N\

: e 4 R -
i, R S e - ; e Ns

SV

“ A S

Erdffnung des Europarundflugs 193@m Nachnittag des 28. August934 mit einer Rrrade der Teilnehmer auf dem Warscluer
Flughafen Mokotow(Weitere Fotos dieserZeremoniefinden sich auf derSeiten22/ 23). (Polska Lotnicza, Jg. 1937)

Vor bald 90 Jahren:
INTERNATIONALER RUNDFLUG 19 34

von Gunter Frost (ADL)

11.2021 Uberarbeitete und erweiterte Fassung der Erstvertffentichung
im FachmagazinJET & PRORIr. 1/200 5 bis 2/200 6

1929 hatten mehrere européische Aero -Clubs unter dem Namen »# EAT 1 AT CA )1 OAOT AGET 1T A1 A
einen grenziberschreitenden Flugwettbewerb ins Leben gerufen . Ziel dieser bedeutendste n europaweiten Sport-

flug -Konkurrenz zwischen den beiden Weltkriegen war es, die Entwicklung gebrauchsfahiger T ouren - und Reise-
flugzeuge fur den privat en Bedarf anzuregen und zu fordern. Im deutschen Sprachraum wurde der Wetth ewerb
EOOU n»wdOOi PAOOT A&l 6CO TdADCY ICRAAITA®BI 1 A1l A0 201

Das Kraftemessen bestand aus einer technischen Prifung und einem Rundfl ug quer durch Europa , inzwischen

Uber eine Streckenlange von 9.500 km. Die Preisgelder stellten die veranstaltenden Aero -Clubs zur Verfigung.
AuBerdem winkte ein Wanderpokal, der»# 1 OB #EAIT 1 AT CA ) 1T OAOT AOEJ deAdweild én!déhE T 1
nachsten Gewinner weitergereicht wurde. De r siegreiche Aeroclub hatte auch die ehrenvolle Aufgabe , den Folge-
wettbewerb ausz urichten. Erst ein dreimaliger Sieg reichte aus, um den Coup endgiltig zu gewinnen.

In der Zeit vom 28. August bis 16. September 1934 fand der Europawettbewerb nun zum vierten Mal statt. Der
nachfolgende Bericht beschéftigt sich mit der Organisation, den Teilnehmern und natdrlich mit dem Verlauf des
Europarundfluges 1934. Aus Platzgriinden ist wieder in erster Linie auf das deutsche Team eingegangen worden.

Nach bald 90 Jahren gibt es natirlich keine lebenden Zeitzeugen mehr, die aktiv am Wettbewerb 1934 teilg e-

nommen haben. Aber zum Glick existieren detaillierte Schilderungen von vier deutschen Piloten, die damals

selbst dabei waren:

1 Gerhard Hubrich und Theo Osterkamp haben in ihren Lebensbeschreibungen, die als Biicher erschienen sind,
etliche Seiten dem 1934er Wettbewerb gewidmet (siehe Quellenangaben) .

1 Von Dr. Georg Pasewaldt liegt dem Autor ein ausfuhrlicher Erlebnisbericht Gber den Europafl ~ ug 1934 vor, der
einem personlichen Schriftwechsel mit Dr. Pasewaldt tber das Thema Europarundfliige entstammt.

1 Hermann Dempewolf, in den dreil3iger Jahren Leiter der Shell -Flughafenststation in Hamburg -Fuhlsbittel,
verdffentlichte in der damaligen Firmenze EOOAEOE-EDOQREAET AT 1 BT CAOAT " AOEAE
am Europaflug 1934, und zwar als Begleiter von Hans Seidemann. Dempewolf war selbst Pilot und hatte b e-
reits den Europarundflug 1932 als Beobachter von Fritz Morzik in der Heinkel He 64 mitg emacht.

Auf diese Quellen wird in dem vorliegenden Bericht immer wieder zuriickgegriffen.
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Die Organisation

Mit dem Sieg des Polen Franciszelvirko EI %001 DAOOT AZlI 0C pwaog xAO AAI n! AOT E
renvolle Aufgabe zugefallen, den néchstemChallenge International«zu veranstalten. Insgesamt beteiligten sich 5 Staaten
an der Organisation des Wettbewerbs:

Deutschland
Frankreich

Italien

Polen
Tschechoslowakei.

Im Vergleich zum Rundflug 1932 fehlte die Schweiz. Und auch die Aetdubs von England und Spanien blieben erneut
dem Wettbewerb fern; beide Lander hatterzuletzt 1930 teilgenommen.Der britische Unterstaatsseketar fur Luftfahrt, Sir
Philipp Sassoon, erkléarte dazu im Unterhaus, dal3 der Royal Ae@ub mit Ricksicht auf die Kosten und aus technischen
Grindennicht am Wettbewerb teilndhme.

Die Ausschreibung fur den»Challenge International1934« entsprach im wesertlichen derjenigen des Jahres 1932. Man
hatte nur dort Veranderungen vorgenommen, wo die technische Entwicklung oder die Erfahrungen aus den vorangega
genen Wettbewerben es erforderlich machten:

1 Die Gesamtlange des Streckenfluges war von 7.348 auf 9.527 knmoht worden, um den erheblich gestiegenen
Reisegeschwindigkeiten der Teilnehmerflugzeuge Rechnung zu tragen. Die vorgeschriebene Flugstrecke berihrte
die Lander Plen, Deutschland, Frankreich, Spanien, Italien, Jugoslawien, Osterreich und Tschechosl@vakwie
erstmalig auch Nodafrika.

1 Die Unterteilung in eine leichte und eine schwere Flugzeugategorie entfiel Damit trug man der Tatsache Rde
nung, daf? 1932 nur noch eine Maschinim der leichteren FAIKlasse (bis 280 kg Leergewicht) teilgenommen ha
te.Das erlaubte maximale Leergewicht war fur den Rundflug 1934 von 480 auf 560 kg heraufgesetzt worden.
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9.527km. Start und Zielort warWarschau
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Auch beim Kennzeichnen der Wettbewerbsflugzeuge gab es eine Anderung: Statt der in den frilheren Europafliigan ve
wendeten Buchsaben/Zahlen-Kombination bestand 1934 die Starthummer nur aus einer zweistelligen Ziffer. Die von der
Wettbewerbsleitung vorgegebene Durchnumerierung begann mit der Zahl 11. Ziffernkombinationen mit einer Null wu

den nicht verwendet, d.h. es gab keine Stmummer 10, 20, 30 usw. AuRBerdem wurde fiir jedes Land mit einem neuen

Zehner-Block begonnen.

Insgesamt gab es wieder 20 Geldpreise zu gewinnen. Bis auf die Siegpramie hatte man allerdings die Preisgelder-ang
sichts der schlechten Wirtschaftslage etwas ¢éirzt:

1. Preis 100.000 Francs (16.700 RM)
2. Preis 40.000 Francs (6.700 RM)
3. Preis 20.000 Francs (3.300 RM)
4. Preis 10.000 Francs (1.660 RM)
5.-20.Preis je 6.000 Francs (1.500 RM).

Kennzeichnung der Flugzeuge

Beim Europarundflug 1934 war dieaus zweischwarzen Ziffern bestehendeStartnummer am
Rumpfbug und unter den AufRenfliigeln der teiinehmenden Flugzeuge angebractd zwar in &
nem weif3en Feld mit schwarzer Umrandund/eitere Wettbewerbskennzeichnungen gab es nicht

Titelbild und Beschriftung des offiziken
Programms fir den Europarudflug
1934, herausgegeben vomAeroklub
Rzeczypepolitej Polskiej

INTERNATIONALER

28VlIHG]

AEROKLUB ml:zvrnsm
OFFITIELLES PRO
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Die Nennungen

Bis zum Ablauf der Nachnennungsfrist am 15. Juni 1934 lagen insgesamt 48 Bewerbungen ie. Einzelheiten sind der
Tabelle 1 (Teilnehmerliste mit dem Stand bei Nachnennungsschlufizu enthehmenz siehe Anhang.

Eine Unterteilung nach Landerrezeigtefolgendes Bild:

Deutschland 15 Nennungen
Frankreich 9 "
Italien 7 "
Polen 13 "
Tschechoslowakei 4 "

Unter den von Polen gemeldeten Bewerbern befanden sich zwei Auslander, namlich der Brite WaldsicPhersonund der
Osterreicher Erich Meindl. Diess rfFremdgeherOhing damit zusammen, daB nur diejenigen Aer€lubs Meldungenan die
internationale Wettbewerbsleitung abgeben durften, die auch an der Organisation beteiligt waren.

Verglichen mit den 67 Nennungen des Jahres 1932 war die Bewerberzahl 1934£nmklich kleiner. Und sie sollte bis zum B-
ginn des Wettbewerbsam 28. Augustnoch weiter schrumpfen !

Sofehlten beim deutschen Teanin der endgultigen Aufstellungzwei Maschinen namlich die beiden Me 108 mit den Wet
bewerbs-Nummern 11 und 13. Die Nr. 13)ing kurz vor Beginn des Wettbewerbs durch Absturz verloren (siehe Abschnitt
n%l OxEAE] Ol COOAEXxEAOECEAEOAT 0Qq8 "AE AAO .08 pp | EAnAL Ol
trat. Moglicherweise handelte es sich um diejenige Maschinmit der Gerhard Hubrich wenige Tage vor Wettbewerbsé-
CETT ET ! 6COAOOGC AET A " AOAEI AT AOT ¢ EETI ACOAh xAEIl OKAE
lungsschwierige AE OAT 6Q8

So fehlten beim deutschen Team in der endgultigen Aufstellgrewei Maschinen, namlich die beiden Me 108 mit den Wet
bewerbs-Nummern 11 und 13. Die Nr. 13 ging kurz vor Beginn des Wettbewerbs durch Absturz verloren (siehe Abschnitt
n%l OxEAEI O1 COOAEXxEAOECEAEOAT 68 " AE AdnQvarudse nighp in Wdtsktiakd O
trat. Moglicherweise handelte es sich um diejenige Maschine, mit der Gerhard Hubrich wenige Tage vor Wettbewegisb
ginn in Augsburg eine Bauchlandung hinlegte, weil sich das Fahrgestell nicht auskurbeln lieR (siehe Absdbnit n, %k- O x E
1 01 COOAEXxEAOECEAEOAT OQs

Die Messerschmitt Me 108;IDIT, Startnummer 11, sollte unter Fritz Morzik am Wettbewerb teilnehmensehien aber in
Warschau nicht am Start. Morzik flog statfessen eine KlemmLk36. (Slg. Szigeti/DEHLA)
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Die Flugzeuge

Bereits im Herbst 1932 war in einer BudgetAufstellung des RVM fur das Jahr 1933/34, die sich mit dringend erfordéxl

chen Aufgaben auf dem Gebiet der Flugzeugnd Flugmotorenentwicklung beschéftigte, eine Position enthalten, die den
4EOAT 000C n4AAET EOAEA &1 OOAT OxEAEI O1T ¢ AAO &1 OGUAOGCA AO
Allerdings sah dieser Budgetansatz nur einen bescheidenen Betrag von 50.000 RM vor.

Nach de nationalsozialistischen Machtergreifung und der Errichtung des RLM &nderten sich die Verhaltnisse gruedl
gend: Es standen alsbald bedeutend gréRere Summen zur Verfiigung, zugleich wurde aber die Entwicklung unter staatliche
Regie gestellt und direkter Eiflu® auf die Herstellerwerke genommen. So ist es zu erklaren, dafl am Europarundflug 1934
nur drei deutsche Flugzeugtypen teilnahmen, wéhrend beim Wettbewerb 1932 immerhin noch sieben deutsche Muster in
den Meldelisten auftauchten.

Bei den drei Typen hand#e es sich um die Fieseler Fi 97, die Klemm KL 36 und die von Messerschmitt stammende BFW
Me 108z alle im Auftrag des RLM speziell fir den Europarundflug 1934 entwickelt. Sie wiesen die gleiche Grundkonzept
on auf, namlich freitragender Tiefdecker mit gechlossener Kabine fir 4 Personen. Und sie waren so ausgelegt, daf3 die
speziell fir den Europaflug 1934 entwickeltenTriebwerke Argus As 17 A SechszylinderReihenmotor) und Hirth HM 8 U
(Achtzylinder-V-Motor) alternativ eingebaut werden konnten.

An dieser Stelle soll eine Erlauterung zu Typenbezeichnung der deutschen Europarundflugfiaschinen eingeschoben
werden, um mdglichen Protestbriefen von Spezialisten des RL:=Mypenbezeichungssysteravorzubeugen:

Alle fiir den Wettbewerb gebauten MesserschmitMaschiren (spater mnAAEEET ABIAOKIA® RAAUAEAET A
Juli/August 1934 als BFW Me 108 in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen. Auch in den damaligen deutscherac
zeitschriften, die Uber den Europarundflug 1934 berichteten, war ausschlieBlic®1 T n" &7 pngO T AAO n
Rede. Die Bezeichnung Bf 108 erhielt das Flugzeug erst spater, namlich ab de3dsie. Deshalb wird in diesem Bericht
durchgéngig die Benennung Me 108 verwendet.

Auch bei den KlemmMaschinen griff noch nicht die spatereRLM-Systematik: Alle flr den Europarundflug bestimmten
+1 ATl oc¢ AOOAEEAT AT EI *O0IET! 0CO00 pwotr Al O n+, o¢OKGER
Al 01 T EO EIAET AT nil Oh xOOAA AOOO AdnurAié Bezekning RL/B6 ieduéts 31 | E

Fieseler Flugzeugbau GmbH

Das bei Fieseler in Kassel entwickelte Flugzeugmuster Fi 97 hatte einen Fligel von stark gepfeilter, trapezformiger Form
ahnlich dem Muster Fieseler F 5. Das Tragwerk war dreiteilig ausgefuhtatte ein mit dem Rumpf verschraubtes Mittelteil

aus Stahlrohren, wahrend die AulRenteile komplett aus Holz bestanden. Sie wiesen einholmigen Aufbau mit Hilfsholm auf.
Auch flr die Beplankung wurde Holz verwendet. Wie in der Ausschreibung gefordert, korent die Aul3enteile des Trg-
werks nach Ldsen von senkrecht stehenden Steckbolzen um zwei Achsen gedreht und an den Rumpf angeklappt werden.
Als Hochauftriebshilfen standen an den Tragflachenvorderkanten automatisch wirkende Vorfligel Bauart Handi®age
Lachmann zur Verfigung, die tber gut die Halfte der gesamten Spannweite reichten. Aul3erdem waren entlang der gesa
ten Tragwerkhinterkante durchgehende Landeklappen nach dem Fowled OET UED O1 OEAT AAT j AAE
bezeichnet), die im ausgefahrean Zustand einen Dusenspalt zwischen Normalfliigel und Klappe freigaben. Wegen dieser
LandeklappenAuslegung wurde statt der Ublichen Querruder eine besondere Quersteuerung ahnlich einer Spreizklappe
verwendet. Diese Querruderklappen konnten lediglich nacbben ausgeschlagen werden und zwar nur auf derjenigeniSe

te, auf welcher der Fliigel gesenkt werden sollte.

. AAAT AAT n2i 11 A1 CAT O EAOOA &EAOAT AO OOOPOITCI EAE 11 AE
sich dann aber letzten Endes fir i@ Fowler-Lésung entschieden. Zum Wettbewerb traten jedenfalls alle Fi 97 mit dem
n2i i1 & i CAIl & Al 8

Der Rumpf bestand aus einem verschweil3ten Stahlrohrgeriist und war mit Stoff bespannt. Die Kabine war recht gerdumig
ausgelegt, das rundum verglaste Kabinenda konnte weit nach rickwarts verschoben werden und gewéhrleistete einen
bequemen Zugang zu allen vier Platzen. Eine bei Bedarf auskuppelbare Doppelsteuerung war vorhanden.

Fir das Leitwerk kamen unterschiedliche Materialien zum Einsatz: Die im Fluge veedtbare Hohenflosse war komplett

aus Holz aufgebaut, wahrend das Hohenruder aus einem Leichtmetallgerippe mit Stoffbespannung bestand, ebenso das
Seitenruder. Die Seitenflosse dagegen war als integraler Bestandteil des Rumpfgeriists wie dieser aus Stahlooior mit

Stoff bespannt.

Das Hauptfahrwerk hatte pneumatische Federbeine mit OlstoRdampfern, war am Mittelfliigelstiick angelenkt und mit-z
satzlichen Streben zum Rumpf abgefangen. Die Rader besallen mechanische Innenbagtemsen und waren tropfen-
formig verkleidet. Wahrend des Wettbewerbs flogen drei der fiinf Fi 97 aus Gewichtsgriinden ohne die Radverkleidungen.
Unter dem Rumpfheck befand sich ein drehbarer Sporn.
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Fieseler Fi 97 mit SechszyliadReihenmotor Argus As 17

W

Fieseler Fi 97 mit Achtzylinde¥-Motor Hirth HM 8U

Seite 7

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



(oben): Fi 97 mit Hirth HM 8U Achtzylinde¥-Motor (Zulassung BIDAH, Startnummer 22)  (Archiv NAC)
(unten) : Fi 97 mit Argus As 17 A Sechszylind@eihenmotor (Zilassung DIBYR, Startnummer 18)

Querruder.
H P-Schiitzflige! ‘? M
. <. -
a
Schnitt A-A N

Stellung a-eingefahren

—— — —
— —— e w—
——— —

/, FRollfligel Querruder b:ausgefohren

[ 1 =
I Tragwerkanordnung
4 Fieseler Fi 97

3AEAI AGEOGAEA $AO0O0O0AIT 1 01T ¢ AAO &OTEOQOEI T OPOET UEDPO AAO (ITIICAA
bezeichneten Systemkomponente handelte es sithdurchgehende Landeklappen nach defowler-Prinzip entlang der gesamten
Flugehinterkante, die im ausgefahrenen Zustand einen Disenspalt zwischen Normalfligel und Klappe freigéiben.kamen as-
AAEOAAOA 61 O&I I CAT j n3AEI E ORageLachdnh énflandg dérAhBElberlifgélvoretkanie DIE Buer
ruder lieBen sich numach oben ausschlageand zwarlediglich auf der Seite, auf welcher der Fliigel gesenkt werden sollte
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(oben): Die Fowlerklappen an der Fligelhinterkante der Fi 97 im eingezogenen und ausgefahzumsand.

(unten) : Das Querruder war als Klappe ausgelegt und lie3 sich nur nach oben ausschlagen, undufwekar Seite, auf
welcher der Fliigel gesenkt werden sollte.
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(oben): Der Fi 97Fllgel liel sichseitlich vom Fahrgestell schnell
I6sen,um 9 drehen und an den Rumpf anlegen.

(rechts) : Zwei Bilder von den Fowlerklappen an den Fligelhinte
kanten der Fi 97 im eingezogenen und ausgefahrenen Zustand.
laRt sich gut erkennen, wie sehr die Fliigelflache dabei véfgrt
wurde. Im unteren Fotosind auRerdem die ausgefahrenen Vorfliige
gut zu erkennen.

Leichtflugzeugbau Klemm GmbH

Speziell fur den Europarundflug 1934 entstand bei Klemm das Baumust&i 36. Die Maschine besal} trapezférmige &gel,
die in der Klemm-Ublichen zweihdmigen Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung ausgefiuhrt waren und leicht zum Rumpf
hin beigeklappt werden konnten. An der Tragflachenvorderkante verliefen entlang der gesamten Spannweitat@matisch
wirkende, zweigeteilte Vorfligel (Bauart HandleyPageLachmann). Ihre &ufReren Teile waren so mit den Querruderney
kuppelt, daR beim automatischen Offnen der Schlitze die Ruderflachen in eine neue Nullstellung gebracht wurden. In-&h
licher Weise wirkten die inneren VorfliigetAbschnitte bei inrem Offnen dergestaltdaRR die Landeklappen etsprechend
nach abwarts ausfuhren. Sowohl Querruder als auch Landeklappen waren so angelenkt, daf? bei Ausschagids an der
Anlenkkante ein Dusenspalt entstand.

Der Rumpf bestand aus einem verschweil3ten Stahlrohrgerist mit Sto#bpannung. Der Kabinenraum war durch Aufkia
pen der linken Seitenwand und des Glasdaches zuganglich; im Notfall liel3 sich der gesamte Kabinenaufsatz abwerfen. Vor
den beiden Vordersitzen befand sich eine ausschaltbare Doppelsteuerung.

Die Hohenflosse liefsich zur Entlastung der Steuerung wahrend des Fluges verstellen.

Das Hauptfahrwerk war bei der Mehrzahl der teilnehmenderkKL 36 mit Federbeinen am Mittelfligelstiick angelenkt und
mit zusatzlichen ECGLuft-Ol-StoRaufnehmerstreben sowie Verspannung zum Rumpdbgefangen. EineKL 36 (Wettbe-

werbs-Nr. 25) besal} dagegen freitragende VD¥ederbeine, ausgeristet mit FaudLuftfederung. Bei allen Maschinen a-

ren die Rader mit Druckluftinnenbackenbremsen versehen. Am Rumpfheck befand sich ein drehbarer Sporn.
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Klemm KL 36mit SechszylindeiReihenmotor Argus As 1

(Slg. Ot/ADL)

Klemm KL 3@mit Argus As 17 AZulassung BIJIP undStartnummer23.

Seite 11
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Aussehen deKlemm K. 36 mit Hirth HM 8U Achtylinder-V-Motor. Die abgebildeteStartnummer % (Zulassung D
IBAV) wurde im Wettbewerb vordem vor der Maschine stehend&nitz Morzik geflogen (Knoblich, Sig. Klemm)

(oben): Klemm KL 36 in der Seitenansicht mit ausgefahrenen Vorfligeln und voljesshlagenen Landeklappen
Dabei wurden die im AuRenfliigelbereich befindlichen Querruder automatisch ufnigh unten gesenkt.

(unten) : Funktionsprinzip der Hochauftriebshilfen am Tragwerk delKL 36 Eshandelte es sich um Landeklappel
entlang derHinterkante des Innenfligelsdie im ausgschlagenenZustand einen Dusepalt zwischenFlugel und

Klappe freigaben. Hinzu kameautomatischA OO /EAEOAAOA 6 1uQAl OQATT AjAE3 ARIIE
PageLachmann entlang deganzenFlugelvorderkante die mt Klappen und Querruder gekuppelt waren

A
S P —
Schnitt A-A
Hlappe Tragwerkanordnung
' Klemm Kl 36
A
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Bayerische Flugzeugwerke AG

Messerschmitt hatte fiir den Europarundflug 1934 das Muster BFW Me 108 entwickelt (interne Projektbezeichnung M 37).
Anders als die Konkurrenzypen Fi 97 undKL 36 war die Zelle der Me 108 in Ganzmetallbauweise (Duralumin) ausfiihrt.

Die trapezférmigen Fligel waren einholmig aufgebaut und mit DuralumiBlechen beplankt. Nach Betétigen der Steckbo
zen-Ziehvorrichtung konnten die Flachen problembs per Hebel von au3en gedreht und an den Rumpf geklappt werden.
Steuerungsteile brauchte man daftr nicht zu I6sen. Wie bei d&L 36 verliefen an der Fligelnase entlang der gesamten
Spannweite geteilte Vorfligel (Bauart HandleyPageLachmann). Die aul3erereile wirkten zum Zweck der Erhaltung as-
reichender Rolldampfung bei allen Flugzustdnden automatisch, dagegen waren die inneren Vorfligelhalften mit demia
deklappen gekuppelt. Die Landeklappen reichten fast Uiber die gesamte Spannweite und funktionierteach demFowler-
Prinzip; bei zunehmendemAusschlag entstand zwischen Flugel und Landeklappen ein Dusenspalt. Die Querruderen
aulerst klein, sie nahmergeradeje 30 cm Lange auf jeder Flugelhalfte in Ansprucklrspriinglich hatte die Me 108fir die
Quergeuerung nur Spoileklappen auf der Tragflachenoberseite im Bereich der AuBRenfliigdlesessen Nachdem diese
Spoiler aber die Ursache fiir einen tédlichen Unfall wahrend der Flugerproburgewesenwaren, hatte man sie in aller Eile
stillgelegtund stattdessenan den FliigelendenbehelfsmaRigdie schon erwahntenQuerruderflaichen argebracht. Die spa-
teren Serienflugzeuge, ab Musterbezeichnung Bf 108 B, hattkeine Spoiler mehr, sondern nur noclmnormale Querruder.

Der Rumpf war in Schalenbauweise ausgefiihrt, wieQuerspanten sowie innen aufgenietete Langsprofile auf und war
komplett aus Duralumin hergestellt. Nur der Oberteil der Kabine mit den Einstiegstiiren bestand aus einem Stahlrobrg
rust; die Turen konnten im Notfall schnell gelést und abgeworfen werden.

Das leitwerk bestand ebenfalls durchgangig aus Duralumin, die Hohenflosse war im Flug verstellbar.

Im Gegensatz zur Fi 97 uné&L 36 besal’ die Me 108 ein einziehbares Hauptfahrwerk. Die beiden freitragenden, 6lgeddmp
ten Federbeine mitsamt den Radern konnten Ubeeinen einfachen Schneckentrieb per Handkurbel nach auf3en in dielFI
gelunterseiten geklappt werden. Die Rader waren mit DrucklufRadbremsen ausgeristet. Da die Piloten 1934 mit Eintie
fahrwerken noch nicht vertraut waren, hatte man zur Vermeidung von Lagkeunfallen die Maschine mit akustischen und
optischen Warnzeichen ausgertstet, die bei Leerlaufstellung der Gasdrossel ausgelost wurden und so den Flugfidbeer
an das Ausfahren des Fahrgestells vor der Landung erinnern sollten ! Unter dem Rumpfheck wer @&lseits schwenkbarer
Sporn angebracht.

-

70312

7000

BFW-Messerschmitt Me 106hit AchtzylinderV-Motor Hirth HM 8U Dienachtraglich angebaute kleinen
Querruderan den AuRenfligeln (s. Text auf dieser Seite) fehlen auf der Ubersichtszeichnung noch.
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(oben): BFWMe 108 mit AchtzylindefV-Motor Hirth HM 8Uund Dreildatt-Verstellpropeller. Die Starthummer 14,

Kennzeichen BMUT, flog Theo Osterkamp im Wettbewerb. (Slg. Szigeti/DEHLA)
(unten) : Aussehen delMe 108mit 6-Zylinder-Reihenmotor Argus As 1& und Zweiblatt-Verstellpropeller. Die Star
nummer 15 trug das KennzeichenlBAKund wurde von Carl Francke gesteuert. (Slg. Szigeti/DEHLA)

(ganz unten) : Rickansicht der Me 108-ILIT. (Slg. Szigeti/DEHLA)
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) T \ Tragwerks
Schnitt A-4 anordnun g
BFW Me 108

Querruder

N Hia
Querruder \\ k aid

abwdrts

Funktionsprinzipder Hochauftriebshilferam Tragwerk derMe 1(8:

Die durchgehende Landeklappen nach dem Fowld?rinzip erstreckten sichfast tiber dieganzeFliigelhinterkante, im as-
gefahrenen Zustan@ntstandein Dusenspalt zwischeRigel und KlappeAm &aulRersten Ende der Fliigelhinterkantalein
nachtraglich angebautesauffallend kleines Querruder. Die hiereingezeichnete Spoil&tappe auf de Fligeloberseitg Wp-
terbrecherQ sollte urspriinglich allein zur Quersteuerungdienen,dann nur zur Unterstiitzung der zusatzlichen Querruder
und war hlieBlichnach einem tddlichen Flugunfakomplett stillgelegtworden.

Entlang der gesamtenFliigelvorderkantebefand sichein ausfahrbare 6 T O &£l | CA1  j n3 AET EOU £diéyC
PageLachmann.Er war zweigeteilt, wobei der &uRRere Vorfligdischnitt automatisch ausfuhr, wahrend dennere mit der
Landeklappe gekuppelt war.

Zusammenfassende Beurteilung

Alle drei deutschen Muster folgten der gleichen Grundkonzeption als freitragender Tiefdecker uréhnelten sich auch im
auReren Erscheinungsbild. Diese Ubereinstimmung lag sicher nicht nur an der bestimmenden Rolle, die das RLM seit Mitte
1933 innehatte, sondern auch daran, dal? man in Deutschland aus den Fehlern des Wettbewerbs 1932 gelernt hatte eBies
Mal hatten offensichtlich alle beteiligten Konstrukteure die Ausschreibungsbestimmungen sehr genau analysiert und sich
bemiht, alle dort enthaltenen Anforderungen bestmdglich zu erfillen.

So besalen die deutschen Maschinen des Jahrgangs 1934 eine veftige, auch bei langeren Flugreisen bequeme Kabine
flir insgesamt 4 Personen, in der Sitzanordnung 2 + 2. Diese Ubereinstimmende Auslegung erklart sich aus den Ausischre
bungsbedingungen, die flir nebeneinander angeordnete Sitze sowie flir einen dritten unéeiten Sitz besondere Punkte
vorsahen.

Dal? Fieseler, Klemm und Messerschmitt die Tiefdeckerauslegung gewahlt hatten, hing nicht mit der Ausschreibung z
sammen, sondern entstammt der damals in Deutschland vorherrschenden Sicherheitsphilosophie, dal3 dasfdéeker-
konzept im Falle einer Notlandung den Insassen den bestmdglichen Schutz bieten wirde.

Alle drei Muster verwendeten im Prinzip ahnliche Hochauftriebshilfen, namlich Vorfligel an der Tragflachenvorderkante
und Landeklappen mit DisenspaHlEffekt, zum Teil nach dem FowlerPrinzip arbeitend. Damit lie3en sich die Startund
Landestrecken extrem verkirzen und eine angenehm niedrige Landegeschwindigkeit erreichen. Diese Eigenschaften w
ren in der technischen Priifung von Bedeutung.

Ein einziehbares Fahrgetll wurde in der Ausschreibung nicht gesondert honoriert. Deshalb waren Fieseler und Klemm
beim starren Fahrwerk geblieben. Messerschmitt dagegen verwendete erstmals ein einziehbares Hauptfahrgestell. Der
Einziehmechanismus kostete zwar Gewicht, dafir blaE OA AEA AAOI AUT Al EOAE nOAOAAROAO
geschwindigkeit, im Brennstoffverbrauch usw.

Blick in das Cockpit der
Fieseler Fi 97 Zulassung
D-IDAH, Startnummer 22
Im Wettbewerb wurde die
Maschine von Dr. Georg
Pasewaldtgeflogen
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Die Motoren

Hatte beim ersten Europarundflug 1929 noch eindeutig der Sternmotor dominiert, war 1930 bereits die Halfte der deu
schen Maschinen mit luftgekiihlten Reihenmotoren ausgeristet. 1932 fristeten die Sternmotoren nur noch ein Nischen
Dasein.

1934 kamen, auch auf Grund der zentralen Steuerung aller Luftfah&ktivitdten durch das RLM, in den deutschen Wet
bewerbsflugzeugen ausshlieflich luftgekiihlte Reihenmotoren zum Einbau. Zwei Motortypen hatte maspeziell fir den
Europarundflug entwickelt:

Argus As 17 A 6 Zylinder in Reihe 200/225 PS (147/165 kW)
Hirth HM 8 U 8 Zylinder in V-Form 225/250 PS (165/184 kW)

Der Hirth-Motor besal’ ein Untersetzungsgetriebe, wahrend das ArguBriebwerk in den Wettbewerbsflugzeugen nur ohne
Getriebe zum Einbau kam. Beide Motoren stellten Weiterentwicklungen der im Europaflug 1932 erfolgreichen Triebwerke
dar: Der As 17 entstand aus dem As 8 durdnfiigen von zwei Zylindern, wahrend der HM 8U eine Weiterentwicklung des
HM 150 U war.

Aus dem HM 8 U entstand brigens der spéter recht bekannte und in Serie gebaute HM 508. Die Weiterentwicklung des
As17 wurde dagegen eingestell zugunsten der MusterAs 10 / As 401, beides AchtzylindeMotoren in V-Form (ebenso
wie HM 8 / HM 508).

(oben):

Argus As T ASechszylinder
Reihenmotor 200/225 PS
(147/165 kW).

(links) :

Hirth HM 8 U Achtzylinder
V-Motor 225/250 PS
(165/184 kW).
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Einbau dedHirth HM 8 Uin die BFW Me 108.
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Die Piloten

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Europafliigen traten aus Deutschland keine Firrirgzeughersteller oder Priva-

leute mehr als Bewerber auf, sondern nur noch der Aer€lub von Deutschland. Das erklarte sich aus der neuen Orgaatis
tion der Luftfahrt in Deutschland ab 1933: Alle flugsportlichen Aktivitdten waren im Deutschen LuftspofVerband zu-
sammengefalit, und der AeCD hatte innerhalb der neuen Organisation die Aufgabe, den deutschen Flugsport auf iatern
OEI T Al Al nOAOEAOOO UO OAOOOAOAT 8

Die neue Organisationsstruktur ermdoglichte es auch, die Mitglieder fur die deutsche Mannschaft aus demnschiedensten
Funktionen und Positionen zusammenzuholen. Auf diese Weise gelang es, etliche Teilnehmer einzubeziehen, die in der
deutschen Fliegerei Rang und Namen hatten und uber die erforderliche Flugnd Wettbewerbserfahrung verfligten.

Theo Osterkamphatte von Staatssekretér Erhard Milch, dem zweiten Mann im RLM nach Goring, personlich den Auftrag
erhalten, gemeinsam mit dem AeCD die notwendigen Vorbereitungen zu koordinieren und dann das deutsche Tearh-wa
rend des Wettbewerbs als Mannschaftskapitan zfiihren.

Aus Platzgrinden kdnnen nachfolgend nur die Flugzeugfiihréwrz vorgestellt werden, die auch zum Wettbewerb ant-
ten. Einige Piloten waren bereits betlen vorangegangenerkEuroparundfligendabeigewesen und bedirfen deshalb keiner
erneuten Erwahnung Wolfram Hirth, Werner Junck, Fritz Morzik, Theo Osterkamp, Dr. Georgdewaldt, Hans Seidemann
und Wolfgang Stein.

Walter Bayer war seit 1929 Verkehrspilot bei der DLH. Er bekam 1937 den Titel Flugkapitén verliehen und erreichte im
gleichen Jahr auch Million Flugkilometer. Nebenbei betétigte sich Bayer aktiv im Segelflug und war u.a. auf den Rhon
Wettbewerben zu finden. Am 26.11.1937 verungliickte er todlich mit der Ju 52-BGAV bei einem Nebelstart vom Lorw
ner Flughafen Croydon.

Otto Brindlinger hatte im Februar 1929 seine Flugausbildung bei der Sportflug GmbH fur Mittelfranken und Oberpfalz in
Firth erfolgreich abgeschlossen. Ab 1933 war er Leiter Vertrieb und Offentlichkeitsarbeit bei BFW. Im August 1937 fiihrte
er einen vielbeachteten Flug mit der BL08 rund um Europa durch, wobei er 6.500 km in 32 Stunden schaffte. Noch beei
druckender war sein Sud, Mittel- und Nord-Amerikaflug, den er von Januar bis August 1938 gemeinsam mit Inge Stdlting
und Horst von Salomon auf einer Bf 108 absolvierte, die Gantstrecke betrug 40.000 km

Walter Bayer Otto Brindlinger
(Slg. Szige/DEHLA) (Slg.Ott/ADL)

Dipl.Ing. Carl Francke, im Jahr 1934 vermutlich noch tétig bei der DVL in Adlershof, hatte am 13.06.1934 den tftgy der

Me 108 V1 in Augsburg durchgefiihrt. Ab Anfang 1935 war er Leiter der Flugzeuggruppe (i der EStelle Traveminde.

In dieser Eigenschaft war Francke 1936 u.a. Erprobungsleiter fir Jagdflugzeuge und zeichnete verantwortlich fur die
SchluBentscheidung zwischen Bf 109 und He 112. 1937 nahm er in seiner neuen Eigenschaft als Abt. Leiter EE«&elle
Rechlin mit der Bf 109 V7 am Internationalen Flugmeeting in Dibendorf (Schweiz) teil und wurde Sieger im Geschwi
digkeits-, Steig und Sturzflugwettbewerb. Im November 1939 fihrte Francke den Erstflug der He 177-¥durch. Juni 1941
wurde er zum Leiter der E-Stelle Rechlin ernannt, wechselte aber Anfang 1942 zu Heinkel.

Gerhard Hubrich j 3DEOUT AT A n+i1 EAT Oqh AOA&I 1 COAEAEAO - AOET AEACA A
Osterkamp, war ab 1919 beim Luftverkehr Sablatnig tatig gewesen drhatte sich anschlieRend in Danemark und Norer
gen fliegerisch betitigt. 1925 nahm er fiir Caspar am Deutschen Rundflug teil. Ab 1926 gehérte Hubrich der Severa GmbH
an (getarnte Marinefliegerei) und war in Norderney stationiert, spater in KielHoltenau. Ab1932 flog Hubrich als Ve-
suchspilot bei der EStelle See in Travemiinde. 1934, nach dem Europawettbewerb, ging er als Einflieger zu Weserflug.
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Carl Francke Gerhard Hubrich Eberhard Kraft

Eberhard Kraft erhielt 1928 seine Pilotenausbildung bei deDVS SchleiRheimund erwarb dort 1929 auchden Flugzew-
fuhrerschein B, d.h. die Erlaubnis zum Fliegen gréRerer adchinen, sowie die Kunstflugberechtigung. Im Januar 1935 war
er von der DVS SchleiBheim fiir den Zugspitzflug gemeldet, nahm aber nicht am Wettbewerb teil. 1936 ging Eberhard als
Obeleutnant mit der Legion Condor nach Spanien. Dort verungliickte er am 13.11.1936 todlich, als seine He 51 mit der
lpouv n#EAOT O UOOAI T Al OOE AN fezwlrgeh hatd® CAOAAA Ei , O&EOEAI DA A
Ernst Krueger , Leutnant a.D., hatte seine Flugausbildung beats im Sommer 1911 in Johannisthal absolviert und am
26.10.1911 das Flgzeugfiihrerzeugnis Nr. 128 erhalten. 1912 nahm er an diversen Flugwettbewerben teil und wechselte
wl AA AAO *AEOAO UOO n#Al OOAT A &£ O ! OE A DOP7DLB 1985 war KAubghr@ €xer h
der Flugiiberwachung der DLH. 1930 hatte er bereits mit einer BFW M 23 am Europaflug teilgenommen. Nach einem
schweren Absturz 1932 war er zwei Jahre spéater beim Europaflug 1934 wieder dabei.

N

Im Gesprach wéahrend des Europarundfluges 1934: Robert Lusser, Gerhard Hubrich und Carl Francke.

(Slg.Ot/ADL)
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Entwickl ungsschwierigkeiten

Leider hatte die Entwicklung der Flugzeuge fir den Europarundflug 1934 in Deutschland unter ziemlichem Zeitdruck-g
standen, weil der Entschluf zur Teilnahme am Wettbewerb recht spat gefallen war. Erst im September 1933 hatte das
RLM Autrage an die Firmen BFW und Klemm erteilt zur Entwicklung von viersitzigen Reiseflugzeugen entsprechend den
OAAET EOAEAT " AAET Ol CAT &£ O AAT c¢#EAI1ATCA )1 OAOT AGETT A
1934 schob man einen ahnlich lauteden Auftrag an den Fieseler Flugzeugbau nach.

Es kam, was kommen mufte: Alle drei deutschen Herstellerfirmen gerieten im Verlauf der ersten Jahreshélfte 1934 in arge
Terminschwierigkeiten. Allerdings befand sich Deutschland in guter Gesellschaft, auchanderen Landern gab es unve
hergesehene Probleme bei der Entwicklung der neuen WettbewerbsflugzeugeFrankreich sagte seine Teilnahme sogar
ganz ab, weil die franzdsischen Maschinen nicht rechtzeitig fertig geworden waren bzw. bei der Erprobung alles aedals
befriedigt hatten.

Das bot naturlich nur einen schwachen Trost, zumal die Entwicklung der Flugzeuge in Deutschland mit zwei schweren U
fallen verbunden war und sogar ein Todesopfeforderte:

In der Nahe von Augsburg stirzte am 27. Juli 1934 Wolfdiherr von Dungern mit der Me 108a D-IBUM, WNr. 695, bei
Langsamflugversuchemach Baumberiihrung toédlich ab. Von Dungern war als Referent in der Sportflugabteilung des RLM
tatig und hatte bereits 1932z seinerzeit noch in der DV&entrale z die Erprobungsgruppe Europarundflug geleitet.

Nach dem Absturz von Dungerns muf3te die Me 108 vorlaufig am Boden bleibgeine fast unglaubliche Parallele zum &
roparundflug 1932, wo Messerschmitts damaliges Spitzenmodell M 29 auch wenige Tage vor Beginn des Wetthdsave-
gen mehrerer todlicher Unfélle gesperrt wurde und nicht teilnehmerdurfte. Das war natirlich fur Theo Osterkamp, den
Leiter des deutschenTeams 1934, ein Albtraum, weil gerade die schnittige Messerschmitlaschine zu den gro3ten Hdéf
nungen berechtigte Osterkamp setzte alle Hebel in Bewegung, um die Sperrung der Me 108 aufzuheben:

| 3 “ f \.‘. ri
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\ON DUNGERN £ ~'
T LRGN
_ak ALSFUIEGER IM DIENSTE
l)If.\\’\TERU\Ng:_‘u
W27 JULL

2

4
-

e o

Gedenkstein fur Wolf Fredérr von Dungern im Wald bei Gesprach wahrend defwischenlandung irBerlin-Tempelhof:

AugsburgHaunstetten. Eberhard Milch, Staatssekretar im RLMn DLVYUniform mit Genera-
biesen an den Hosen (links) und Theodor Osterkamp, noch in Zivil
Severa-Mutze, Leiter des deutschen Europafidgams. (BA Berlin)

n"AE - AOOAOOAEI EOO EI Apmd Vésudhd ¥eEsGrie, WeBuche ElielKiste) ird Enér diffizilessVoh
Dungern stiirzt tdlich ab. GroRRe Bestiirzung, Maschine soll gesperrt werden! Ich bin dorsséigchmitt ist verzweifelt. Ich
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es gehen!"

Es ware einJammer um den Vogel. Ich telefoniere mit Milch, tbernehme die Verantwortung. Fliege die Maschine natirlict
OA1 AGO Ei 7A00AAxAOA8 $EA O0EI T OAT OOAEA EAE AOO 8 8 8 C/
Die Storklappen (heute allgemeirals Spoiler bezeibinet) funktionierten in folgender Weise: Wahrend sich beim Betatigen
gewohnlicher Querruder ein Flugzeug allmahlich zur Seite neigt, wobei gleichzeitig der Auftrieb der Querruderflache-i

mer mehr verlorengeht, geschieht dieser Vorgang b&ierwendung von Spoilern ruckartig. Die Spoiler befanden sich bei
der Me 108 quer zur Flugrichtung auf dem auf3eren Drittel der Tragflachen, hatten eine Lénge von jeweils rund einem-M

ter und eine Héhe von ca. 8 Zentimeterivgl. Zeichnung auf Seite 15, d@ Al O n 51 OA OA OASketaded OB- A A L
rend des Fluges flach in der Oberbeplankung des Fliigels. Bei Betatigung der Quersteuerung wurde ein Spoiler aufgerichtet
und sorgte dafiir, daB3 die gesunde Stromung auf der Tragflache abrif3. Damit ging der Agft an der betreffenden Fliigé

seite verloren, und zwar ruckartig. Das Flugzeug kippte Utber diesen Fliigel ab. Eine Verwendung solcher Stoérklappen kann
natdrlich zur Katastrophe fihren, wenn ein Flugzeug sich in Bodenndhe im Langsamflug befindet und dab&inen Au-

trieb einseitig fast vollstandig verliert. Genau das war von Dhgern passiert.

Gemal dem Vorschlag von Osterkamp wurden die Storklappen in aller Eile stillgelegt und an den Fligelenden behelfsm
RBige Querruderflachen angebracht. Das ganze sah nicdehr harmonisch und schén aus, aber besseres war in der Kiirze
der Zeit nicht zu schaffen.

Auf diesem Bild ist die n&e
traglich am Fligelende be-
helfsmafig angebracts kleine
Querruderflachegut erkennen.
Das Foto zeigt das Versush
muster BFW Me 108 b BILIT,
spater als Me 108 A V2 &
zeichnet. Die Maschine war m
dem AchtzylindefV-Motor
Hirth HM 8 U ausgertistet unc
nahm als einziger APrototyp
nicht am Europaflug 1934 teil
(naturlich mit Ausnahme der
abgestirzten Me 108 a).

Neben dem Fiasko mit den Spoilern gab es noch andere Probleme an der Me 108. Hubrich mul3te zum Beispiel bei einem
Probeflug erleben, dal sich dasiBziehfahrwerk zur Landung nicht herauskurbeln liel3. Nach mehreren vergeblichen Ve
suchen blieb keine andere Wahl als eine Bauchlandung zu riskieren. Dank des dichten Rasenbodens auf dem Werkflugplatz
Augsburg-Haunstetten waren die Schaden an der Maschimécht so schwerwiegend.

In Boblingen wurde etwa zur gleichen Zeit die KL 36 IKYM, WNr. 720, wahrend der Flugerprobung schwer besédigt.
Beim Uben von Hindernislandungen war die Maschine im Anschweben iiber den Fliigel gekippt und abgerutscht. Die U
tersucE O1 COOOAT 1T A &£ O , OEAOZAAEOOOT AR1 1T A AAE AARO $6, OOOAOA
n0AOOI 1T AT OAERAAT O AAO 51 £ZA1 1 OOAOEOOEE AZAEI O AET %ET OOACGH
In Kassel sah es nichtiel besser aus als in Augsburg, auch bei Fieseler waren die Maschinen alles andere als fertigr-Alle
dings hatte es wahrend der Flugerprobung mit der Fi 97 bisher keinen nennenswerten Unfall gegeben. Trotzdem war die
Maschine in Grenzsituationen wie z.Bm Langsamflug mit voll ausgefahrenen Klappen nicht einfach zu fliegen. Ein solgfa
tiges Pilotentraining erschien dringend angeratery dafir fehlte aber die Zeit ! Gerhard Fieseler betonte:
n) i . 1T 0O001Al £ 6¢C xAO AEA &E 00 @§&e6.iEinddBfuchlafiung, adzh duf sehA geilldchtem 1
Gelande, war mit diesem Fahrwerk fast unmdglietselbst dann, wenn ein Flugzeugfuhrer sie aus zehn Metern Héhe im
Sackflug mit funf Meter/Sekunde Sinkgeschwindigkeit hinknallte. Diese Beanspruchung hieltMéaschine ohne weiteres
aus, nicht aber der Pilot! So muf3ten wir in letzter Stunde noch gefederte Spezialsitzkissen fur die Flugzeugfiihreiganfert
Schwierig wurde das Fliegen jedoch, wenn bei der Mindestgeschwindigkeit der Rollfligel (d.h. die fdapgen) voll as-
gefahren war. Dann hatte man das Gefihl, im boigen Wind auf einer Teppichstange zu sitzen. Wollte er bei einenKurzla
dung Uber ein Hindernis die Bestwerte erreichen, muf3te sich auch ein erstklassiger Pilot vorher einige Wochen ladg griin
lich einfliegen.
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Hans Seidemann (rechts)
und Hermann Demp-
wolf mufRdten finf Tage
vor Wettbewerlsbeginn
von der urspringlich fur
sie vorgesehenen Klemn
KL 36 auf das Muster
Fiesler Fi 97 umsteigen.
Dadurch blieb kaum Zeit
fur dringend notwendige
Ubungsfliige.
Das Foto zeigt die beiden
vor ihrer Fi 97 mit dem
Kennzeichen BPUS ud
der Startnummer 19.
(Slg.Ot/ADL)

Die Wettbewerbspiloten, alles bekannte und bewahrte Flieger, kamen in Kassel an, als ihre Maschinen noch nichttigtartfe
waren. Als dann geflogen wurde, machte Junck, der spatere General, seine bekannten Witze UlmeudaslugGefihl.
Hubrich und Wolf Hirth nahmen die Sache ernster und tbten zwei Tage lang von morgens bis abends den schwierigien Lar
samflug. Dr. Pasewaldt, der Wissenschaftler, sagte gar nichts. Er verarbeitete das Neue von innen her. Auch Seidemann v
dabei, der spatere koi AT AAOO AET AO &1 EACAOET OPO86

Seidemann hatte eigentlich eine Klemm KL 36 mit Hirth HM 8U fliegen sollen, doch fiinf Tage vor Beginn des Wettbewerbs
kam Uberraschend die Nachricht, dafd fir ihn nunmehr eine Fieseler Fi 97 mit Argus AZ-Motor vorgesehen sei. Also
machten er und sein CéPilot Hermann Dempewolf sich so schnell wie mdglich auf den Weg von Bdblingen nach Kassel.
Viel Zeit fur Ubungsfliige blieb bei diesem Hin und Her natiirlich nicht.

Drei Tage vor dem Starttermin nach Wardtau lieferte die Firma Argus neue As 1-Motoren einer verbesserten Vorserien
Baureihe, die in der Leistung deutlich zugelegt hatten, nach Kassel, Boblingen und Augsburg. Eigentlich war es Wahnsinn,
so kurz vor dem Wettbewerbsbeginn noch die Triebwerke zu echseln, da keine Zeit mehr fir eine verninftige Fluge
probung blieb: Welches war jetzt die beste Reisegeschwindigkeit, bei welchem Tempo hatte die Maschine nunmehr den
gunstigsten Benzinverbrauch? Diese und weitere spezifische Fragen muf3ten offenbleib8motzdem beschlo man im
deutschen Team, den Wechsel durchzufuhren, weil die gewonnene Mehrleistung fiir ausschlaggebend erachtet wurde.
$An AEA 1T AOAT &1 OCUAOGCA OAI AOGO AET AT 4Ac O O 7A00AAxiAOA
gerAT , AEAAOh A1 O AO OAET A &E wx OIT +AO0OAIT 1T AAE 40AO0AITIT
schlicht vergessen hatte, ihn zu kompensieren, und zum anderen verdlten die Kabinenscheiben mit zunehmender Flugzeit
immer mehr. Die Technker der Erprobungsstelle Travemiinde bemiihten sich zwar in der Nacht, die Ursache der Verélung
zu finden, blieben aber erfolglos, so da? Hubrich am néchsten Tag ohne Lésung des Problems nach Warschau startBa mu
te.

Das Wetter war regnerisch und auf den Sefiben seiner Fi 97 bildete sich bald ein undurchsichtiges Gemisch aus Ol und
Regenwasser. In Warschau angekommen, nahmen die vor Ort anwesenden Monteure der Hitbtorenwerke das Trieb-
werk unter die Lupe und kamen zu dem SchluB, daR der Olabstreifring aler vorderen Kurbelwellenlagerung nicht dicht
hielt. Im Werk wurde ein neues Teil angefordert, per Kurier geliefert und eingebaut. Aber leider brachte der neue Abstrei
ring keine Besserung, so daf3 Hubrich nicht anderes ubrig blieb, als mit dem Verdlurgandicap auf den Streckenflug zu
gehen. Erst in Berlin gelang es, Abhilfe zu schaffen. Hubrich berichtete:

ns5T OAO Al OAO +Ai AOAA ' OOOAO &1 EAEh AAI A1 O AAE ' OOOAO " A
Hirth hatte ndmlich, um amGewicht seines Motors zu sparen, die Gehausebolzen nicht nur hohl gemacht, sondern gleic
ganz und gar durchbohrt. Infolge des entstehenden Unterdrucks an der Propellernabe wurde durch die durchbohrten Bolze

das Ol aus der Motorwanne gesaugt. Indie Boiz x OOAAT 1T 01T (11 UDPAOTI bAAT CAOAEI AC

Von den anderen deutschen Flugzeugen, die mit HifRriebwerken ausgeristet waren, sind &hnliche Probleme nichtds
kannt geworden. Man darf deshalb annehmen, dal3 die besagten Geh&usebolzen bei diédetoren nicht ganz durchbohrt
waren und daher kein Ol austreten konnte.
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Der Wettbewerb beginnt

Gemal den Bedingungen desChallenge International 1934«mufdten die Teilnehmer bis zum 28. August um 12 Uhr in
Warschau eingetroffen sein. Fir Nachzilgler gaes noch eine letzte Frist bis zum 29. August um 16 Uhr; wer diesen vedisp
teten Eintreffschluf? in Anspruch nahm, mufite allerdings ein Strafgeld von 4.000 Francs je Flugzeug (entsprechend 650
2-q nAAOADPDPAT 08 $AT AAE CEI C 1TEAEOO | AEOS

Am Mittag des 28. Auguswaren erst 28 Teilnehmer von urspringlich 48 gemeldeten Bewerbern in Warschau eingetro
fen. Das deutsche Team hatte den polnischen Flugplatz Posen als Sammelort genutzt und war dann als geschlossene Fo
mation in Warschau erschienen. Die italienische Mamschaft wurde unterwegs beim Uberfilhrungsflug Italienz Polen
durch ungunstige Wetterverhéltnisse aufgehalten und traf erst im Laufe des Nachmittags ein. Obwohl héhere Gewalt die
Verspatung verursacht hatte, kannte das Reglement kein Pardon: Eine Strafzatguwon 24.000 Francs wurde fallig.

Die Franzosen hatten wenige Tage vor der Veranstaltung ihre Teilnahme komplett abgesagt, weil ihre eigens fiir deroEur
paflug 1934 entwickelten Maschinen nicht fertig geworden waren. Deutschland erschien mit zwei Flugzeugeeniger und
auch bei den Italienern, den Polen und der Tschechoslowakei fehlte jeweils eine Maschine.

So waren es schlieBlich nur 34 Flugzeuge, die zushallenge Internationak antraten:

Deutschland 13
Italien 6
Polen 12
Tschechoslowakei 3

Die als Tabelle 3abgedruckte Startliste gibt den endgiiltigen Standiber das Teilnehmerfeldwieder, d.h. per 28. August
abends.

Eréffnungsparadeam 28. August 1934 auf dem Warschauer Flughafen Mokatbinks stehen die 12 Maschinen des pelr
schen Teams (Hochdecker RWhund DH Pus#/oth sowie Tiefdecker PZR6), in der Mitte die 3 Flgzeuge der tschedt
slowakischen MannschaffRWD9 und Tiefdecker Aero A 200), rechts die 13 deutschen Teilnehmer (Tiefdecker Me
Klemm KI 36 und Fieseler Fi 97). Das italienische Team fatfitdemFoto, weil es wegen schlechterafferverhaltnissedie
Zeremonien Warschauverpallte. (Polska Lotnicza, Jg. 1937)

(Hinweis: Das Titelfoto auf Seite 1 zeidie Veranstdtung ausZuschauerght am Boder).

Die offizielle feierliche Eréffnung des), %O 01 PAOOLAED OEDT A Ai . AAEIT E OO Aelhehindn@enc €
Flugzeuge, die sich zundchst auf dem neuen Warschauer Flughafen Okecie versammelt hatten, flogen gemeinsam hintiber
zum Flugplatz Mokotow, wo die eigentliche Zeremonie stattfand. Nachdem die Maschinen vor den Tribiinen in Paradeau
stellung gepakt waren, hielt der polnische Verkehrsminister eine Ansprache. AnschlieBend wurden die Landesflaggest g

hit und die Nationalhymnen gespielt. Dann machte der polnische Staatsprasident einen Rundgang entlang der aufgestel
ten Flugzeuge, liel sich die Besatngen einzeln vorstellen und reichte allen Teilnehmern die Hand. Wie die damaligereB
richterstatter betonten, hinterliel? die Zeremonie bei allen Anwesenden einen tiefen Eindruck.
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Lageplan des Warschauer Hu

ZweiFotosvon der Erdffnungsparade des EuropafkWettbewerbs an28. August 1934n Warschauaus der Sicht
des Zuschauers am Boden

(oben): Blick nach linksz auf drei tschechoslowakische Maschinen, zwei Tiefdecker Aero A 200 und eine RV
Bei dlen weiteren Flugzeugen handelt es sich um polnische PZL 26 und ZW@r8hivNAC)

(unten): Blick nach rechtsz dort standen ausschlie3lich deutsche Maschirgeim der vorderen Reih@ier Me 108

undin dahinter lauter Fiesder Fi 97. (Archiv NAC)
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Nach der Eréffnungsfeierbeganndie Abnahme der teilnehmenden Flugzeuge, wobei zunachst die Sallisristung Ubea-
pruft und das Leergewicht festgestellt wurde. Bereits hier traten die ersten Probleme auf. Gerhard Ibtich notierte:
n$EA &1 OCUAOCA 1 OndOAT UOO wah36C¥ghMeiBeEMaBchi WaYi8 kKgdzO EcnvkiOWds AunE
Die Maschine war leer. Ohne Benzin und ohne Ol, nichts Uberfliissiges ist drin. LaRt sich aus einem vollkommen leeren
T AAEOAT &1 OCUAOGC i AROEAODPO AOxAO A G@dpfedichnigen Radverkle@nngendvi O1
ren Luxus und wurden daher abgebaut. Spornrad gegen einen leichteren Sporn vertauscht, aus dem Hoéhenrudes-das Al
gleichsgewicht ausgebaut und aus dem Wendezeiger das Eingeweide entfernt, kein Sieb blieb in den Ieitumgjeso
OAEAEEOAT xEO AO AOAE itt ' OAil O1 6AO AAI 3111 CAxEAEOG8O
$EA : AEOOAEOCEAZADO n, OEOxAI OO CAA AEA ' OiTAA &£ O Oil1AEA ' A>
diesen Schwierigkeiten kein Verstandnis:
n$EA CAOEIT C 4§ steidbde zé&ithad AihCydstattet, vor der Ausreise die Flugzeuge mit allen Ausriistungsgege
standen zu wiegen, um sich darlber klar zu werden, was man im Flugzeug lassen, was herausnehmen sollte, wenn
Hdéchstgewicht von 560 kg Uberschritten war. Sorkaes denn, dafd im letzten Augenblick hier ein Kissen, dort eine Doppe
steuerung entfernt wurde, auch wurden Beschlage abgenommen, um jedes Gramm zu sparen. DaR diese durch Zeitmange

vor dem Wettbewerb hervorgerufene GeV\(ichtsverbesserung auslandischenngein zu hamischen Bemerkungen Vera
i AGOOT ¢ CACAAAT EAOR EOO I RAEAOI EAESO

| N . LRI (atlipey 2 B R

i TAAT Qd n" O1 OA 2 AEE Aén der Qoinisoheén ®ALASRPAIASIekrirantei 611) $st nur das Leitwerk zu sehen
links davon steht die deutsche Fi 97 mit dem KennzeicBelVIF und der Startnummerl?, dahinter folgt die italienischeBreda

BA39 Svon Giovanni Tessor@-VICE, Starthnumme#5). (Slg. Ott/ADL)
(unten): ZweipolnischeRWDB9 Sz vorne die Nummei72, SRDRE, geflogen vodan Buczgski, und dahinter die Nummer 75,
SRDRGC mit Stanigaw Rbnczydskiam Steuer. (Archiv NAC)
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Technische Priufung

Nachdem alle 34 Flugzeuge von der Sportkommission abgenommen und gewogen waren, begann am 29. August die tec
nische Prifung. Sidestand, wie in den vorherigen Wettbewerben, aus mehreren Teilen:

Wertung der technischen Eigenschaften (Hochstpunktzahl 560)
Geringstgeschwindigkeit (keine Punktzahlbegrenzung)

Art und Dauer des Anlassens (Hochstpunktzahl 24)

Ab- und Aufriisten (Hochstpunktzahl 36).

Start- und Landeprifung (keine Punktzahlbegrenzung)
Brennstoffverbrauch (keine Punktzahlbegrenzung)

oahswNE

Die Wertungen gemalR Ziffer 1, 3, 4 und 6 fanden in Mokotow statt, die Teilpriifungen 2 und 5 wurden in Okecie dueshg
fuhrt.

Am Anfang stand dieWertung der technischen Eigenschaften , worunter in erster Linie die Prifung von Ausriistung und
Ausstattung der Flugzeuge zu verstehen war. Gegeniber dem vorangegangenen Wettbewerb hatte man diesén Pr
fungsteil verselbstandigt und bedeutendaufgewertet z ungefahr ein Drittel der maximal méglichen Punktzahl konnte hier
erworben werden.

Viele Anforderungen waren aus den Ausschreibungen 1930 und 1932 Gibernommen worden. Im wesentlichen handelte es
sich darum, die Brauchbarkeit des Flugzeugs fiden privaten Reiseflugverkehr zu beurteilen. Dabei waren folgendee
sichtspunkte maf3gebend:

1 Eignung fur Langstreckenflug,

1 Art des Unterbringens von Besatzung und Gepack,

1 Sicht,

T Qualitat der Ausriistung (Ubersichtlichkeit der Bordgeréate nach Form und Eiithtung, bequeme und zweckmai
ge Kalinenanordnung, drei oder vier Sitze, mdglichst je zwei nebeneinander, Doppelsteuerung),

1 Flugsicherheitseinrichtungen wie Vorrichtungen zum Vermeiden der Gefahren des Uberzogenen Fluges, zud-wil
kurlichen Veranderung des Gleitwinkels (Schlitzfliigel, Landeklappen), zur Anderung des Gleichgewichtszustandes
im Fluge (vestellbare Héhen und Seitenflosse),

1 Metallbauweise,
1 Dieselmotoren,
T uam

Bei der Bewertung dertechnischen Eigenschaften zeigte sich, da’ die Deutschaus ihrer Schlappe beim Wettbewerb
1932 gelernt hatten: Die vier Me 108 belegten mit deutlichem Abstand die Spitze (45352 Punkte); die funf Fi 97 teilten
sich die nachsten Platze nur mit den beiden italienischen Bergamo PS 1 und den zwei tschechisckeno A 200 (4287 431

Punkte). Lediglich die vier Klemm KL 36 fanden sich in der unteren Hélfte der Wertungsskala wieder (324107 Punkte).

Die polnischen Flugzeuge, die 1932 noch so hervorragend abgeschnitten hatten, rangierten 1934 nur im Mittelfeld (B\8/
mit 427 Punkten) bzw. im letzten Drittel der Bewertungen (PZE26 mit 383 Punkten).

Nach der Bewertung der technischen Eigenschaften kam als néchstes Haststellung der Geringstgeschwindigkeit , die
im Zeitraum 30.8. bis 2.9.1934 stattfand. Dieser Pfiingsteil war 1932 neu eingefihrt worden, um zu erreichen, dal3 bei
der Entwicklung neuer Reiseflugzeuge nicht nur einseitig in Richtung Héchstgeschwindigkeit optimiert wurde, sondern
dal die Konstrukteure einer Verringerung der Landegeschwindigkeit mindesins die gleiche Aufmerksamkeit schenkten.

Die Langsamflugprifung erfolgte auf einer 800 m langen MeR3strecke, die in jeder Richtung einmal durchflogen werden
mufite. Dabei durfte eine Flughéhe von 30 m nicht tGiberschritten werden. Geschwindigkeiten tber 78k fielen ganz aus

der Wertung heraus, fur jeden Kilometer unterhalb dieses Wertes gab es 4 Gutpunkte. Eine Begrenzung der Punktzahl gab
es nicht.

Hubrich hatte bei dieser Prifung Glick im Ungliick, wie er selbst berichtete:

n"AEIl , Al COAI ken & giEeiZéitydmachi ihd da Aer Flug zweimal gemacht werden konnte, hoffte éh, di
se Zeit noch verbessern zu kénnen, denn die beste Zeit wurde gewertet. Gut kam ich in vorgeschriebener Héhe in die Schr
und merkte, daf3 ich tadellos ausgehungexnn Propeller hing. Da kotzte fiir einen Moment der Motor uBdms lag ich o-
OAT 8 01 "1iAE xAO TEAEOO EADPOOO CACAT CA180
Bei der Langsamflugprifung schnitt der Pole Bajan auf seiner R\A@(Startnummer 71) mit nur 54,14 km/h am besten ab,
gefolgt von dem Tsclkechen Anderle (54), ebenfalls auf einer RWD, mit 55,24 km/h. An dritter Stelle rangierte die tscle-
choslowakische Aero A 200 (52), geflogen von Ambruz, mit 55,88 km/h. Erst an fiinfter Stelle tauchte eine deutsche M
schine auf, und zwar die KL 36 von Steif24), fur die 57,67 km/h gemessen wurden. Es folgte eine weitere KL 36 mit o
zik am Steuer (26), die 57,78 km/h schaffte. Auf dem siebten Platz landete Hubrich mit seiner Fi 97 (21) und 58,49 km/h.
Die MesserschmittTiefdecker rangierten alle im letztenDrittel des Feldesz ihre beste Geringstgeschwindigkeit lag bei
62,74 km/h.
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Das schwache Abschneiden der deutschen Flugzeuge erstaunt um so mehr, wenn man bedenkt, mit welchen technischen
Einrichtungen fur den Langsamflug die Maschinen ausgertstet warenidid rachte sich, daf3 die deutschen Piloten wegen
der Zeitknappheit kaum Gelegenheit hatten, sich auf ihren Flugzeugen richtig einzufliegen und speziell die Langsamflug
zustande ausreichend zu ben.

Der Pole Bajaner-

reichte kei der Lag-

samflugprifung mit

sener RWD9

(Startnummer  71)

den ersten Platz se-

ne Geschwindigkeit
betrug nur 54,14
km/h.

(Archiv NAC)

Einen Tag nach den Langsamflugtests begadre Priifung der Art und Dauer des Anlassens . Als Dauer wurde das Mittel
der beiden Zeiten gewertet, die benétigt wurden, um den Motor einmal im kalten und einmal im warmen Zustand zursta
ten. Fir die verschiedenen Arten der AnlalRvorrichtungen gab es defarite Punktzahlenz angefangen bei O (Durchdrehen
des Propellers von Hand) bis zu 24 (Anlassen vom Cockpit aus per Schalter).

In der Anla3prufung erreichten alle deutschen Teilnehmer die Hochstpunktzahl von 24mit Ausnahme von Francke (15),
der nur 16 Punkte schaffte, weil ihm beim Starten ein Versehen unterlief. Aber auch alle polnischen RWIind die beiden
tschechischen AereFlugzeuge qualifizierten sich fur die Hochstpunktzahl. Die Italiener fielen bei dieser Prufung deutlich
zuriick, weil ihre Triebwerke noch mit der Kurbel angedreht werden muf3ten.

Bei der AnlaBprifung ve
loren die Italiener wertvd-
le Punkte weil ihre Moto-
ren noch per Kurbel ange-
dreht werden muten.

Die Breda BA 395 I-LUDQ
wurde von Ernesto Sazin
geflogen

An die Prufungen der Geringstgeschwindigkeit und des Anlassens schlof sich am 2. und 3. SeptembeAdasind Aufr -

sten an. Beide Rustvorgénge durften héchstens je 10 Minuten dauern (1932 wargweils 15 Minuten erlaubt), fur kirze-

re Zeiten gab es Gutpunkte. Die abgeristeten Flugzeuge muf3ten durch ein Tor von 3,5 m H6he und 4,5 m Breite passen.
Neben der reinen Rustzeit spielten auch die Art des Abriistens sowie der tatsachliche Platzbedarf deskhine im abgei-
steten Zustand eine Rolle bei der Punktevergabe.

Das Ab und Aufriisten konnten die polnischen RWE® Klar fur sich entscheiden: alle sieben Maschinen (einschlie3lich der
einen aus der Tschechoslowakei gemeldeten) erreichten die Hochstpunktal von 36. Ihnen folgten vier Italiener und die
beiden tschechischen AeréMaschinen. Die deutschen Teilnehmer schnitten bei dieser Prifung schlecht ab, weil ihrefTie
decker-Fligel nur unter Drehung um zwei Achsen zuriickgeklappt werden konntep was geméalReglement lediglich 6
Punkte eintrug z , wahrend das Drehen um nur eine Achse 12 Punkte einbrachte. Bei der benétigten Rustzeit und den e
reichbaren Mindestabmessungen im zusammengeklappten Zustand erzielten die Deutschen dagegen die gleichen Bestn
ten wie die polnischen und tschechischen Flugzeuge.
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Alle polnischen RWBD Doppeldeckekerreichtenbeim Ab- und Aufristen die Hochstpunktzahhicht zuletztweil ihre Fligel beim
Abristen nur um eine Achse gedreht zu werden brauchtem am Rumpf anzuliegen. (Slg. Ot/ADL)

Bei den deutschen Tie
deckern mufiten die Trg-
flaichen um zwei Achsen
gedreht werden damit die
abgerlstete ZBe durch
das Meftor paf3tez und
das brachte nur halb &
viel Punkte im Vegleich
zu den poliischen RWED.
Im Foto ist die Fi 97 von
GerhardHubrich zu sehen
(D-1ZUH, Startnr. 21)
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Drei weitere Bilder vom
7AO00AAXxAOAS QAL
I OE&O0I O0AT O¢q,
(oben): die Fieseler Fi 97 von
Walter Bayer, KennzeichenD-
IBYR.

(Mitte) : die tschechosiwa-

kische Aero A 200Kennzechen

OK-AMA Startnr. 51

Bei beidenFlugzeugtypen mG-

ten die Fligelum zwei Achsen
gedreht werden um am Rumpf i
anzuliegen.

(unten) : Bei der polnischen
PZL26 wurden die Flugel prik-

tisch komplett vom Rumpf @-

I6st und an der Rumpfinterse-

te zwischen den Fahrwerkslie
nenaufgehangt.

1
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Bei deritalienischen Breda 42, hier die MaschineOMBO (43) von Piero de Angeépnnten die Fligel zum Abristen urnr
eine hintenliegende Achse gedreht und an den Rumpf geklappt werden, ohne die oberen Verspannungsdréhte zu 16<

Interessante Ansiden der Langsamflughilfen, bestehend aus bewegliclsahlitAligeln Bauart Handley Pagd.achmann
und Spreiklappen unter den Innenfliigeln, an der polnischen PZL BPer dieSRPZLmit der Starthummer 61, geflogen
von Piotr Dudzilski.
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Praktisch zeitgleich mit dem Ab und Aufristen fand vom 2. bis 4. Septnber auch dieStart- und Landeprifung statt. An
ihrer Durchfiihrung hatte sich gegeniiber 1932 nichts gedndéleine ausfihrliche Darstellung vom praktischen Ablaufin-
det sichbei der ADLim Beitragn,) 1 OAOT AOCET 1 ADARD +AD8reAéANiSche\Vptibewerb(: Die Teilnehmer
muf3ten tber ein 8 m hohes Hindernis (Wimpelschnur) hinwegstarten bzw. méglichst kurz hinter dem Hindernis landen.
Anlauf- und Auslaufstrecken tber 250 m (gemessen jeweils ab dem Hindernis) brachten keinerlei Rdaa. Jede flinf Mter
Unterschreitung dieser Distanz brachten beim Start 4 Punkte und bei der hdung sogar 6 Punkte ein.

Zwei Fotos von der

Startprufung: Ernst

Krueger zieht seine
Klemm K| 36 D-IDIR

atemberaubendkurz vor

der Wimpdschnur hoch
und schafft den Sprung
Uber das Hndernis, ohne
zu rel3en.

(unten: Knoblich,
Slg. Klemm)

Leider wurde die Start und Landepriifung durch aufkommenden starken Wind auferst erschwert. Das war bedauerlich,
denn das Ermitteln der Start und Landestrecken war von allen Teilen der Technischen Prifung sicherlich der riskanteste,
weil die Piloten bis an die Grenze der fliegerischen Mdglichkeiten gehen muf3ten. Was dabei so alles passieren konate, d
fur brachte Hubrich in seinen Lebenserinnerungen ein haarstraubendes Beispiel:
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Ein Italiener Gberri3 seine Maschine beim Kurzstart, kippte ab tber denrlken Fliigel, berihrte mit dieser Flugelspitze den
Erdboden, drehte sich dabei fast senkrecht stehend um 180 Grad und flog in entgegengesetzter Richtung weiter. Alles hatte
OEAE AOE AAT wOAAT AAT CAxT OZAT h O1 AAn EAET 51 EAEI DAOOE
Vergleicht man die 184er Ergebnisse mit denjenigen des Europaflugs 1932, waren deutliche Fortschritte erkennbar. Bei
der Startprifung wurde die damalige Bestleistung von 91,5 m Startstrecke gleich von 17 Teilnehmern unterboten. Die
kurzstete Distanz erzielte der Tscheche Zakamit seiner Aero A 200 (51), ihm reichten 74,5 m ! An zweiter Stelle folgte der
Pole Bajan auf RWED (71) mit 76,1 m.

Als bester Deutscher rangierte Hubrich auf Fi 97 (21) mit 78,3 m an fuinfter Stelle, auch die anderen Fiesédoten lagen
mit 81,0 bis 88,7 m nicht schlecht. Die Klemm KL 36 und BFW Me 108 zeigten erheblich schlechtere Leistungen. Keine Me
108 schaffte es, den Bestwert von 1932 zu unterbieten, bei Klemm gelang es nur Morzik (26) mit 85,4 Metern.

Drei weitere Fotos von der Startpriifung :

(links): Die RWD 9OK-AMD (5%), vonJan Anderle schwingt sich in einem spektakularen Steigwinkel in den Himmel. (Wikimedia)
(rechts): Die Fluglage der Me 108-OB5AK (15) mit Carl Francke am Steuer wirkt im Vergleidghzu eher normal (Slg. Ott/ADL)
(unten): Ein eher ungewohnlicheSlugmandverzeigt dieses Bilg der PolePiotr Dudzidski schafft nicht die ndtige Flughéheor der Wim-
pelschnurund zieht kurzihrem Reif3en seine PZL 26,-BEL (61), in einer scharfen Linkskurve sg&tl am Hindernis vorbeiiwikimedia)
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