der Stahlwerk Mark AG in Breslau und ab 192@8hefpilot beim Dietrich-GobietFlugzeugbau.

Hans Seidemann, Oberleutnant der Reichswehr, gehérte zu den wenigen MilitArangehdrigen, die offiziell Flugsporg-b
treiben durften. Er hatte seine Pilotenausbildung bei der Sportflug GmbH in Magdeburg erhalten,duder Europaflug 1932
war sein erster grof3er nAuftritt”. Danach wurde er Fluglehrer bei der DVS SchleiBheim, nahm am Deutschlandflug 1933
sowie am Europaflug 1934 teil, inzwischen zum Hauptmann beférdert. 1937 sah man Seidemann als Major der Luftwaffe
auf einer Bf 109 beim Internationalen Flugmeeting in Zirich. 1940 hatte er bereits den Generalsrang erreicht, ab Mai 1943
kommandierte er als Ritterkreuztrager das VIII. Fliegerkorps (Nahkampfkorps).

Der RuméaneAlex Papana, der sich Gber den AereClub von Deuschland angemeldet hattestellte zumindest fiir die
deutschsprachige Fachwelt eimynbeschriebenes Blatt" dar.
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Antonius Raab Hans Seidemann, beim Deutschlandflug
ca. 1923 August 1933

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

Bis zum festgelegten Eintreffschluf? in BerlinStaakenam 12. August schrumpfte die Teilnehmerzahlnoch merklich. Bei
manchen Bewerbern stand schoffage oder gar Wochen vorigsem Termin fest, daf3 sie nichierscheinenwirden.

Im deutschen Feldfehlten insgesamt16 Teilnehmer gegeniiber der urspriinglichen Meldezah also genau die HalfteWel-
che Ausfélle hatte es in der Zwischenzeit gegeben und wo lagen die Grinde ?

Al, A2 und A3

Der Typ Fieseler F3yWespe" befand sich noch im Erprobungsstadium, als der Europarundflug begann. Anfang Juli 1932
hatte der bekannte Sgelflieger Giinther Groenhoff die ersten Fliige durchgefiihrt und reichlich unbefriedigende Flugeige
schaften festgestellt. Trotz eines intensiven Versuchsprogramms, an dem sich auch Gerhard Fieseler personlich beteiligte,
gelang es nicht, diejVespe" rechtzétig einsatzbereit zu machen.

Klappbare Fligel waren ein Ast
stattungsmerkmal, das in der We
tung des Europarundfluges bere
ders honoriert wurde und deshalb
bei dem FieseleMusternicht fehlen
durfte.
Die gro3formatige Reklame
Aufschrift an den Flugelunterdéen
lautete kd B1 A OO gmanp"
+1 AOOAOG O1T A AAWBI
garettenmarke de Rauchwaren-
fabrik Haus Bergmann.

(Luftarchiv Hartmann)

A5
Der in London lebende Japaner Masauji Hachisuka, tbrigens ein Neffe des japanischen Kaisers, erschien nicht ineder g
i Al AAOGAT $A (AOGEITATA n-TOE )e ET " AOI ET h ©H abek AichtideniAB-O A

schreibungsbedingungen des Europaflugs, da er ein zu hohes Leergewicht besal3. Hachisukas Teilnahme mufite wohl oder
Ubel abgelehnt werden.

A7 und C5

Von den gemeldeten 8 Heinkel He 64 traten lediglich 6 Stiick zum Wettbewerb an. Ein Blin die HeinkelWerk-
nummernliste zeigt, daR Uberhaupt nur sieben Maschinen gebaut wurden. Eine He 64 mufld demnach schon im Plasung
stadium wieder gestrichen worden sein. Bei der zweiten fehlenden Maschine handelte es sich um die He 64-2288, die
am 294.1932 wahrend der Flugerprobung in SchleiBheim abstirzte. Flugzeugfuhrer Oskar Notz kam dabei ums Leben.

In der Erprobungsphase der
neuentwickelten Europaflg-

Maschinen in  Schlei3heim
stirzte Oskar Notz mit der
Heinkel He 64, £2258, wegen

einer Motorstérung im Lag-

samflug aus etwa 30 m Hdéhe
todlich ab.
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B2, B3, B4, B5, C3 und C9

Am 8. August 1932, wenige Tage vor Wetthewerbsbeginn, stiirzte die Messerschmitt M 29, Kennzeicheg2Bb9, in
Haunstetten bei Augsburg infolge Fliigelbruchs ab. Pilot Fridolin Kreutzkamp fand dabei den Tod. Einen Tag spéater erfolgte
der zweite, zunachst unerklarliche Unfall: Die 2308 befand sich im Anflug auf den Platz Schlei3heim, als das Hohetnlei
werk brach und anschlieBend die Tragflachen abmontierten. Die Maschine stiirzte ins Dachauer Moor. Pilot Reinhold PolR3
konnte gerade noch rechtzeitig abspringen, wahrend sein Begleiter Starchinsky ums Leben kam, weil dessen Fallschirm
sich infolge der geringen Héhe nichinehr 6ffnete.

(oben): Am 8.8.1932 stiirzte die
Messerschmitt M 29, Kennolen

D-2259, in Haunstetten bei Aug

burg ab. Pilot Fridolin Kreut-

kamp fand dabei den Tod.

(links) : Einen Tag spéater rdolgte

der zweite, zunachst unerklad

che Unfall einer M 29: Unweit
SchleiBheimmontierte die D2308

ab und zerschellte im Dachauel
Moor. Pilot Raihold PoR3 konnte
sich per Fallschirm retten, wé

rend sein Begleiter Stahinsky

ums Leben kam, weil desse
Schirm sich nicht mehr rechtzeitig
offnete.

Daraufhin sah sich das RVM gezwungen, den Typ M 29 bis zur einwandfreien Klarung der Unfallursachen zu sperresn. W
nige Tage vor Wettbewerbsbeginn kam diese Mal3nahme nattrlich einem Ausschlul? der Messerschifllischinen gleich.

Die Unfalluntersuchung zeigte spéater, daf? in beiden Féllen die Pendébhenruderanlage der Ausloser der Abstiirze war.
Bei bestimmten Schwerpunktlagen geriet der mechanische Stabilisator des Pendelruders, der zum Austrimmen degFlu
zeugs diente in gefahrliche Schwingungen und brachte schlie8lich das Hohenruder ruckartig zum vollen Ausschlag. Daraus
resultierte ein gewaltsames, unkontrolliertes Aufbaumen des Flugzeugs, mit entsprechender Uberbeanspruchung der
Tragflachen und des Ruders. Die Fatgvaren dann Flugelbruch sowie AusreiRen des Héhenruders.

(Eine ausfuhrliche Darstellung der M 29Unfélle findet sich im ADLInternetportal in der Dokumentation unter dem Titel

n- AOOAOOARREDOOAAE®GI CAI Oh OAOEARDO O11 $08 %01 00 61 AEA(Q

C1

Von denacht gemeldeten KlemmMaschinen erschien eine Kl 32 V (mit Argus As 8) nicht zum Wettbewerb. Anhand der
Klemm-Werknummernliste ist zu vermuten, dal3 es sich hierbei um die spatere G860 handelte, die noch vor Beginn des
Europarundfluges in die Schweiz verkuft werden konnte und dann unter der Starthummer S2 am Wettbewerb teilnahm.

E3, E4 und E5

Zwei Papenmeyer P. | befanden sich in einem fortgeschrittenen Baustadium, als der Europaflug begann. Die Arbeiten an
der dritten gemeldeten Maschine hatte man offendr schon friihzeitig wieder eingestellt. Eine P. | wurde Monate spéater
tatsachlich fertiggestellt und nach Stidamerika verladen. Graf Reventlow soll die Maschine dort wiederholt geflogen haben.
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Zu den ersten Teilnehmern, die sich in &aken zum»Challenge Iternational« versammelten, gehérte der Rumane Papana
mit seinem amerikanischen MonocoupeSchulterdecker, zwei franzésische PotekElochdecker, dieSchweizer Comte 12
n-1 OEEOI ¢ de@dcheikiemm Kl B2-Tiefdecker aus Béblingen. Es folgten im geschlossen Verband die fiinf pé-
nischen Teilnehmer sowie das He 64eschwader aus Warnemiinde. In bunter Folge trafen die Gbrigen Teilnehmer aus
dem In- und Ausland einz letzter war Raab auf seiner RK 25/32, der gleich 700 RM Regeld berappen mufite, weil er eine
Stunde nach dem ersten Eintreffschluf3 landete.

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

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 zuck#n Ma-
schinentauschen gefuhrt: Freiherr von Massenbach flog anstelle von Brenner die He 64 C mit der Startnummer A6nHei
kels Chefkonstrukteur Schwarzler hatte die fir ihn vorgesehene He 64 (C6) an Elly Beinhorn abgegeben; diese wiederum
verzichtete einenTag vor Wettbewerbsbeginn zugunsten von Morzik (urspriinglich gemeldet fur die M 29 mit der Star
nummer B2). HeinkelTestpilot Junck erschien nicht mit der C5 am Start sondern mit der E2ebenfalls einer He 64, die
ursprunglich Dr. Freude steuern sollte AuBerdem besald die E2 als Antrieb nicht den gemeldeten Hirth HM 150Notor,
sondern einen Argus As 8 R.

Auch bei den Klemms war eggundgegangen”: Freiherr von Dungern, der urspriinglich die B9 steuern sollte, gab dieseaM
schine an Dr. Pasewaldt ab. Dafiiiberliel ihm Leander seine Messerschmitt M 29 b (Starthummer C3). Fur v. Dungern
war das allerdings ein schlechter Tausch, denn nach Sperrung der M 29 stand er unvermutet ganz ohne Maschine da!
Pasewaldt, der urspringlich die C2 hatte fliegen sollertrat die B9 einen Tag vor Wettbewerbsbeginn an PoRR ab, dessen
M 29 (Startnummer B3) am Boden bleiben muf3te. Pasewaldt Gbernahm stattdessen die C4 von Friedrich Siebel, der sich
kurzfristig einer Blinddarmoperation hatte unterziehen mussen und noch nicht weder flugtauglich war. Die C2 steuerte
jetzt Wilhelm Cuno.

SchlieBlichfand bei den Darmstadtern noch eirrauschstatt: Polte gab den Steuerknlppel der D 22 (B8) an seinen DLH
Kollegen Marienfeld ab.

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

DLHVerkehrspilot  Wi-
helm Cuno steuerte eine
der beden Klemm Kl 32,
die von einem Sterno:
tor Siemens Sh 14a aerg
trieben waren, und zwar
die D2310 mit der
Startnummer C2. In einer
Flugpause schmaucht
Cuno geade ein gemuit
ches Pfeifchen, wéahrenc
sein Begleiter Heil we
schiedene Utensilien im
hinteren Teil der Kabine
verstaut.

(Slg. Knoblich)
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(oben):
Die von Wolf Hirth gesteue
te einzige Klemm Kl 32 mit
dem neuen V&/lotor HM 150
seines Bruders Hellmuth
Hirth. Das Foto eftstand in
Tempelhof vor dem Beginn
des Streckenflugs.
(Mitte) :
Reinhold PoR3 beim Einste
gen in seine Kl 32 D261
(Startnummer B9). Das &
tanken mit dem groRen
Trichter ist gerade beendet.
(Slg. Ott/ADL)
(unten) :
Die He 64 E2302 van Wolf-
gang Stein (Startnummer
A8) wird in Hamburg
Fuhlsbittel betankt. Inters-
sant ist die unterschiedliche
Lage des Einfiillstutzens zw
schen Klemm und Hekel.
(Slg Kock)
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i

(links) : Werner Junck und Dietrich Freiherr vor
Massenbach vor der He 6B-2303 (A6).

(oben): Alberto Colombo, der Kapitan der italienischei
Staffel, an seiner Breda 38CORE (M1).

>

|~ .

g e .
e i s s

Robert Lusser in der Kabine seine
Klemm Kl 32D-2311 (B6). Auf dem
Flugel liegt ein Gratulationsstrauf3.
Am Rumpf uterhalb des hinteren
Dreieckfensters ist das Aeroshell
Zdchen angebracht.

&OEOU -1 OUEE nEI
der Junkers W 3312732, welchalie
DVS fur die Dauer des gesamte
Streckenflugszur Verfligung stellte:
Sie sollte bendtigte Ersatzteile |
schrell an jeden gewlinschten Ort ir
Europa bringen und hatte aul3er-
dem Spezialisten an Bor@.B. El&-
tron-Schweil3er), um sofort pralkt
sche Hilfe leisten zu kinen.

Seite 20

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



Die Technische Prifung

Nachdem alle 43 Flugzeuge von der Sportkommission abgenommen und gewogen waren, begann am 14. August die tec
nische Prifung. Sie bestand, wie 1929 und 1930, aus mehreren Prifungsteilen:

1 Gebrauchseigenschaften (Hochstpunktzahl 120)
1 Start- und Landeleistung (Hochstpunktzahl 80)
1 Geringstgeschwindigkeit (Hochstpunktzahl 50)
1 Brennstoffverbrauch (Hochstpunktzahl 30).

Insgesamt konnten also bis zu 280 Punkte erreicht werden.

Anteil der einzelnen Ri-
fungsabschnitte  bei  der
Punktevergabe (in %). Die
Reisegeschwindigtit  und
die RegelméRigkeit gehdrten
nicht zur eigentlichen teb-
nischen Priifung, sondern die
Punkte hierfur ergaben sich
erst aus dem Abschneiden in

Landeleistung Streckenflug.

76v.H.

Ab-und Aufristen 14 v.A.
Anlassen 12 v.A.

Am Anfang stand die Feststellung der Geringstgeschwdigkeit. Dieser Prifungsteil war neu eingefuhrt worden, um die
Konstrukteure zu veranlassen, nicht nur einer Steigerung der Schnelligkeit sondern auch einer Verringerung der Laneleg
schwindigkeit ihre Aufmerksamkeit zu widmen. Das Ergebnis sprach fir sichelbst: Fast alle Flugzeuge des Jahrgangs
1932 besalRen spezielle Langsamflughilfen, entweder in Form von Vorfligeln oder in Form von Klappen !

) Die Feststellung der Geringstgeschwindigkeit erfolgte auf
,— | einer 800 m langen MefRstrecke, die in jeder Richtung
4 zweimal durchflogen werden mufdte. Geschwindigkeiten
Uber 87 km/h fielen ganz aus der Wertung heraus, furef
den Kilometer unterhalb dieser Grenze gab es 2 Gutpunkte.
Die Hochstpunktzahl wurde bei 63 km/h erreicht. In dieser
Priifung schnitt der PoleY: x E Qufif lseiner RWD 6 (Statr
nummer O6) mit nur 57,6 km/h am besten ab, gefolgt von
seinem Stallgefahrten Karpinski (O4) mit 60,0 km/h. AulRer
den Polen und drei italieischen Breda 33 (M1, M6 und M7)
erreichten auch die beiden He 64 unter Junck (E2) und iSe
demann (A9) die Hochstpunktzahl, wenn auch nur knapp
mit 62,1 bzw. 62,4 km/h.

—

o™ R T

(oben): Die Heinkel He 64 besalR ein automatisch
Schlitzfligelsystem der Bauart HandjePagelLachmann,
bei dem die Vorfligel mit den Landeklappen gekuppe
waren. In Funktion wurde die urspriingliche Profilvio
bung vergroflert, die Querstabilitit undzSteuerbarkeit
bei gro3en Anstellwinkeln deutlich verbessert.

(rechts): Die polnische RWHB van Franciszek¥%x E O
(06) wahrend der Langsamflugprufung in Staaken. Di
ausgefahrenen automatischen Vorfligel sind in diest
Perspektive gut zumkennen. (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 nlilPunkte, weil er mit seiner RK 25 nicht zu den Melfligerre
schien. Das Abschneiden der tbrigen Teilnehmer in der technischen Priifung ist debelle 4zu entnehmen.

Nach dem Langsamflug kam als nachstes die Bewertung der Gebrauchseigenschaften an dieeREfhandelte sich um fe
gende Einzelprifungen:

1) Art und Dauer des Anlassens (Hochstpunktzahl 6)
2) Auf- und Abriisten (Hochstpunktzahl 7)
3) Art und Umfang der Ausristung (Hochstpunktzahl 107).

Das Auf und Abristen durfte héchstens je 15 Minuten daern. Bei der Ausriistungsbewertung hatte man viele Anforet
rungen aus der 1930er Ausschreibung tibernommen. Folgende Kriterien kamen neu hinzu:

1 gute Sichtverhéaltnisse,

1 Einbau von Flugsicherheitseinrichtungen, die das Abreil3en der Strdomung am Fliigel bei groRAnstellwinkeln
verhindern oder die den Gleitwinkel verandern (z.B. Schlitzquerruder oder Landeklappen),

1 Veranderung des Trimmzustandes im Fluge,

1 Verwendung eines Dieselmotors.

In der AnlaRBprifung erreichten insgesamt 7 Teilnehmer die Hochstpunktzahl, danter die beiden Deutschen Cuno und Dr.
Pasewaldt (C2 und C4), deren Siemensmotor sich vom Fihrersitz per Anlasser starten liefl3.

Bei der Priifung des Alund Wie-
deraufristens muf3ten die Fiy+
zeuge soweit abmontiert weren,
dafR sie durch einfor von 3,50 m
x 3,50 mpalten, und ansché-
Rend wieder flugfahig aufgertstet
werden. Die gesamte Prozedu
durfte nicht mehr als20 Minuten
dauern.

Auf demFoto oben sind Werner
Junck und sein Begleiter Bees "8
dabei, ihre He 64 durchid Tor-
enge zu bugsieren.

(Slg. Rolbetki)

Im unteren Bild widmen sich
Franciszek’ax EOET  OTlt-A
streiter Wigura mit ihrer RWD6,
SRAHN, derselben Aufgabe.
(PolIn. Archiv NAC)
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Das Auf und Abristen konnte die deutsche Mannschaft klar fiir sich entscheiden: Insgesamt 5 Teiimer schafften die
Hoéchstpunktzahl, und alle finf waren Deutsche (A8, A9, B6, B9, E1). Die schnellste Zeit erreichte Stein, der nur 50nSeku
den bendétigte, um seine He 64 alund wieder aufzuriisten! Mehrere Flugzeuge, deren Fligelkonstruktion keine schnell
Demontage zuliel3, erhielten hier 15 Strafpunkte.

Der polnische Tiefdecker PZ19, SPAHI, geflogernvon Ignacy Giedgowdnd Begleiter Klasinek, mit
angeklappten Tragflachen bei der Priufunged Ab und Wiederaufrustens. Die Fligelkonstruktion wa
komplett aus Metall aufgebaut, dieuBenhaut des Tragwerks bestand aus Duralurtechen.

Der franzdsische Tiefdeck&Buerchais T 9gesteuert vorHenri Massot war in Gemischtbauweise ausgefihr
Der Rumpf stellte eine Stahlrohrkonstruktion dar, die Flugel waren aus Holz aufgebaut. Die komplette .
besal’ eine Stoffbespannung. Die Tragflachen lieRen sich nicht anklappen, sondern muf3ten vom Fligel
stiick gelést und dann beidseitig des Rumpéasgehangt werden.

Bei der Ausriustungs und Ausstattungsprifung hatten die beiden polnischen RWASchulterdecker die Nase vorn: sie kam

ten 86 von 107 erreichbaren Punkten fur sich verbuche. Auf den nachsten Platzen lagen die drei polnischen Ganzmetall
Tiefdecker PZI-19 (84 Punkte), alle 8 italienischen Breda 33 (83 Punkte) sowie die drei tschechoslowakischen Praga BH
111 (80 Punkte).Das deutscheTeilnehmerfeld folgte mit deutlichem Abstard: Die bestbewerteten Klemm Kl 32 kamenge-
rade auf 72 bzw. 71 Punkte (je nach Motor), die He 64 erhielten sogar nur 66 Punkte.

Dieses Ergebnis war eigentlich recht beschamend fur die deutschen Konstrukteure, weil hier leichtfertig Punkterve
schenkt wurden. Offenbar hatten die Polen, Italiener und Tschechen die Ausschreibungsbedingungen sorgféltiger studiert
und/oder es besser verstanden, sie in die Praxis umzusetzen. Welche Folgen das schlechte Abschneiden der deutscien M
schinen in diesem Prifungsabschnithatte, sollte sich noch zeigen.
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(oben):
Der polnische Schulterdecker RWD 6 schnitt b
der Ausristungs und Ausstattungspiifung am
besten von allen teilnehmenden Flugzgypen ab.
Vor der Maschinestehen FliegerOberleutnant
Franciszek¥%: x E Quitlisein Begleiter lg. Stans-
law Wigura, einer der Kostrukteure der RWD6.
(Poln. Archiv NAC)

(rechts) :

Waéhrend das Cockpit der Klemm KI 32 einen se
ordentlichen und aufgerdumten Eindruck vertni
telt, waren andere Details der Ausdtang und
Ausriustung in den kritischenAugen der Prifer
offenbar nicht so Uberzeugend. Denn die Klemr
Maschine landete in der Wertung dieses Weitb
werbsabschnitts nur im guten Mittelfeld. Daeg -
mafR Ausschreibungsbedingungen die Punkteve
gabe nicht im Detail offengelegt wurde, liel3en sic
nur Vemutungen anstellen.

Start- und Landeprifung
Schema des Hindernisind Gerateaufbaues sowie
der Positionierung der Markierungsfahnchen.
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Zwischen dem Auf und Abristen sowie der Ausstattungsbewertung absolvierten alle Teilnehmer die Staind Landeprii-
fung. An ihrer Durchfihrung hatte sich gegentiber 1930 nichtgedndert: Die Wettbewerber muf3ten Uber ein 8 m hohes
Hindernis (Wimpelschnur) hinwegstarten bzw. maéglichst kurz hinter dem Hindernis landen. Bei Startund bei Lande
strecken unter 100 m wurde die Hochstpunktzahl von je 40 zuerkannt. Fiir jede fiinf Meterb@rschreitung kam 1 Punkt in
Abzug, sodal3 Strecken lber 295 m auRerhalb der Wertung lagen.

nAls allerbester schnitt Wolf Hirth ab, der nach dem unwahrscheinlich kurzen Abstand von nur 91,5 m bereits die Leine
Ubersprang. Dieser Leistung am nachsten komnanhbardi, 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 his 30 |
dabei noch eine halbe Rolle ausfiihrend, um dann mit urplétzlich gededtem Motor vorniiber zu kippen, bis auf ungeféhr 5

m wieder herwnterzuschief3en und dann in eleganter Kurve langsam erneut zu steigen. Der dritte im Bunde dieser Kinstlel
war Colombo, Italiens bester Kunstflieger und Lehrer der Bre®ighule, der gerade T0m gebrauchte. In diesem Wettb
werb enttduschten die Heinkel He 64 zum ersten Male, denn Stein, der beste Heinkelmann, brauchte immer noch 118 m, €
Entfernung, die von den dreisitzigen Klemms meistens erheblich unterboten wurde, wenn auch kein afd@#rehmer an

die fabelhafte Leistung von Wolf Hirth herankam."

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

Spektakuladre Bilder von der
Start- und Landeprifung auf
dieser und der nachsten Seite:

Die Heinkel He 64ni ersten Foto
hebt erst kurz vor der quer uber
die Startbahn gespanntenwWim-
pelschnur ab und zieht in einem
extrem steilen Flugwinkel Gber
das Hindernis hinweg. Daauto-
matische Schlitzfliigelsystem dei
Bauart Handley-PagelLachmann
befindet sich in seinem Element
wie man an den voll ausgefabr
nen Vorfligeln oberhalb der FRi-
gelnase gut erkennt

(Slg. Koos/ADL)

(links) : Die franzdsische Potez 43 besal nur relativ kurze, feststehel
Vorfligel, deren aerodynamische Wirkung recht begrenzt war.

(rechts) : Atemberaubender Startwinkel der italienischen Breda 33 vc
Francesco Lombardi. Die Maschine war nautomatischen Handley
PageLachmannSchlitzfligeln ausgertistet ahnlich der Heinkel He 64.
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(oben): Die Klemm KI 32 hatte im
Gegensatz zur He46keine Vorfii-
gel, sondern besafl manuell et
tigte Landeklappenan den Innen-
flugeln, die bis zu 59abwarts aus-
schlagen konnten. Die Querrude
lieBen sich ebenfalls nach abwaérts
verstellen, allerdings nicht ganz sc
weit wie die Landeklappen. In Vo
ler Aktion bildete sich zwischen der
starren Tragflachen und den &
weglichen Klappen ein durchey
hender Spalt, welcher die Wkr
samkeit der Klappen/ Quemder
zusétzlich verbesserte.
Das Foto zeigt die Maschine vol
Reinhold Pof3.
(links) : Auf dem Foto der Heinkel
He 64 von Werner Junck sind die
voll ausgefahrenen Vorfligel und
die ausgeschlagenen Landeklappe
des Handley-PageLachmann
Systemgyut zu erkenen.

(Archiv VFW Bremen

Ahnlich sah es bei der Landepriifung aus: Zwei Flugzeuge kamen unter 100 m, namlich Miss Spooner auf Breda 33 (M7)
mit 92,4 m sowie Reinhold PoR3 auf KI 32 V (B9) mit 97,8 rilnd neun weitere Teilnehmer konnten immerhin noch den
Bestwert von 1930 (127,3 m) unterbieten.

Die Materialbeanspruchung war bei diesem Priifungsabschnitt enorm hoch! Aus dem deutschen Feld beschadigten Cuno,
Hirth, Lusser, Morzik und Raab die Fahrgestelldarer Maschinen bei dem Bemiihen, so knapp wie mdglich hinter der ki
dernisschnur aufzusetzen. Den auslandischen Teams erging es nicht besser. Glicklicherweise konnten in allen Fallen die
Folgen solchemBumslandungen" rechtzeitig repariert werden.

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

1 Flugplatz Frankfurt/Oder
1 Eisenbahnkreuzung bei KichhairDobrilugk
1 Flugplatz Staaken.

Im Gegensatz zu den friheren Wettbewerben durfte die Dusenbestiickung und Einstellung der Vergaser fur Eli&fung
desVerbrauchs nicht verandert werden z alle technischenPrifungen waren mit der gleichen Vergasereinstellung zu est
digen. AuRBerdem wurde die Geschwindigkeit auf dem Verbrauchsmef3flug festgehalten und spéater den erreichtes G
schwindigkeiten im Streckenflug hinzugerechnet. Auf diese Weise brachte eine starke Bselung des Motors zwar glin$t
ge Vebrauchswerte, aber zugleich Punktnachteile in der Streckenflugwertung. Mit diesen Bestimmungen sollte verhindert
werden, daRrPhantasievebrauche" herauskamen, die fur den praktischen Alltagsbetrieb keine Bedeutung hatte
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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
Hochstpunktzahl zu erreichen. Die kleineren Flugzeuge der 2. Kategorie (bis 336 kg Leergewicht) muf3ten mit 5 kg auf 100
km auskommen. Hélerer Benzinkonsum wurde mit entsprechendem Punktabzug bestraft.

Acht deutsche und ein franzdsischer Teilnehmer konnten die Héchstpunktzahl von 30 erreichen, und zwar

1 Maschine mit Siemensmotor (C2)
7 Maschinen mit Argusmotoren (A6, A8, B7, B8, B9, C62E
1 Maschine mit Gipsymotor (K7).

Mit dieser Prufung endete der technische Wettbewerb. Er hatte den Piloten extreme Leistungen abverlangt, zumahwa
rend der ganzen Woche eine fur deutsche Verhaltnisse seltene Dauerhitze herrschte. Colombo (M1), der FRitee itali e-
nischen Mannschaft, schnitt mit 247 Punkten am besten ab, gefolgt von dem Poléex E Q@5) mit 245 Punkten. Als beste
Deutsche rangierten PoR3 (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 absoluteli8tiicht bildete Raab

mit 56 Punkten, der nur an einigen Prufungen teilgenommen und dabei auch noch tberwiegend schlechte Wertungen e
zielt hatte.

Alberto Colombo,Fthrer der
italienischen Mamschaft, in
seinerBreda 33 (M1, dlassung
I-CORE}chnitt im techrischen
Wettbewerbam besten ab

Als Ergebnis der technischen Prifung laft sich festhalten, daRR es den Deutschen nicht gelungan durch Punktgewinne
in den Ubrigen Prifungsteilen das schwache Abschneiden in der Ausristungswertung wiedergutzumachen. Ob derkun
tevorsprung der Italiener und Polen Uberhaupt noch aufzuholen war, muf3teun der Streckenflug zeigen.

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