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Vor bald 90 Jahren:  

INTERNATIONALER RUNDFLUG 19 34 

von Günter Frost (ADL)  

11.2021 überarbeitete und erweiterte Fassung der Erstveröffentlichung 
im Fachmagazin JET & PROP Nr. 1/200 5 bis 2/200 6 

 

1929 hatten mehrere europäische Aero -Clubs unter dem Namen »#ÈÁÌÌÅÎÇÅ )ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌ Äȭ!ÖÉÏÎÓ ÄÅ 4ÏÕÒÉÓÍÅ« 
einen grenzüberschreitenden Flugwettbewerb ins Leben gerufen . Ziel dieser bedeutendste n europaweiten Sport-
flug -Konkurrenz zwischen den beiden Weltkriegen war es, die Entwicklung gebrauchsfähiger T ouren - und Reise-
flugzeuge für den privat en Bedarf anzuregen und zu fördern.  Im deutschen Sprachraum wurde der Wettb ewerb 
ËÕÒÚ ȵ%ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇȰ ÏÄÅÒ ȵ)ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌÅÒ 2ÕÎdÆÌÕÇȰ ÇÅÎÁÎÎÔȢ  

Das Kräftemessen bestand aus einer technischen Prüfung und einem Rundfl ug quer durch Europa , inzwischen 
über eine Streckenlänge von 9.500 km. Die Preisgelder stellten die veranstaltenden Aero -Clubs zur Verfügung. 
Außerdem winkte ein  Wander pokal, de r  »#ÏÕÐ #ÈÁÌÌÅÎÇÅ )ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌ Äȭ!ÖÉÏÎÓ ÄÅ 4ÏÕÒÉÓÍÅ«, der jeweils an den 
nächsten 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 endgültig zu gewinnen.  

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

Nach bald 90 Jahren gibt es natürlich keine lebenden Zeitzeugen mehr, die aktiv am Wettbewerb 1934 teilg e-
nommen haben. Aber zum Glück existieren detaillierte Schilderungen von vier deutschen Piloten, die damals 
selbst dabei waren:  
¶ Gerhard Hubrich und Theo Osterkamp haben in ihren Lebensbeschreibungen, die als Bücher erschienen sind, 

etliche Seiten dem 1934er Wettbewerb gewidmet  (siehe Quellenangaben) . 
¶ Von Dr. Georg Pasewaldt liegt dem Autor ein ausführlicher Erlebnisbericht über den Europafl ug 1934 vor, der 

einem persönlichen Schriftwechsel mit Dr. Pasewaldt über das Thema Europarundflüge entstammt.  
¶ Hermann Dempewolf, in den dreißiger Jahren Leiter der Shell -Flughafenststation in Hamburg -Fuhlsbüttel, 

veröffentlichte in der damaligen Firmenze ÉÔÓÃÈÒÉÆÔ ȵ3ÈÅÌÌ-0ÏÓÔȰ ÅÉÎÅÎ ÌßÎÇÅÒÅÎ "ÅÒÉÃÈÔ İÂÅÒ ÓÅÉÎÅ 4ÅÉÌÎÁÈÍÅ 
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 zurückgegriffen.  

 

Eröffnung des Europarundflugs 1934 am Nachmittag des 28. August 1934 mit einer Parade der Teilnehmer auf dem Warschauer 
Flughafen Mokotow (Weitere Fotos dieser Zeremonie finden sich auf den Seiten 22/ 23).  (Polska Lotnicza, Jg. 1937) 
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Die Organisation  

Mit dem Sieg des Polen Franciszek ½wirko  ÉÍ %ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇ ρωσς ×ÁÒ ÄÅÍ ȵ!ÅÒÏËÌÕÂ 2ÚÅÃÚÙÐÏÓÐÏÌÉÔÅÊ 0ÏÌÓËÉÅÊȰ ÄÉÅ Åh-
renvolle Aufgabe zugefallen, den nächsten »Challenge 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 Aero-Clubs von England und Spanien blieben erneut 
dem Wettbewerb fern; beide Länder hatten zuletzt 1930 teilgenommen. Der britische Unterstaatssekretär für Luftfahrt, Sir 
Philipp Sassoon, erklärte dazu im Unterhaus, daß der Royal Aero-Club mit Rücksicht auf die Kosten und aus technischen 
Gründen nicht am Wettbewerb teilnähme. 

Die Ausschreibung für den »Challenge International 1934« entsprach im wesentlichen derjenigen des Jahres 1932. Man 
hatte nur dort Veränderungen vorgenommen, wo die technische Entwicklung oder die Erfahrungen aus den vorangegan-
genen Wettbewerben es erforderlich machten: 

¶ Die Gesamtlänge des Streckenfluges war von 7.348 auf 9.527 km erhöht worden, um den erheblich gestiegenen 
Reisegeschwindigkeiten der Teilnehmerflugzeuge Rechnung zu tragen. Die vorgeschriebene Flugstrecke berührte 
die Länder Polen, Deutschland, Frankreich, Spanien, Italien, Jugoslawien, Österreich und Tschechoslowakei sowie 
erstmalig auch Nordafrika.  

¶ Die Unterteilung in eine leichte und eine schwere Flugzeug-Kategorie entfiel. Damit trug man der Tatsache Rech-
nung, daß 1932 nur noch eine Maschine in der leichteren FAI-Klasse (bis 280 kg Leergewicht) teilgenommen hat-
te. Das erlaubte maximale Leergewicht war für den Rundflug 1934 von 480 auf 560 kg heraufgesetzt worden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

$ÅÒ 3ÔÒÅÃËÅÎÖÅÒÌÁÕÆ ÄÅÓ ȵ#ÈÁÌÌÅÎÇÅ )ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌ Äȭ!ÖÉÏÎÓ ÄÅ 4ÏÕÒÉÓÍÅȰ ɉ%ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇɊ υύχ4 umfaßte insgesamt 

9.527 km. Start- und Zielort war Warschau. 
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Auch beim Kennzeichnen der Wettbewerbsflugzeuge gab es eine Änderung: Statt der in den früheren Europaflügen ver-
wendeten Buchstaben/Zahlen-Kombination bestand 1934 die Startnummer nur aus einer zweistelligen Ziffer. Die von der 
Wettbewerbsleitung vorgegebene Durchnumerierung begann mit der Zahl 11. Ziffernkombinationen mit einer Null wur-
den nicht verwendet, d.h. es gab keine Startnummer 10, 20, 30 usw.  Außerdem wurde für jedes Land mit einem neuen 
Zehner-Block begonnen.  

Insgesamt gab es wieder 20 Geldpreise zu gewinnen. Bis auf die Siegprämie hatte man allerdings die Preisgelder ange-
sichts der schlechten Wirtschaftslage etwas gekürzt:  

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). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Beim Europarundflug 1934 war die aus zwei schwarzen Ziffern bestehende Startnummer am 
Rumpfbug und unter den Außenflügeln der teilnehmenden Flugzeuge angebracht, und zwar in ei-
nem weißen Feld mit schwarzer Umrandung. Weitere Wettbewerbskennzeichnungen gab es nicht. 

  

Titelbild und Beschriftung des offiziellen 
Programms für den Europarundflug 
1934, herausgegeben vom Aeroklub 
Rzeczypospolitej Polskiej. 
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Die Nennungen 

Bis zum Ablauf der Nachnennungsfrist am 15. Juni 1934 lagen insgesamt 48 Bewerbungen vor. Die Einzelheiten sind der 
Tabelle 1 (Teilnehmerliste mit dem Stand bei Nachnennungsschluß) zu entnehmen ɀ siehe Anhang. 

Eine Unterteilung nach Ländern zeigte folgendes Bild: 

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

Unter den von Polen gemeldeten Bewerbern befanden sich zwei Ausländer, nämlich der Brite Walter MacPherson und der 
Österreicher Erich Meindl. Dieses ȵFremdgehenȰ hing damit zusammen, daß nur diejenigen Aero-Clubs Meldungen an die 
internationale Wettbewerbsleitung abgeben durften, die auch an der Organisation beteiligt waren. 

Verglichen mit den 67 Nennungen des Jahres 1932 war die Bewerberzahl 1934 merklich kleiner. Und sie sollte bis zum Be-
ginn des Wettbewerbs am 28. August noch weiter schrumpfen ! 

So fehlten beim deutschen Team in der endgültigen Aufstellung zwei Maschinen, nämlich die beiden Me 108 mit den Wett-
bewerbs-Nummern 11 und 13. Die Nr. 13 ging kurz vor Beginn des Wettbewerbs durch Absturz verloren (siehe Abschnitt 
ȵ%ÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇÓÓÃÈ×ÉÅÒÉÇËÅÉÔÅÎȰɊȢ "ÅÉ ÄÅÒ .ÒȢ ρρ ÌÉÅħÅÎ ÓÉÃÈ ÂÉÓÈÅÒ ËÅÉÎÅ (ÉÎ×ÅÉÓÅ ÆÉÎÄÅÎȟ ×ÁÒÕÍ ÓÉÅ ÎÉÃÈÔ ÉÎ 7ÁÒÓÃÈÁÕ Án-
trat. Möglicherweise handelte es sich um diejenige Maschine, mit der Gerhard Hubrich wenige Tage vor Wettbewerbsbe-
ÇÉÎÎ ÉÎ !ÕÇÓÂÕÒÇ ÅÉÎÅ "ÁÕÃÈÌÁÎÄÕÎÇ ÈÉÎÌÅÇÔÅȟ ×ÅÉÌ ÓÉÃÈ ÄÁÓ &ÁÈÒÇÅÓÔÅÌÌ ÎÉÃÈÔ ÁÕÓËÕÒÂÅÌÎ ÌÉÅħ ɉÓÉÅÈÅ !ÂÓÃÈÎÉÔÔ ȵ%ÎÔ×ÉÃk-
lungsschwierigËÅÉÔÅÎȰɊȢ 

So fehlten beim deutschen Team in der endgültigen Aufstellung zwei Maschinen, nämlich die beiden Me 108 mit den Wett-
bewerbs-Nummern 11 und 13. Die Nr. 13 ging kurz vor Beginn des Wettbewerbs durch Absturz verloren (siehe Abschnitt 
ȵ%ÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇÓÓÃÈ×ÉÅÒÉÇËÅÉÔÅÎȰɊȢ "ÅÉ ÄÅÒ .ÒȢ ρρ ÌÉÅħÅÎ ÓÉÃÈ ÂÉÓÈÅÒ ËÅÉÎÅ (ÉÎ×ÅÉÓÅ ÆÉÎÄen, warum sie nicht in Warschau an-
trat. Möglicherweise handelte es sich um diejenige Maschine, mit der Gerhard Hubrich wenige Tage vor Wettbewerbsbe-
ginn in Augsburg eine Bauchlandung hinlegte, weil sich das Fahrgestell nicht auskurbeln ließ (siehe AbschnitÔ ȵ%ÎÔ×ÉÃk-
ÌÕÎÇÓÓÃÈ×ÉÅÒÉÇËÅÉÔÅÎȰɊȢ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Messerschmitt Me 108, D-ILIT, Startnummer 11, sollte unter Fritz Morzik am Wettbewerb teilnehmen, erschien aber in 
Warschau nicht am Start. Morzik flog statt dessen eine Klemm KL 36.                 (Slg. Szigeti/DEHLA) 
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Die Flugzeuge 

Bereits im Herbst 1932 war in einer Budget-Aufstellung des RVM für das Jahr 1933/34, die sich mit dringend erforderli-
chen Aufgaben auf dem Gebiet der Flugzeug- und Flugmotorenentwicklung beschäftigte, eine Position enthalten, die den 
4ÉÔÅÌ ÔÒÕÇ ȵ4ÅÃÈÎÉÓÃÈÅ &ÏÒÔÅÎÔ×ÉÃËÌÕÎÇ ÄÅÒ &ÌÕÇÚÅÕÇÅ ÁÕÓ ÄÅÍ %ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇ ρωσς ÆİÒ ÄÅÎ ÇÌÅÉÃÈÅÎ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂ ρωστȰȢ 
Allerdings sah dieser Budgetansatz nur einen bescheidenen Betrag von 50.000 RM vor. 

Nach der nationalsozialistischen Machtergreifung und der Errichtung des RLM änderten sich die Verhältnisse grundle-
gend: Es standen alsbald bedeutend größere Summen zur Verfügung, zugleich wurde aber die Entwicklung unter staatliche 
Regie gestellt und direkter Einfluß auf die Herstellerwerke genommen. So ist es zu erklären, daß am Europarundflug 1934 
nur drei deutsche Flugzeugtypen teilnahmen, während beim Wettbewerb 1932 immerhin noch sieben deutsche Muster in 
den Meldelisten auftauchten.  

Bei den drei Typen handelte es sich um die Fieseler Fi 97, die Klemm KL 36 und die von Messerschmitt stammende BFW 
Me 108 ɀ alle im Auftrag des RLM speziell für den Europarundflug 1934 entwickelt. Sie wiesen die gleiche Grundkonzepti-
on auf, nämlich freitragender Tiefdecker mit geschlossener Kabine für 4 Personen. Und sie waren so ausgelegt, daß die 
speziell für den Europaflug 1934 entwickelten Triebwerke Argus As 17 A (Sechszylinder-Reihenmotor) und Hirth HM 8 U 
(Achtzylinder-V-Motor) alternativ eingebaut werden konnten. 

An dieser Stelle soll eine Erläuterung zur Typenbezeichnung der deutschen Europarundflug-Maschinen eingeschoben 
werden, um möglichen Protestbriefen von Spezialisten des RLM-Typenbezeichungssystems vorzubeugen:  

Alle für den Wettbewerb gebauten Messerschmitt-Maschinen (später im nÁÃÈÈÉÎÅÉÎ ÁÌÓ ȵ!-3ÅÒÉÅȰ ÂÅÚÅÉÃÈÎÅÔɊ ×ÕÒÄÅÎ ÉÍ 
Juli/August 1934 als BFW Me 108 in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen. Auch in den damaligen deutschen Fach-
zeitschriften, die über den Europarundflug 1934 berichteten, war ausschließlich ÖÏÎ ȵ"&7 ρπψȰ ÏÄÅÒ ȵ"&7 -Å ρπψȰ ÄÉÅ 
Rede. Die Bezeichnung Bf 108 erhielt das Flugzeug erst später, nämlich ab der B-Serie. Deshalb wird in diesem Bericht 
durchgängig die Benennung Me 108 verwendet. 

Auch bei den Klemm-Maschinen griff noch nicht die spätere RLM-Systematik: Alle für den Europarundflug bestimmten 
+ÌÅÍÍ σφ ÅÒÓÃÈÉÅÎÅÎ ÉÍ *ÕÌÉȾ!ÕÇÕÓÔ ρωστ ÁÌÓ ȵ+, σφȰ ÉÎ ÄÅÒ ÄÅÕÔÓÃÈÅÎ ,ÕÆÔÆÁÈÒÚÅÕÇÒÏÌÌÅȢ $ÉÅ ÏÆÆÉÚÉÅÌÌÅ 3ÃÈÒÅÉÂ×ÅÉÓÅ ȵKlȰȟ 
ÁÌÓÏ ÍÉÔ ËÌÅÉÎÅÍ ȵÌȰȟ ×ÕÒÄÅ ÅÒÓÔ ÄÁÎÁÃÈ ÅÉÎÇÅÆİÈÒÔȢ 3ÏÍÉÔ ×ÉÒÄ ÉÎ ÄÉÅÓÅÍ "ÅÒÉÃÈt nur die Bezeichnung KL 36 benutzt. 

 

Fieseler Flugzeugbau GmbH 

Das bei Fieseler in Kassel entwickelte Flugzeugmuster Fi 97 hatte einen Flügel von stark gepfeilter, trapezförmiger Form 
ähnlich dem Muster Fieseler F 5. Das Tragwerk war dreiteilig ausgeführt, hatte ein mit dem Rumpf verschraubtes Mittelteil 
aus Stahlrohren, während die Außenteile komplett aus Holz bestanden. Sie wiesen einholmigen Aufbau mit Hilfsholm auf. 
Auch für die Beplankung wurde Holz verwendet. Wie in der Ausschreibung gefordert, konnten die Außenteile des Trag-
werks nach Lösen von senkrecht stehenden Steckbolzen um zwei Achsen gedreht und an den Rumpf angeklappt werden. 
Als Hochauftriebshilfen standen an den Tragflächenvorderkanten automatisch wirkende Vorflügel Bauart Handley-Page-
Lachmann zur Verfügung, die über gut die Hälfte der gesamten Spannweite reichten. Außerdem waren entlang der gesam-
ten Tragwerkhinterkante durchgehende Landeklappen nach dem Fowler-0ÒÉÎÚÉÐ ÖÏÒÈÁÎÄÅÎ ɉÂÅÉ &ÉÅÓÅÌÅÒ ÁÌÓ ȵ2ÏÌÌÆÌİÇÅÌȰ 
bezeichnet), die im ausgefahrenen Zustand einen Düsenspalt zwischen Normalflügel und Klappe freigaben. Wegen dieser 
Landeklappen-Auslegung wurde statt der üblichen Querruder eine besondere Quersteuerung ähnlich einer Spreizklappe 
verwendet. Diese Querruderklappen konnten lediglich nach oben ausgeschlagen werden und zwar nur auf derjenigen Sei-
te, auf welcher der Flügel gesenkt werden sollte. 

.ÅÂÅÎ ÄÅÍ ȵ2ÏÌÌÆÌİÇÅÌȰ ÈÁÔÔÅ &ÉÅÓÅÌÅÒ ÕÒÓÐÒİÎÇÌÉÃÈ ÎÏÃÈ ÍÉÔ ÄÕÒÃÈÇÅÈÅÎÄÅÎ ,ÁÎÄÅËÌÁÐÐÅÎ ÁÎÄÅÒÅÒ !ÒÔ ÅØÐÅÒÉÍÅÎÔÉÅÒÔȟ 
sich dann aber letzten Endes für die Fowler-Lösung entschieden. Zum Wettbewerb traten jedenfalls alle Fi 97 mit dem 
ȵ2ÏÌÌÆÌİÇÅÌȰ ÁÎȢ 

Der Rumpf bestand aus einem verschweißten Stahlrohrgerüst und war mit Stoff bespannt. Die Kabine war recht geräumig 
ausgelegt, das rundum verglaste Kabinendach konnte weit nach rückwärts verschoben werden und gewährleistete einen 
bequemen Zugang zu allen vier Plätzen. Eine bei Bedarf auskuppelbare Doppelsteuerung war vorhanden. 

Für das Leitwerk kamen unterschiedliche Materialien zum Einsatz: Die im Fluge verstellbare Höhenflosse war komplett 
aus Holz aufgebaut, während das Höhenruder aus einem Leichtmetallgerippe mit Stoffbespannung bestand, ebenso das 
Seitenruder. Die Seitenflosse dagegen war als integraler Bestandteil des Rumpfgerüsts wie dieser aus Stahlrohr und mit 
Stoff bespannt. 

Das Hauptfahrwerk hatte pneumatische Federbeine mit Ölstoßdämpfern, war am Mittelflügelstück angelenkt und mit zu-
sätzlichen Streben zum Rumpf abgefangen. Die Räder besaßen mechanische Innenbacken-Bremsen und waren tropfen-
förmig verkleidet. Während des Wettbewerbs flogen drei der fünf Fi 97 aus Gewichtsgründen ohne die Radverkleidungen. 
Unter dem Rumpfheck befand sich ein drehbarer Sporn. 
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Fieseler Fi 97 mit Sechszylinder-Reihenmotor Argus As 17 

Fieseler Fi 97 mit Achtzylinder-V-Motor Hirth HM 8U 
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(oben) : Fi 97 mit Hirth HM 8U Achtzylinder-V-Motor (Zulassung D-IDAH, Startnummer 22)          (Archiv NAC) 
(unten) : Fi 97 mit Argus As 17 A Sechszylinder-Reihenmotor (Zulassung D-IBYR, Startnummer 18) 

 

3ÃÈÅÍÁÔÉÓÃÈÅ $ÁÒÓÔÅÌÌÕÎÇ ÄÅÓ &ÕÎËÔÉÏÎÓÐÒÉÎÚÉÐÓ ÄÅÒ (ÏÃÈÁÕÆÔÒÉÅÂÓÈÉÌÆÅÎ ÁÍ 4ÒÁÇ×ÅÒË ÄÅÒ &É ύϋȢ "ÅÉ ÄÅÒ ÖÏÎ &ÉÅÓÅÌÅÒ ÁÌÓ ȵ2ÏÌÌÆlüÇÅÌȰ 
bezeichneten Systemkomponente handelte es sich um durchgehende Landeklappen nach dem Fowler-Prinzip entlang der gesamten 
Flügelhinterkante, die im ausgefahrenen Zustand einen Düsenspalt zwischen Normalflügel und Klappe freigaben. Hinzu kamen aus-
ÆÁÈÒÂÁÒÅ 6ÏÒÆÌİÇÅÌ ɉȵ3ÃÈÌÉÔÚÆÌİÇÅÌȰɊ ÎÁÃÈ ÄÅÍ 0ÒÉÎÚÉÐ (ÁÎÄÌÅÙ-Page-Lachmann entlang der halben Flügelvorderkante. Die Quer-
ruder ließen sich nur nach oben ausschlagen, und zwar lediglich auf der Seite, auf welcher der Flügel gesenkt werden sollte.  
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(oben) : Die Fowlerklappen an der Flügelhinterkante der Fi 97 im eingezogenen und ausgefahrenen Zustand. 

(unten) : Das Querruder war als Klappe ausgelegt und ließ sich nur nach oben ausschlagen, und zwar auf der Seite, auf 
welcher der Flügel gesenkt werden sollte. 
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Leichtflugzeugbau Klemm GmbH  

Speziell für den Europarundflug 1934 entstand bei Klemm das Baumuster KL 36. Die Maschine besaß trapezförmige Flügel, 
die in der Klemm-üblichen zweiholmigen Holzbauweise mit Sperrholzbeplankung ausgeführt waren und leicht zum Rumpf 
hin beigeklappt werden konnten. An der Tragflächenvorderkante verliefen entlang der gesamten Spannweite automatisch 
wirkende, zweigeteilte Vorflügel (Bauart Handley-Page-Lachmann). Ihre äußeren Teile waren so mit den Querrudern ge-
kuppelt, daß beim automatischen Öffnen der Schlitze die Ruderflächen in eine neue Nullstellung gebracht wurden. In ähn-
licher Weise wirkten die inneren Vorflügel-Abschnitte bei ihrem Öffnen dergestalt, daß die Landeklappen entsprechend 
nach abwärts ausfuhren. Sowohl Querruder als auch Landeklappen waren so angelenkt, daß bei Ausschlag abwärts an der 
Anlenkkante ein Düsenspalt entstand. 

Der Rumpf bestand aus einem verschweißten Stahlrohrgerüst mit Stoffbespannung. Der Kabinenraum war durch Aufklap-
pen der linken Seitenwand und des Glasdaches zugänglich; im Notfall ließ sich der gesamte Kabinenaufsatz abwerfen. Vor 
den beiden Vordersitzen befand sich eine ausschaltbare Doppelsteuerung. 

Die Höhenflosse ließ sich zur Entlastung der Steuerung während des Fluges verstellen. 

Das Hauptfahrwerk war bei der Mehrzahl der teilnehmenden KL 36 mit Federbeinen am Mittelflügelstück angelenkt und 
mit zusätzlichen EC-Luft-Öl-Stoßaufnehmerstreben sowie Verspannung zum Rumpf abgefangen. Eine KL 36 (Wettbe-
werbs-Nr. 25) besaß dagegen freitragende VDM-Federbeine, ausgerüstet mit Faudi-Luftfederung. Bei allen Maschinen wa-
ren die Räder mit Druckluft-Innenbackenbremsen versehen. Am Rumpfheck befand sich ein drehbarer Sporn. 

 

 

 

 
(oben) : Der Fi 97-Flügel ließ sich seitlich vom Fahrgestell schnell 
lösen, um 900 drehen und an den Rumpf anlegen.  

(rechts) : Zwei Bilder von den Fowlerklappen an den Flügelhinter-
kanten der Fi 97 im eingezogenen und ausgefahrenen Zustand. Es 
läßt sich gut erkennen, wie sehr die Flügelfläche dabei vergrößert 
wurde. Im unteren Foto sind außerdem die ausgefahrenen Vorflügel 
gut zu erkennen. 
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Klemm KL 36 mit Sechszylinder-Reihenmotor Argus As 17A 

 

Klemm KL 36 mit Argus As 17 A, Zulassung D-IJIP und Startnummer 23.  (Slg. Ott/ADL) 
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Aussehen der Klemm KL 36 mit Hirth HM 8U Achtzylinder-V-Motor. Die abgebildete Startnummer 26 (Zulassung D-
IBAV) wurde im Wettbewerb von dem vor der Maschine stehenden Fritz Morzik geflogen.  (Knoblich, Slg. Klemm) 

(oben) : Klemm KL 36 in der Seitenansicht mit ausgefahrenen Vorflügeln und voll ausgeschlagenen Landeklappen. 
Dabei wurden die im Außenflügelbereich befindlichen Querruder automatisch um 150 nach unten gesenkt. 

(unten) : Funktionsprinzip der Hochauftriebshilfen am Tragwerk der KL 36. Es handelte es sich um Landeklappen 
entlang der Hinterkante des Innenflügels, die im ausgeschlagenen Zustand einen Düsenspalt zwischen Flügel und 
Klappe freigaben. Hinzu kamen automatisch ÁÕÓÆÁÈÒÂÁÒÅ 6ÏÒÆÌİÇÅÌ ɉȵ3ÃÈÌÉÔÚÆÌüÇÅÌȰɊ ÎÁÃÈ ÄÅÍ 0ÒÉÎÚÉÐ (ÁÎÄÌÅÙ-
Page-Lachmann entlang der ganzen Flügelvorderkante, die mit Klappen und Querruder gekuppelt waren.  
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Bayerische Flugzeugwerke AG 

Messerschmitt hatte für den Europarundflug 1934 das Muster BFW Me 108 entwickelt (interne Projektbezeichnung M 37). 
Anders als die Konkurrenztypen Fi 97 und KL 36 war die Zelle der Me 108 in Ganzmetallbauweise (Duralumin) ausgeführt.  

Die trapezförmigen Flügel waren einholmig aufgebaut und mit Duralumin-Blechen beplankt. Nach Betätigen der Steckbol-
zen-Ziehvorrichtung konnten die Flächen problemlos per Hebel von außen gedreht und an den Rumpf geklappt werden. 
Steuerungsteile brauchte man dafür nicht zu lösen. Wie bei der KL 36 verliefen an der Flügelnase entlang der gesamten 
Spannweite geteilte Vorflügel (Bauart Handley-Page-Lachmann). Die äußeren Teile wirkten zum Zweck der Erhaltung aus-
reichender Rolldämpfung bei allen Flugzuständen automatisch, dagegen waren die inneren Vorflügelhälften mit den Lan-
deklappen gekuppelt. Die Landeklappen reichten fast über die gesamte Spannweite und funktionierten nach dem Fowler-
Prinzip; bei zunehmendem Ausschlag entstand zwischen Flügel und Landeklappen ein Düsenspalt. Die Querruder waren 
äußerst klein, sie nahmen gerade je 30 cm Länge auf jeder Flügelhälfte in Anspruch. Ursprünglich hatte die Me 108 für die 
Quersteuerung nur Spoilerklappen auf der Tragflächenoberseite im Bereich der Außenflügel besessen. Nachdem diese 
Spoiler aber die Ursache für einen tödlichen Unfall während der Flugerprobung gewesen waren, hatte man sie in aller Eile 
still gelegt und stattdessen an den Flügelenden behelfsmäßig die schon erwähnten Querruderflächen angebracht. Die spä-
teren Serienflugzeuge, ab Musterbezeichnung Bf 108 B, hatten keine Spoiler mehr, sondern nur noch normale Querruder. 

Der Rumpf war in Schalenbauweise ausgeführt, wies Querspanten sowie innen aufgenietete Längsprofile auf und war 
komplett aus Duralumin hergestellt. Nur der Oberteil der Kabine mit den Einstiegstüren bestand aus einem Stahlrohrge-
rüst; die Türen konnten im Notfall schnell gelöst und abgeworfen werden. 

Das Leitwerk bestand ebenfalls durchgängig aus Duralumin, die Höhenflosse war im Flug verstellbar. 

Im Gegensatz zur Fi 97 und KL 36 besaß die Me 108 ein einziehbares Hauptfahrwerk. Die beiden freitragenden, ölgedämpf-
ten Federbeine mitsamt den Rädern konnten über einen einfachen Schneckentrieb per Handkurbel nach außen in die Flü-
gelunterseiten geklappt werden. Die Räder waren mit Druckluft-Radbremsen ausgerüstet. Da die Piloten 1934 mit Einzieh-
fahrwerken noch nicht vertraut waren, hatte man zur Vermeidung von Landeunfällen die Maschine mit akustischen und 
optischen Warnzeichen ausgerüstet, die bei Leerlaufstellung der Gasdrossel ausgelöst wurden und so den Flugzeugführer 
an das Ausfahren des Fahrgestells vor der Landung erinnern sollten ! Unter dem Rumpfheck war ein allseits schwenkbarer 
Sporn angebracht. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

BFW-Messerschmitt Me 108 mit Achtzylinder-V-Motor Hirth HM 8U. Die nachträglich angebauten kleinen 
Querruder an den Außenflügeln (s. Text auf dieser Seite) fehlen auf der Übersichtszeichnung noch. 
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(oben) : BFW Me 108 mit Achtzylinder-V-Motor Hirth HM 8U und Dreiblatt -Verstellpropeller. Die Startnummer 14, 
Kennzeichen D-IMUT, flog Theo Osterkamp im Wettbewerb.    (Slg. Szigeti/DEHLA) 

(unten) : Aussehen der Me 108 mit 6-Zylinder-Reihenmotor Argus As 17 A und Zweiblatt-Verstellpropeller. Die Start-
nummer 15 trug das Kennzeichen D-IGAK und wurde von Carl Francke gesteuert.  (Slg. Szigeti/DEHLA) 

(ganz unten) : Rückansicht der Me 108 D-ILIT.   (Slg. Szigeti/DEHLA) 
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Zusammenfassende Beurteilung  

Alle drei deutschen Muster folgten der gleichen Grundkonzeption als freitragender Tiefdecker und ähnelten sich auch im 
äußeren Erscheinungsbild. Diese Übereinstimmung lag sicher nicht nur an der bestimmenden Rolle, die das RLM seit Mitte 
1933 innehatte, sondern auch daran, daß man in Deutschland aus den Fehlern des Wettbewerbs 1932 gelernt hatte. Dieses 
Mal hatten offensichtlich alle beteiligten Konstrukteure die Ausschreibungsbestimmungen sehr genau analysiert und sich 
bemüht, alle dort enthaltenen Anforderungen bestmöglich zu erfüllen.  

So besaßen die deutschen Maschinen des Jahrgangs 1934 eine vernünftige, auch bei längeren Flugreisen bequeme Kabine 
für insgesamt 4 Personen, in der Sitzanordnung 2 + 2. Diese übereinstimmende Auslegung erklärt sich aus den Ausschrei-
bungsbedingungen, die für nebeneinander angeordnete Sitze sowie für einen dritten und vierten Sitz besondere Punkte 
vorsahen.  

Daß Fieseler, Klemm und Messerschmitt die Tiefdeckerauslegung gewählt hatten, hing nicht mit der Ausschreibung zu-
sammen, sondern entstammt der damals in Deutschland vorherrschenden Sicherheitsphilosophie, daß das Tiefdecker-
konzept im Falle einer Notlandung den Insassen den bestmöglichen Schutz bieten würde.  

Alle drei Muster verwendeten im Prinzip ähnliche Hochauftriebshilfen, nämlich Vorflügel an der Tragflächenvorderkante 
und Landeklappen mit Düsenspalt-Effekt, zum Teil nach dem Fowler-Prinzip arbeitend. Damit ließen sich die Start- und 
Landestrecken extrem verkürzen und eine angenehm niedrige Landegeschwindigkeit erreichen. Diese Eigenschaften wa-
ren in der technischen Prüfung von Bedeutung. 

Ein einziehbares Fahrgestell 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, dafür braÃÈÔÅ ÄÉÅ ÁÅÒÏÄÙÎÁÍÉÓÃÈ ȵÓÁÕÂÅÒÅÒÅȰ :ÅÌÌÅ ÁÂÅÒ 6ÏÒÔÅÉÌÅ ÉÎ ÄÅÒ &ÌÕg-
geschwindigkeit, im Brennstoffverbrauch usw. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Funktionsprinzip der Hochauftriebshilfen am Tragwerk der Me 108:  

Die durchgehenden Landeklappen nach dem Fowler-Prinzip erstreckten sich fast über die ganze Flügelhinterkante, im aus-
gefahrenen Zustand entstand ein Düsenspalt zwischen Flügel und Klappe. Am äußersten Ende der Flügelhinterkante saß ein 
nachträglich angebautes, auffallend kleines Querruder. Die hier eingezeichnete Spoilerklappe auf der Flügeloberseite ɉȵUn-
terbrecherȰ) sollte ursprünglich allein zur Quersteuerung dienen, dann nur zur Unterstützung der zusätzlichen Querruder, 
und war schließlich nach einem tödlichen Flugunfall komplett stillgelegt worden.  

Entlang der gesamten Flügelvorderkante befand sich ein ausfahrbarer 6ÏÒÆÌİÇÅÌ ɉȵ3ÃÈÌÉÔÚÆÌİÇÅÌȰɊ ÎÁÃÈ ÄÅÍ 0ÒÉÎÚÉÐ (ÁÎdley-
Page-Lachmann. Er war zweigeteilt, wobei der äußere Vorflügelabschnitt automatisch ausfuhr, während der innere mit der 
Landeklappe gekuppelt war.  

 

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

Hatte beim ersten Europarundflug 1929 noch eindeutig der Sternmotor dominiert, war 1930 bereits die Hälfte der deut-
schen Maschinen mit luftgekühlten Reihenmotoren ausgerüstet. 1932 fristeten die Sternmotoren nur noch ein Nischen-
Dasein. 

1934 kamen, auch auf Grund der zentralen Steuerung aller Luftfahrt-Aktivitäten durch das RLM, in den deutschen Wett-
bewerbsflugzeugen ausschließlich luftgekühlte Reihenmotoren zum Einbau. Zwei Motortypen hatte man speziell für 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 besaß ein Untersetzungsgetriebe, während das Argus-Triebwerk 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 durch Anfügen von zwei Zylindern, während der HM 8U eine Weiterentwicklung des 
HM 150 U war. 

Aus dem HM 8 U entstand übrigens der später recht bekannte und in Serie gebaute HM 508. Die Weiterentwicklung des 
As 17 wurde dagegen eingestellt ɀ zugunsten der Muster As 10 / As 401, beides Achtzylinder-Motoren in V-Form (ebenso 
wie HM 8 / HM 508). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben) : 
Argus As 17 A Sechszylinder-
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 des Argus As 17 A in die Fieseler Fi 97. 

Einbau des Hirth HM 8 U in die BFW Me 108. 
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Die Piloten  

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Europaflügen traten aus Deutschland keine Firmen, Flugzeughersteller oder Privat-
leute mehr als Bewerber auf, sondern nur noch der Aero-Club von Deutschland. Das erklärte sich aus der neuen Organisa-
tion der Luftfahrt in Deutschland ab 1933: Alle flugsportlichen Aktivitäten waren im Deutschen Luftsport-Verband zu-
sammengefaßt, und der AeCD hatte innerhalb der neuen Organisation die Aufgabe, den deutschen Flugsport auf interna-
ÔÉÏÎÁÌÅÍ ȵ0ÁÒËÅÔÔȰ ÚÕ ÖÅÒÔÒÅÔÅÎȢ 

Die neue Organisationsstruktur ermöglichte es auch, die Mitglieder für die deutsche Mannschaft aus den verschiedensten 
Funktionen und Positionen zusammenzuholen. Auf diese Weise gelang es, etliche Teilnehmer einzubeziehen, die in der 
deutschen Fliegerei Rang und Namen hatten und über die erforderliche Flug- und Wettbewerbserfahrung verfügten. 

Theo Osterkamp hatte von Staatssekretär Erhard Milch, dem zweiten Mann im RLM nach Göring, persönlich den Auftrag 
erhalten, gemeinsam mit dem AeCD die notwendigen Vorbereitungen zu koordinieren und dann das deutsche Team wäh-
rend des Wettbewerbs als Mannschaftskapitän zu führen. 

Aus Platzgründen können nachfolgend nur die Flugzeugführer kurz vorgestellt werden, die auch zum Wettbewerb antra-
ten. Einige Piloten waren bereits bei den vorangegangenen Europarundflügen dabeigewesen und bedürfen deshalb keiner 
erneuten Erwähnung: Wolfram Hirth, Werner Junck, Fritz Morzik, Theo Osterkamp, Dr. Georg Pasewaldt, Hans Seidemann 
und Wolfgang Stein.  

Walter Bayer  war seit 1929 Verkehrspilot bei der DLH. Er bekam 1937 den Titel Flugkapitän verliehen und erreichte im 
gleichen Jahr auch 1 Million Flugkilometer. Nebenbei betätigte sich Bayer aktiv im Segelflug und war u.a. auf den Rhön-
Wettbewerben zu finden. Am 26.11.1937 verunglückte er tödlich mit der Ju 52 D-AGAV bei einem Nebelstart vom Londo-
ner Flughafen Croydon. 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dipl.Ing. Carl Francke , im Jahr 1934 vermutlich noch tätig bei der DVL in Adlershof, hatte am 13.06.1934 den Erstflug der 
Me 108 V1 in Augsburg durchgeführt. Ab Anfang 1935 war er Leiter der Flugzeuggruppe (T1) bei der E-Stelle Travemünde. 
In dieser Eigenschaft war Francke 1936 u.a. Erprobungsleiter für Jagdflugzeuge und zeichnete verantwortlich für die 
Schlußentscheidung zwischen Bf 109 und He 112. 1937 nahm er in seiner neuen Eigenschaft als Abt. Leiter E1 der E-Stelle 
Rechlin mit der Bf 109 V-7 am Internationalen Flugmeeting in Dübendorf (Schweiz) teil und wurde Sieger im Geschwin-
digkeits-, Steig- und Sturzflugwettbewerb. Im November 1939 führte Francke den Erstflug der He 177 V-1 durch. Juni 1941 
wurde er zum Leiter der E-Stelle Rechlin ernannt, wechselte aber Anfang 1942 zu Heinkel. 

Gerhard Hubrich  ɉ3ÐÉÔÚÎÁÍÅ ȵ+İËÅÎȰɊȟ ÅÒÆÏÌÇÒÅÉÃÈÅÒ -ÁÒÉÎÅÊÁÇÄÆÌÉÅÇÅÒ ÄÅÓ ρȢ 7ÅÌÔËÒÉÅÇÓ ÕÎÄ +ÒÉÅÇÓËÁÍÅÒÁÄ ÖÏÎ 4ÈÅÏ 
Osterkamp, war ab 1919 beim Luftverkehr Sablatnig tätig gewesen und hatte sich anschließend in Dänemark und Norwe-
gen fliegerisch betätigt. 1925 nahm er für Caspar am Deutschen Rundflug teil. Ab 1926 gehörte Hubrich der Severa GmbH 
an (getarnte Marinefliegerei) und war in Norderney stationiert, später in Kiel-Holtenau. Ab 1932 flog Hubrich als Ver-
suchspilot bei der E-Stelle See in Travemünde. 1934, nach dem Europawettbewerb, ging er als Einflieger zu Weserflug. 

 

  

Walter Bayer 
(Slg. Szigeti/DEHLA) 

Otto Brindlinger 
(Slg. Ott/ADL) 
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Eberhard  Kraft erhielt 1928 seine Pilotenausbildung bei der DVS Schleißheim und erwarb dort 1929 auch den Flugzeug-
führerschein B, d.h. die Erlaubnis zum Fliegen größerer Maschinen, sowie die Kunstflugberechtigung. Im Januar 1935 war 
er von der DVS Schleißheim für den Zugspitzflug gemeldet, nahm aber nicht am Wettbewerb teil. 1936 ging Eberhard als 
Oberleutnant mit der Legion Condor nach Spanien. Dort verunglückte er am 13.11.1936 tödlich, als seine He 51 mit der      
I-ρυ ȵ#ÈÁÔÏȰ ÚÕÓÁÍÍÅÎÓÔÉÅħȟ ÄÉÅ ÅÒ ÇÅÒÁÄÅ ÉÍ ,ÕÆÔËÁÍÐÆ Âezwungen hatte. 

Ernst Krueger , Leutnant a.D., hatte seine Flugausbildung bereits im Sommer 1911 in Johannisthal absolviert und am 
26.10.1911 das Flugzeugführerzeugnis Nr. 128 erhalten. 1912 nahm er an diversen Flugwettbewerben teil und wechselte 
%ÎÄÅ ÄÅÓ *ÁÈÒÅÓ ÚÕÒ ȵ#ÅÎÔÒÁÌÅ ÆİÒ !ÖÉÁÔÉËȰ ÉÎ (ÁÍÂÕÒÇȟ ÄÉÅ +ÁÒÌ #ÁÓÐÁÒ ÄÏÒÔ ÂÅÔÒÉÅÂȢ 6Ïn 1927 bis 1945 war Krueger Leiter 
der Flugüberwachung der DLH. 1930 hatte er bereits mit einer BFW M 23 am Europaflug teilgenommen. Nach einem 
schweren Absturz 1932 war er zwei Jahre später beim Europaflug 1934 wieder dabei. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Carl Francke Gerhard Hubrich 

Im Gespräch während des Europarundfluges 1934: Robert Lusser, Gerhard Hubrich und Carl Francke. 
         (Slg. Ott/ADL) 

 
Eberhard Kraft 
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Entwickl ungsschwierigkeiten  

Leider hatte die Entwicklung der Flugzeuge für den Europarundflug 1934 in Deutschland unter ziemlichem Zeitdruck ge-
standen, weil der Entschluß zur Teilnahme am Wettbewerb recht spät gefallen war. Erst im September 1933 hatte das 
RLM Aufträge an die Firmen BFW und Klemm erteilt zur Entwicklung von viersitzigen Reiseflugzeugen entsprechend den 
ÔÅÃÈÎÉÓÃÈÅÎ "ÅÄÉÎÇÕÎÇÅÎ ÆİÒ ÄÅÎ ͼ#ÈÁÌÌÅÎÇÅ )ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌ ρωστȰ ÕÎÄ ÚÕÍ "ÁÕ ÖÏÎ ÊÅ×ÅÉÌÓ ÓÅÃÈÓ -ÁÓÃÈÉÎÅÎȢ )Í *ÁÎÕÁÒ 
1934 schob man einen ähnlich lautenden Auftrag an den Fieseler Flugzeugbau nach. 

Es kam, was kommen mußte: Alle drei deutschen Herstellerfirmen gerieten im Verlauf der ersten Jahreshälfte 1934 in arge 
Terminschwierigkeiten. Allerdings befand sich Deutschland in guter Gesellschaft, auch in anderen Ländern gab es unvor-
hergesehene Probleme bei der Entwicklung der neuen Wettbewerbsflugzeuge ɀ Frankreich sagte seine Teilnahme sogar 
ganz ab, weil die französischen Maschinen nicht rechtzeitig fertig geworden waren bzw. bei der Erprobung alles andere als 
befriedigt hatten.  

Das bot natürlich nur einen schwachen Trost, zumal die Entwicklung der Flugzeuge in Deutschland mit zwei schweren Un-
fällen verbunden war und sogar ein Todesopfer forderte:  

In der Nähe von Augsburg stürzte am 27. Juli 1934 Wolf Freiherr von Dungern mit der Me 108 a D-IBUM, WNr. 695, bei 
Langsamflugversuchen nach Baumberührung tödlich ab. Von Dungern war als Referent in der Sportflugabteilung des RLM 
tätig und hatte bereits 1932 ɀ seinerzeit noch in der DVS-Zentrale ɀ die Erprobungsgruppe Europarundflug geleitet.  

Nach dem Absturz von Dungerns mußte die Me 108 vorläufig am Boden bleiben ɀ eine fast unglaubliche Parallele zum Eu-
roparundflug 1932, wo Messerschmitts damaliges Spitzenmodell M 29 auch wenige Tage vor Beginn des Wettbewerbs we-
gen mehrerer tödlicher Unfälle gesperrt wurde und nicht teilnehmen durf te. Das war natürlich für Theo Osterkamp, den 
Leiter des deutschen Teams 1934, ein Albtraum, weil gerade die schnittige Messerschmitt-Maschine zu den größten Hoff-
nungen berechtigte. Osterkamp setzte alle Hebel in Bewegung, um die Sperrung der Me 108 aufzuheben: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ȵ"ÅÉ -ÅÓÓÅÒÓÃÈÍÉÔÔ ËÌÁÐÐÔ΄Ó ÎÉÃÈÔȢ %Ò ×ÉÌÌ ÚÕÖÉÅÌ ÁÕÆ ÅÉnmal. Versuche, Versuche, Versuche. Die Kiste wird immer diffiziler. Von 
Dungern stürzt tödlich ab. Große Bestürzung, Maschine soll gesperrt werden! Ich bin dort, Messerschmitt ist verzweifelt. Ich 

 

Gespräch während der Zwischenlandung in Berlin-Tempelhof:  
Eberhard Milch, Staatssekretär im RLM, in DLV-Uniform mit Generals-
biesen an den Hosen (links) und Theodor Osterkamp, noch in Zivil mit 
Severa-Mütze, Leiter des deutschen Europaflug-Teams.       (BA Berlin) 

Gedenkstein für Wolf Freiherr von Dungern im Wald bei 
Augsburg-Haunstetten. 
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ÆÌÉÅÇÅȡ 3ÉÅ ÈÁÔ ÉÈÒÅ -ÕÃËÅÎȟ ÓÉÅÈÔ ÓÅÈÒ ÇÕÔ ÁÕÓ ÕÎÄ ÉÓÔ ÓÅÈÒ ÓÃÈÎÅÌÌȢ ȵ?ÎÄÅÒÔ ÄÉÅ 3ÔĘrklappen in normale Verwindung, dann muß 
es gehen!" 
Es wäre ein Jammer um den Vogel. Ich telefoniere mit Milch, übernehme die Verantwortung. Fliege die Maschine natürlich 
ÓÅÌÂÓÔ ÉÍ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂȢ $ÉÅ 0ÉÌÏÔÅÎ ÓÕÃÈÅ ÉÃÈ ÁÕÓ Ȣ Ȣ Ȣ ÇÅÎÅÈÍÉÇÔȦ 7ÅÒÎÅÒ *ÕÎÃË ×ÁÒ ÍÉÔ ÄÁÂÅÉȟ (ÕÂÒÉÃÈ ÕÎÄ &ÒÁÎÃËÅȢȰ 

Die Störklappen (heute allgemein als Spoiler bezeichnet) funktionierten in folgender Weise: Während sich beim Betätigen 
gewöhnlicher Querruder ein Flugzeug allmählich zur Seite neigt, wobei gleichzeitig der Auftrieb der Querruderfläche im-
mer mehr verlorengeht, geschieht dieser Vorgang bei Verwendung von Spoilern ruckartig. Die Spoiler befanden sich bei 
der Me 108 quer zur Flugrichtung auf dem äußeren Drittel der Tragflächen, hatten eine Länge von jeweils rund einem Me-
ter und eine Höhe von ca. 8 Zentimetern (vgl. Zeichnung auf Seite 15, dorÔ ÁÌÓ ȵ5ÎÔÅÒÂÒÅÃÈÅÒȰ ÂÅÚÅÉÃÈÎÅÔɊ. Sie lagen wäh-
rend des Fluges flach in der Oberbeplankung des Flügels. Bei Betätigung der Quersteuerung wurde ein Spoiler aufgerichtet 
und sorgte dafür, daß die gesunde Strömung auf der Tragfläche abriß. Damit ging der Auftrieb an der betreffenden Flügel-
seite verloren, und zwar ruckartig. Das Flugzeug kippte über diesen Flügel ab. Eine Verwendung solcher Störklappen kann 
natürlich zur Katastrophe führen, wenn ein Flugzeug sich in Bodennähe im Langsamflug befindet und dabei seinen Auf-
trieb einseitig fast vollständig verliert. Genau das war von Dungern passiert.  

Gemäß dem Vorschlag von Osterkamp wurden die Störklappen in aller Eile stillgelegt und an den Flügelenden behelfsmä-
ßige Querruderflächen angebracht. Das ganze sah nicht sehr harmonisch und schön aus, aber besseres war in der Kürze 
der Zeit nicht zu schaffen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Neben dem Fiasko mit den Spoilern gab es noch andere Probleme an der Me 108. Hubrich mußte zum Beispiel bei einem 
Probeflug erleben, daß sich das Einziehfahrwerk zur Landung nicht herauskurbeln ließ. Nach mehreren vergeblichen Ver-
suchen blieb keine andere Wahl als eine Bauchlandung zu riskieren. Dank des dichten Rasenbodens auf dem Werkflugplatz 
Augsburg-Haunstetten waren die Schäden an der Maschine nicht so schwerwiegend. 

In Böblingen wurde etwa zur gleichen Zeit die KL 36 D-IKYM, WNr. 720, während der Flugerprobung schwer beschädigt. 
Beim Üben von Hindernislandungen war die Maschine im Anschweben über den Flügel gekippt und abgerutscht. Die Un-
tersucÈÕÎÇÓÓÔÅÌÌÅ ÆİÒ ,ÕÆÔÆÁÈÒÔÕÎÆßÌÌÅ ÂÅÉ ÄÅÒ $6, ÓÔÕÆÔÅ ÄÉÅ !ÂÓÔÕÒÚÕÒÓÁÃÈÅ ÁÌÓ ȵÔÅÃÈÎÉÓÃÈÅÎ &ÅÈÌÅÒȰ ÅÉÎȢ )Î ÄÅÒ 3ÐÁÌÔÅ 
ȵ0ÅÒÓÏÎÅÎÓÃÈßÄÅÎȰ ÄÅÒ 5ÎÆÁÌÌÓÔÁÔÉÓÔÉË ÆÅÈÌÔ ÅÉÎ %ÉÎÔÒÁÇȟ ÓÏ ÄÁħ ÍÁÎ ÁÎÎÅÈÍÅÎ ÄÁÒÆȟ ÄÁħ ÅÓ ×ÅÎÉÇÓÔÅÎÓ ËÅÉÎÅ 4ÏÔÅÎ ÇÁÂȢ 

In Kassel sah es nicht viel besser aus als in Augsburg, auch bei Fieseler waren die Maschinen alles andere als fertig. Aller-
dings hatte es während der Flugerprobung mit der Fi 97 bisher keinen nennenswerten Unfall gegeben. Trotzdem war die 
Maschine in Grenzsituationen wie z.B. im Langsamflug mit voll ausgefahrenen Klappen nicht einfach zu fliegen. Ein sorgfäl-
tiges Pilotentraining erschien dringend angeraten ɀ dafür fehlte aber die Zeit ! Gerhard Fieseler betonte: 

ȵ)Í .ÏÒÍÁÌÆÌÕÇ ×ÁÒ ÄÉÅ &É ύϋ ÇÕÔÍİÔÉÇ ÕÎÄ ÖÏÎ ÊÅÄÅÍ !ÎÆßÎÇÅÒ ÚÕ ÆÌÉegen. Eine Bruchlandung, auch auf sehr schlechtem 
Gelände, war mit diesem Fahrwerk fast unmöglich - selbst dann, wenn ein Flugzeugführer sie aus zehn Metern Höhe im 
Sackflug mit fünf Meter/Sekunde Sinkgeschwindigkeit hinknallte. Diese Beanspruchung hielt die Maschine ohne weiteres 
aus, nicht aber der Pilot! So mußten wir in letzter Stunde noch gefederte Spezialsitzkissen für die Flugzeugführer anfertigen. 
Schwierig wurde das Fliegen jedoch, wenn bei der Mindestgeschwindigkeit der Rollflügel (d.h. die Fowler-Klappen) voll aus-
gefahren war. Dann hatte man das Gefühl, im böigen Wind auf einer Teppichstange zu sitzen. Wollte er bei einer Kurzlan-
dung über ein Hindernis die Bestwerte erreichen, mußte sich auch ein erstklassiger Pilot vorher einige Wochen lang gründ-
lich einfliegen. 
 

Auf diesem Bild ist die nach-
träglich am Flügelende be-
helfsmäßig angebrachte kleine 
Querruderfläche gut erkennen. 
Das Foto zeigt das Versuchs-
muster BFW Me 108 b D-ILIT, 
später als Me 108 A V2 be-
zeichnet. Die Maschine war mit 
dem Achtzylinder-V-Motor 
Hirth HM 8 U ausgerüstet und 
nahm als einziger A-Prototyp 
nicht am Europaflug 1934 teil 
(natürlich mit Ausnahme der 
abgestürzten Me 108 a). 
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Die Wettbewerbspiloten, alles bekannte und bewährte Flieger, kamen in Kassel an, als ihre Maschinen noch nicht startfertig 
waren. Als dann geflogen wurde, machte Junck, der spätere General, seine bekannten Witze über das neue Flug-Gefühl.   
Hubrich und Wolf Hirth nahmen die Sache ernster und übten zwei Tage lang von morgens bis abends den schwierigen Lang-
samflug. Dr. Pasewaldt, der Wissenschaftler, sagte gar nichts. Er verarbeitete das Neue von innen her. Auch Seidemann war 
dabei, der spätere KomÍÁÎÄÅÕÒ ÅÉÎÅÓ &ÌÉÅÇÅÒËÏÒÐÓȢȱ 

Seidemann hatte eigentlich eine Klemm KL 36 mit Hirth HM 8U fliegen sollen, doch fünf Tage vor Beginn des Wettbewerbs 
kam überraschend die Nachricht, daß für ihn nunmehr eine Fieseler Fi 97 mit Argus As 17-Motor vorgesehen sei. Also 
machten er und sein Co-Pilot Hermann Dempewolf sich so schnell wie möglich auf den Weg von Böblingen nach Kassel. 
Viel Zeit für Übungsflüge blieb bei diesem Hin und Her natürlich nicht. 

Drei Tage vor dem Starttermin nach Warschau lieferte die Firma Argus neue As 17-Motoren einer verbesserten Vorserien-
Baureihe, die in der Leistung deutlich zugelegt hatten, nach Kassel, Böblingen und Augsburg. Eigentlich war es Wahnsinn, 
so kurz vor dem Wettbewerbsbeginn noch die Triebwerke zu wechseln, da keine Zeit mehr für eine vernünftige Fluger-
probung blieb: Welches war jetzt die beste Reisegeschwindigkeit, bei welchem Tempo hatte die Maschine nunmehr den 
günstigsten Benzinverbrauch? Diese und weitere spezifische Fragen mußten offenbleiben. Trotzdem beschloß man im 
deutschen Team, den Wechsel durchzuführen, weil die gewonnene Mehrleistung für ausschlaggebend erachtet wurde. 

$Áħ ÄÉÅ ÎÅÕÅÎ &ÌÕÇÚÅÕÇÅ ÓÅÌÂÓÔ ÅÉÎÅÎ 4ÁÇ ÖÏÒ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂÓÂÅÇÉÎÎ ÎÏÃÈ ÌßÎÇÓÔ ÎÉÃÈÔ ÆÅÒÔÉÇ ×ÁÒÅÎȟ ÅÒÌÅÂÔÅ (ÕÂÒÉÃÈ ȵÁÍ Åi-
genÅÎ ,ÅÉÂÅȰȟ ÁÌÓ ÅÒ ÓÅÉÎÅ &É ωχ ÖÏÎ +ÁÓÓÅÌ ÎÁÃÈ 4ÒÁÖÅÍİÎÄÅ İÂÅÒÆİÈÒÔÅȢ :ÕÍ ÅÉÎÅÎ ÓÐÉÅÌÔÅ ÄÅÒ +ÏÍÐÁħ ÖÅÒÒİÃËÔȟ ×ÅÉÌ ÍÁÎ 
schlicht vergessen hatte, ihn zu kompensieren, und zum anderen verölten die Kabinenscheiben mit zunehmender Flugzeit 
immer mehr. Die Techniker der Erprobungsstelle Travemünde bemühten sich zwar in der Nacht, die Ursache der Verölung 
zu finden, blieben aber erfolglos, so daß Hubrich am nächsten Tag ohne Lösung des Problems nach Warschau starten muß-
te.  

Das Wetter war regnerisch und auf den Scheiben seiner Fi 97 bildete sich bald ein undurchsichtiges Gemisch aus Öl und 
Regenwasser. In Warschau angekommen, nahmen die vor Ort anwesenden Monteure der Hirth-Motorenwerke das Trieb-
werk unter die Lupe und kamen zu dem Schluß, daß der Ölabstreifring an der vorderen Kurbelwellenlagerung nicht dicht 
hielt. Im Werk wurde ein neues Teil angefordert, per Kurier geliefert und eingebaut. Aber leider brachte der neue Abstreif-
ring keine Besserung, so daß Hubrich nicht anderes übrig blieb, als mit dem Verölungs-Handicap auf den Streckenflug zu 
gehen. Erst in Berlin gelang es, Abhilfe zu schaffen. Hubrich berichtete: 

ȵ5ÎÓÅÒ ÁÌÔÅÒ +ÁÍÅÒÁÄ 'ÕÓÔÁÖ &ÌÉÃËȟ ÄÁÍÁÌÓ ÂÅÉ 'ÕÓÔÁÖ "ÁÓÓÅÒ ÉÍ ȵ&ÌÕÇÈÏÆȰ ÉÎ 4ÅÍÐÅÌÈÏÆ ÔßÔÉÇȟ ÅÎÔÄÅÃËÔÅ ÄÉÅ 1ÕÅÌÌÅ ÄÅÓ ­ÂÅÌÓȢ 
Hirth hatte nämlich, um am Gewicht seines Motors zu sparen, die Gehäusebolzen nicht nur hohl gemacht, sondern gleich 
ganz und gar durchbohrt. Infolge des entstehenden Unterdrucks an der Propellernabe wurde durch die durchbohrten Bolzen 
das Öl aus der Motorwanne gesaugt. In die BolzÅÎ ×ÕÒÄÅÎ ÎÕÎ (ÏÌÚÐÆÒÏÐÆÅÎ ÇÅÓÃÈÌÁÇÅÎ ÕÎÄ ×ÅÉÔÅÒ ÇÉÎÇ ÅÓȢȰ 

Von den anderen deutschen Flugzeugen, die mit Hirth-Triebwerken ausgerüstet waren, sind ähnliche Probleme nicht be-
kannt geworden. Man darf deshalb annehmen, daß die besagten Gehäusebolzen bei diesen Motoren nicht ganz durchbohrt 
waren und daher kein Öl austreten konnte. 

 

 

 

Hans Seidemann (rechts) 
und Hermann Dempe-
wolf mußten fünf Tage 
vor Wettbewerbsbeginn 
von der ursprünglich für 
sie vorgesehenen Klemm 
KL 36 auf das Muster 
Fieseler Fi 97 umsteigen. 
Dadurch blieb kaum Zeit 
für dringend notwendige 
Übungsflüge. 
Das Foto zeigt die beiden 
vor ihrer Fi 97 mit dem 
Kennzeichen D-IPUS und 
der Startnummer 19. 
      (Slg. Ott/ADL) 
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Der Wettbewerb beginnt  

Gemäß den Bedingungen des »Challenge International 1934« mußten die Teilnehmer bis zum 28. August um 12 Uhr in 
Warschau eingetroffen sein. Für Nachzügler gab es noch eine letzte Frist bis zum 29. August um 16 Uhr; wer diesen verspä-
teten Eintreffschluß in Anspruch nahm, mußte allerdings ein Strafgeld von 4.000 Francs je Flugzeug (entsprechend 650 
2-Ɋ ȵÂÅÒÁÐÐÅÎȰȢ $ÁÎÁÃÈ ÇÉÎÇ ÎÉÃÈÔÓ ÍÅÈÒȢ 

Am Mittag des 28. August waren erst 28 Teilnehmer von ursprünglich 48 gemeldeten Bewerbern in Warschau eingetrof-
fen. Das deutsche Team hatte den polnischen Flugplatz Posen als Sammelort genutzt und war dann als geschlossene For-
mation in Warschau erschienen. Die italienische Mannschaft wurde unterwegs beim Überführungsflug Italien ɀ Polen 
durch ungünstige Wetterverhältnisse aufgehalten und traf erst im Laufe des Nachmittags ein. Obwohl höhere Gewalt die 
Verspätung verursacht hatte, kannte das Reglement kein Pardon: Eine Strafzahlung von 24.000 Francs wurde fällig. 

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

So waren es schließlich nur 34 Flugzeuge, die zum »Challenge International« antraten: 

Deutschland  13 
Italien     6 
Polen   12 
Tschechoslowakei   3 

Die als Tabelle 3 abgedruckte Startliste gibt den endgültigen Stand über das Teilnehmerfeld wieder, d.h. per 28. August 
abends. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die offizielle feierliche Eröffnung des ȵ%ÕÒÏÐÁÒÕÎÄÆÌÕÇÓ ρωστȰ ÆÁÎÄ ÁÍ .ÁÃÈÍÉÔÔÁÇ ÄÅÓ ςψȢ !ÕÇÕÓÔ ÓÔÁÔÔȢ $ÉÅ Ôeilnehmenden 
Flugzeuge, die sich zunächst auf dem neuen Warschauer Flughafen Okecie versammelt hatten, flogen gemeinsam hinüber 
zum Flugplatz Mokotow, wo die eigentliche Zeremonie stattfand. Nachdem die Maschinen vor den Tribünen in Paradeauf-
stellung geparkt waren, hielt der polnische Verkehrsminister eine Ansprache. Anschließend wurden die Landesflaggen ge-
hißt und die Nationalhymnen gespielt. Dann machte der polnische Staatspräsident einen Rundgang entlang der aufgestell-
ten Flugzeuge, ließ sich die Besatzungen einzeln vorstellen und reichte allen Teilnehmern die Hand. Wie die damaligen Be-
richterstatter betonten, hinterließ die Zeremonie bei allen Anwesenden einen tiefen Eindruck. 

 

Eröffnungsparade am 28. August 1934 auf dem Warschauer Flughafen Mokotow. Links stehen die 12 Maschinen des polni-
schen Teams (Hochdecker RWD-9 und DH Puss-Moth sowie Tiefdecker PZL-26), in der Mitte die 3 Flugzeuge der tschecho-
slowakischen Mannschaft (RWD-9 und Tiefdecker Aero A 200), rechts die 13 deutschen Teilnehmer (Tiefdecker Me 108, 
Klemm Kl 36 und Fieseler Fi 97). Das italienische Team fehlt auf dem Foto, weil es wegen schlechter Wetterverhältnisse die 
Zeremonie in Warschau verpaßte.                    (Polska Lotnicza, Jg. 1937) 

(Hinweis: Das Titelfoto auf Seite 1 zeigt die Veranstaltung aus Zuschauersicht am Boden). 
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Lageplan des Warschauer Flug-
hafens Mokotów. Die Zuschauer-
Stehplätze sind schraffiert und 
als S1 ɀ S3 gekennzeichnet. Bei 
den länglichen schwarzen Mar-
kierungen am Flugfeldrand zwi-
schen S1 und S3 handelte es sich 
um Tribünen und Logen mit Sitz-
plätzen. 

 

Zwei Fotos von der Eröffnungsparade des Europaflug-Wettbewerbs am 28. August 1934 in Warschau aus der Sicht 
des Zuschauers am Boden. 

(oben) : Blick nach links ɀ auf drei tschechoslowakische Maschinen, zwei Tiefdecker Aero A 200 und eine RWD 9. 
Bei allen weiteren Flugzeugen handelt es sich um polnische PZL 26 und ZWD 9.    (Archiv NAC) 

(unt en): Blick nach rechts ɀ dort standen ausschließlich deutsche Maschinen ɀ in der vorderen Reihe vier Me 108 
und in dahinter lauter Fieseler Fi 97.    (Archiv NAC) 
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Nach der Eröffnungsfeier begann die Abnahme der teilnehmenden Flugzeuge, wobei zunächst die Soll-Ausrüstung über-
prüft und das Leergewicht festgestellt wurde. Bereits hier traten die ersten Probleme auf. Gerhard Hubrich notierte:  

ȵ$ÉÅ &ÌÕÇÚÅÕÇÅ ÍÕħÔÅÎ ÚÕÒ 7ÁÁÇÅȟ ÈĘÃÈÓÔÚÕÌßÓÓÉÇÅÓ 'Å×ÉÃÈÔ war 560 kg. Meine Maschine war 8 kg zu schwer. Was nun? 
Die Maschine war leer. Ohne Benzin und ohne Öl, nichts Überflüssiges ist drin. Läßt sich aus einem vollkommen leeren und 
ÎÁÃËÔÅÎ &ÌÕÇÚÅÕÇ İÂÅÒÈÁÕÐÔ ÅÔ×ÁÓ ÁÕÓÂÁÕÅÎȩ %Ó ÍÕħȦ !ÌÓÏ ÇÅÈÔȭÓ ÁÎ ÄÉÅ !ÒÂÅÉÔȢ $ie tropfenförmigen Radverkleidungen wa-
ren Luxus und wurden daher abgebaut. Spornrad gegen einen leichteren Sporn vertauscht, aus dem Höhenruder das Aus-
gleichsgewicht ausgebaut und aus dem Wendezeiger das Eingeweide entfernt, kein Sieb blieb in den Leitungen, und so 
ÓÃÈÁÆÆÔÅÎ ×ÉÒ ÅÓ ÁÕÆ ϊττ 'ÒÁÍÍ ÕÎÔÅÒ ÄÅÍ 3ÏÌÌÇÅ×ÉÃÈÔȢȰ  

$ÉÅ :ÅÉÔÓÃÈÒÉÆÔ ȵ,ÕÆÔ×ÅÌÔȰ ÇÁÂ ÄÉÅ 'ÒİÎÄÅ ÆİÒ ÓÏÌÃÈÅ 'Å×ÉÃÈÔÓÐÒÏÂÌÅÍÅ ÇÁÎÚ ÏÆÆÅÎ ÚÕȟ ÚÅÉÇÔÅ ÁÂÅÒ ÆİÒ ÁÕÓÌßÎÄÉÓÃÈÅ +ÒÉÔÉË ÁÎ 
diesen Schwierigkeiten kein Verständnis: 

ȵ$ÉÅ ÇÅÒÉÎÇÅ ÚÕÒ 6ÅÒÆİÇÕÎg stehende Zeit hat nicht gestattet, vor der Ausreise die Flugzeuge mit allen Ausrüstungsgegen-
ständen zu wiegen, um sich darüber klar zu werden, was man im Flugzeug lassen, was herausnehmen sollte, wenn das 
Höchstgewicht von 560 kg überschritten war. So kam es denn, daß im letzten Augenblick hier ein Kissen, dort eine Doppel-
steuerung entfernt wurde, auch wurden Beschläge abgenommen, um jedes Gramm zu sparen. Daß diese durch Zeitmangel 

 vor dem Wettbewerb hervorgerufene Gewichtsverbesserung ausländischen Zeitungen zu hämischen Bemerkungen Veran-
ÌÁÓÓÕÎÇ ÇÅÇÅÂÅÎ ÈÁÔȟ ÉÓÔ ÌßÃÈÅÒÌÉÃÈȢȰ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ɉÏÂÅÎɊȡ ȵ"ÕÎÔÅ 2ÅÉÈÅȰ ÚÕ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂÓÂÅÇÉÎÎȢ Von der polnischen PZL 26 (SP-PZL, Startnummer 61) ist nur das Leitwerk zu sehen, 
links davon steht die deutsche Fi 97 mit dem Kennzeichen D-IVIF und der Startnummer 17, dahinter folgt die italienische Breda 
BA 39 S von Giovanni Tessore (I-VICE, Startnummer 45).        (Slg. Ott/ADL) 

(unten): Zwei polnische RWD-9 S ɀ vorne die Nummer 72, SP-DRE, geflogen von Jan Buczyďski, und dahinter die Nummer 75, 
SP-DRC, mit Stanisčaw Pčonczyďski am Steuer.       (Archiv NAC) 
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Technische Prüfung  

Nachdem alle 34 Flugzeuge von der Sportkommission abgenommen und gewogen waren, begann am 29. August die tech-
nische Prüfung. Sie bestand, wie in den vorherigen Wettbewerben, aus mehreren Teilen: 

1. Wertung der technischen Eigenschaften (Höchstpunktzahl 560) 
2. Geringstgeschwindigkeit (keine Punktzahlbegrenzung) 
3. Art und Dauer des Anlassens (Höchstpunktzahl 24) 
4. Ab- und Aufrüsten (Höchstpunktzahl 36). 
5. Start- und Landeprüfung (keine Punktzahlbegrenzung) 
6. Brennstoffverbrauch (keine Punktzahlbegrenzung) 

Die Wertungen gemäß Ziffer 1, 3, 4 und 6 fanden in Mokotow statt, die Teilprüfungen 2 und 5 wurden in Okecie durchge-
führt.  

Am Anfang stand die Wertung der technischen Eigenschaften , worunter in erster Linie die Prüfung von Ausrüstung und 
Ausstattung der Flugzeuge zu verstehen war. Gegenüber dem vorangegangenen Wettbewerb hatte man diesen Prü-
fungsteil verselbständigt und bedeutend aufgewertet ɀ ungefähr ein Drittel der maximal möglichen Punktzahl konnte hier 
erworben werden.  

Viele Anforderungen waren aus den Ausschreibungen 1930 und 1932 übernommen worden. Im wesentlichen handelte es 
sich darum, die Brauchbarkeit des Flugzeugs für den privaten Reiseflugverkehr zu beurteilen. Dabei waren folgende Ge-
sichtspunkte maßgebend:  

¶ Eignung für Langstreckenflug,  

¶ Art des Unterbringens von Besatzung und Gepäck,  

¶ Sicht,  

¶ Qualität der Ausrüstung (Übersichtlichkeit der Bordgeräte nach Form und Einrichtung, bequeme und zweckmäßi-
ge Kabinenanordnung, drei oder vier Sitze, möglichst je zwei nebeneinander, Doppelsteuerung),  

¶ Flugsicherheitseinrichtungen wie Vorrichtungen zum Vermeiden der Gefahren des überzogenen Fluges, zur will-
kürlichen Veränderung des Gleitwinkels (Schlitzflügel, Landeklappen), zur Änderung des Gleichgewichtszustandes 
im Fluge (verstellbare Höhen- und Seitenflosse),  

¶ Metallbauweise, 

¶ Dieselmotoren, 

¶ u. a. m. 

Bei der Bewertung der technischen Eigenschaften zeigte sich, daß die Deutschen aus ihrer Schlappe beim Wettbewerb 
1932 gelernt hatten: Die vier Me 108 belegten mit deutlichem Abstand die Spitze (450 ɀ 452 Punkte); die fünf Fi 97 teilten 
sich die nächsten Plätze nur mit den beiden italienischen Bergamo PS 1 und den zwei tschechischen Aero A 200 (428 ɀ 431 
Punkte). Lediglich die vier Klemm KL 36 fanden sich in der unteren Hälfte der Wertungsskala wieder (394 ɀ 407 Punkte). 
Die polnischen Flugzeuge, die 1932 noch so hervorragend abgeschnitten hatten, rangierten 1934 nur im Mittelfeld (RWD-9 
mit 427 Punkten) bzw. im letzten Drittel der Bewertungen (PZL-26 mit 383 Punkten).  

Nach der Bewertung der technischen Eigenschaften kam als nächstes die Feststellung der Geringstgeschwindigkeit , die 
im Zeitraum 30.8. bis 2.9.1934 stattfand. Dieser Prüfungsteil war 1932 neu eingeführt worden, um zu erreichen, daß bei 
der Entwicklung neuer Reiseflugzeuge nicht nur einseitig in Richtung Höchstgeschwindigkeit optimiert wurde, sondern 
daß die Konstrukteure einer Verringerung der Landegeschwindigkeit mindestens die gleiche Aufmerksamkeit schenkten.  

Die Langsamflugprüfung erfolgte auf einer 800 m langen Meßstrecke, die in jeder Richtung einmal durchflogen werden 
mußte. Dabei durfte eine Flughöhe von 30 m nicht überschritten werden. Geschwindigkeiten über 75 km/h fielen ganz aus 
der Wertung heraus, für jeden Kilometer unterhalb dieses Wertes gab es 4 Gutpunkte. Eine Begrenzung der Punktzahl gab 
es nicht.  

Hubrich hatte bei dieser Prüfung Glück im Unglück, wie er selbst berichtete: 

ȵ"ÅÉÍ ,ÁÎÇÓÁÍÆÌÕÇ ÈÁÔÔÅ ÉÃÈ ÓÃhon eine gute Zeit gemacht, und da der Flug zweimal gemacht werden konnte, hoffte ich, die-
se Zeit noch verbessern zu können, denn die beste Zeit wurde gewertet. Gut kam ich in vorgeschriebener Höhe in die Schneise 
und merkte, daß ich tadellos ausgehungert am Propeller hing. Da kotzte für einen Moment der Motor und Bums lag ich un-
ÔÅÎȢ :ÕÍ 'ÌİÃË ×ÁÒ ÎÉÃÈÔÓ ËÁÐÕÔÔ ÇÅÇÁÎÇÅÎȢȰ 

Bei der Langsamflugprüfung schnitt der Pole Bajan auf seiner RWD-9 (Startnummer 71) mit nur 54,14 km/h am besten ab, 
gefolgt von dem Tschechen Anderle (54), ebenfalls auf einer RWD-9, mit 55,24 km/h. An dritter Stelle rangierte die tsche-
choslowakische Aero A 200 (52), geflogen von Ambruz, mit 55,88 km/h. Erst an fünfter Stelle tauchte eine deutsche Ma-
schine auf, und zwar die KL 36 von Stein (24), für die 57,67 km/h gemessen wurden. Es folgte eine weitere KL 36 mit Mor-
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 Messerschmitt-Tiefdecker rangierten alle im letzten Drittel des Feldes ɀ 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 für den Langsamflug die Maschinen ausgerüstet waren. Hier rächte sich, daß die deutschen Piloten wegen 
der Zeitknappheit kaum Gelegenheit hatten, sich auf ihren Flugzeugen richtig einzufliegen und speziell die Langsamflug-
zustände ausreichend zu üben. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Einen Tag nach den Langsamflugtests begann die Prüfung der Art und Dauer des Anlassens . Als Dauer wurde das Mittel 
der beiden Zeiten gewertet, die benötigt wurden, um den Motor einmal im kalten und einmal im warmen Zustand zu star-
ten. Für die verschiedenen Arten der Anlaßvorrichtungen gab es definierte Punktzahlen ɀ angefangen bei 0 (Durchdrehen 
des Propellers von Hand) bis zu 24 (Anlassen vom Cockpit aus per Schalter).  

In der Anlaßprüfung erreichten alle deutschen Teilnehmer die Höchstpunktzahl von 24 ɀ mit Ausnahme von Francke (15), 
der nur 16 Punkte schaffte, weil ihm beim Starten ein Versehen unterlief. Aber auch alle polnischen RWD-9 und die beiden 
tschechischen Aero-Flugzeuge qualifizierten sich für die Höchstpunktzahl. Die Italiener fielen bei dieser Prüfung deutlich 
zurück, weil ihre Triebwerke noch mit der Kurbel angedreht werden mußten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

An die Prüfungen der Geringstgeschwindigkeit und des Anlassens schloß sich am 2. und 3. September das Ab- und Aufr ü-
sten an. Beide Rüstvorgänge durften höchstens je 10 Minuten dauern (1932 waren jeweils 15 Minuten erlaubt), für kürze-
re Zeiten gab es Gutpunkte. Die abgerüsteten Flugzeuge mußten durch ein Tor von 3,5 m Höhe und 4,5 m Breite passen. 
Neben der reinen Rüstzeit spielten auch die Art des Abrüstens sowie der tatsächliche Platzbedarf der Maschine im abgerü-
steten Zustand eine Rolle bei der Punktevergabe. 

Das Ab- und Aufrüsten konnten die polnischen RWD-9 klar für sich entscheiden: alle sieben Maschinen (einschließlich der 
einen aus der Tschechoslowakei gemeldeten) erreichten die Höchstpunktzahl von 36. Ihnen folgten vier Italiener und die 
beiden tschechischen Aero-Maschinen. Die deutschen Teilnehmer schnitten bei dieser Prüfung schlecht ab, weil ihre Tief-
decker-Flügel nur unter Drehung um zwei Achsen zurückgeklappt werden konnten ɀ was gemäß Reglement lediglich 6 
Punkte eintrug ɀ , während das Drehen um nur eine Achse 12 Punkte einbrachte. Bei der benötigten Rüstzeit und den er-
reichbaren Mindestabmessungen im zusammengeklappten Zustand erzielten die Deutschen dagegen die gleichen Bestno-
ten wie die polnischen und tschechischen Flugzeuge.  

 

Der Pole Bajan er-
reichte bei der Lang-
samflugprüfung mit 
seiner RWD-9 
(Startnummer 71) 
den ersten Platz, sei-
ne Geschwindigkeit 
betrug nur 54,14 
km/h .  
             (Archiv NAC) 

 

Bei der Anlaßprüfung ver-
loren die Italiener wertvol-
le Punkte, weil ihre Moto-
ren noch per Kurbel ange-
dreht werden mußten.  
Die Breda BA 39 S, I-LUDO, 
wurde von Ernesto Sanzin 
geflogen. 
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Alle polnischen RWD-9 Doppeldecker erreichten beim Ab- und Aufrüsten die Höchstpunktzahl, nicht zuletzt weil ihre Flügel beim 
Abrüsten nur um eine Achse gedreht zu werden brauchten, um am Rumpf anzuliegen.    (Slg. Ott/ADL) 

Bei den deutschen Tief-
deckern mußten die Trag-
flächen um zwei Achsen 
gedreht werden, damit die 
abgerüstete Zelle durch 
das Meßtor paßte ɀ und 
das brachte nur halb so-
viel Punkte im Vergleich 
zu den polnischen RWD-9. 
Im Foto ist die Fi 97 von 
Gerhard Hubrich zu sehen 
(D-IZUH, Startnr. 21) 
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Drei weitere Bilder vom 
7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂÓÔÅÉÌ ȵ!Â- und 
!ÕÆÒİÓÔÅÎȰȡ  

(oben): die Fieseler Fi 97 von 
Walter Bayer, Kennzeichen D-
IBYR. 

(Mitte) : die tschechoslowa-
kische Aero A 200, Kennzeichen 
OK-AMA, Startnr. 51  
Bei beiden Flugzeugtypen muß-
ten die Flügel um zwei Achsen 
gedreht werden, um am Rumpf 
anzuliegen. 

(unten) : Bei der polnischen 
PZL 26 wurden die Flügel prak-
tisch komplett vom Rumpf ge-
löst und an der Rumpfuntersei-
te zwischen den Fahrwerksbei-
nen aufgehängt. 
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Bei der italienischen Breda 42, hier die Maschine I-OMBO (43) von Piero de Angeli, konnten die Flügel zum Abrüsten um 
eine hintenliegende Achse gedreht und an den Rumpf geklappt werden, ohne die oberen Verspannungsdrähte zu lösen. 

Interessante Ansichten der Langsamflughilfen, bestehend aus beweglichen Schlitzflügeln Bauart Handley Page-Lachmann 
und Spreizklappen unter den Innenflügeln, an der polnischen PZL 26. Hier die SP-PZL mit der Startnummer 61, geflogen 
von Piotr Dudziďski. 
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Praktisch zeitgleich mit dem Ab- und Aufrüsten fand vom 2. bis 4. September auch die Start - und Landeprüfung  statt. An 
ihrer Durchführung hatte sich gegenüber 1932 nichts geändert (eine ausführliche Darstellung vom praktischen Ablauf fin-
det sich bei der ADL im Beitrag ȵ)ÎÔÅÒÎÁÔÉÏÎÁÌÅÒ 2ÕÎÄÆÌÕÇ ρωσ0Ȱȟ +ÁÐÉÔÅÌ ȵDer Technische WettbewerbȰ): Die Teilnehmer 
mußten über ein 8 m hohes Hindernis (Wimpelschnur) hinwegstarten bzw. möglichst kurz hinter dem Hindernis landen. 
Anlauf- und Auslaufstrecken über 250 m (gemessen jeweils ab dem Hindernis) brachten keinerlei Punkte. Jede fünf Meter 
Unterschreitung dieser Distanz brachten beim Start 4 Punkte und bei der Landung sogar 6 Punkte ein.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Leider wurde die Start- und Landeprüfung durch aufkommenden starken Wind äußerst erschwert. Das war bedauerlich, 
denn das Ermitteln der Start- und Landestrecken war von allen Teilen der Technischen Prüfung sicherlich der riskanteste, 
weil die Piloten bis an die Grenze der fliegerischen Möglichkeiten gehen mußten. Was dabei so alles passieren konnte, da-
für brachte Hubrich in seinen Lebenserinnerungen ein haarsträubendes Beispiel: 

 

Zwei Fotos von der 
Startprüfung:  Ernst 
Krueger zieht seine 
Klemm Kl 36 D-IDIR 
atemberaubend kurz vor 
der Wimpelschnur hoch 
und schafft den Sprung 
über das Hindernis, ohne 
zu reißen. 

 (unten: Knoblich,  
 Slg. Klemm) 
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ȵ$ÁÓ !ÕÆÒÅÇÅÎÄÓÔÅ ÂÅÉ ÄÅÍ ÇÁÎÚÅÎ 7ÅÔÔÂÅ×ÅÒÂ ×ÁÒ ÄÉÅ !ËÒÏÂÁÔÉË ÚÕÒ %ÒÆÌÉÅÇÕÎÇ ÄÅÒ ËİÒÚÅÓÔÅÎ 3ÔÁÒÔ- und Landestrecken. 
Ein Italiener überriß seine Maschine beim Kurzstart, kippte ab über den linken Flügel, berührte mit dieser Flügelspitze den 
Erdboden, drehte sich dabei fast senkrecht stehend um 180 Grad und flog in entgegengesetzter Richtung weiter. Alles hatte 
ÓÉÃÈ ÁÕÆ ÄÅÎ %ÒÄÂÏÄÅÎ ÇÅ×ÏÒÆÅÎȟ ÓÏ ÄÁħ ËÅÉÎ 5ÎÈÅÉÌ ÐÁÓÓÉÅÒÔÅȢȰ 

Vergleicht man die 1934er Ergebnisse mit denjenigen des Europaflugs 1932, waren deutliche Fortschritte erkennbar. Bei 
der Startprüfung wurde die damalige Bestleistung von 91,5 m Startstrecke gleich von 17 Teilnehmern unterboten. Die 
kürzstete Distanz erzielte der Tscheche Zacek mit seiner Aero A 200 (51), ihm reichten 74,5 m ! An zweiter Stelle folgte der 
Pole Bajan auf RWD-9 (71) mit 76,1 m.  

Als bester Deutscher rangierte Hubrich auf Fi 97 (21) mit 78,3 m an fünfter Stelle, auch die anderen Fieseler-Piloten 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 Startprüfung :  
(li nks): Die RWD 9, OK-AMD (54), von Jan Anderle schwingt sich in einem spektakulären Steigwinkel in den Himmel.             (Wikimedia)  
(rechts): Die Fluglage der Me 108 D-IGAK (15) mit Carl Francke am Steuer wirkt im Vergleich dazu eher normal.                   (Slg. Ott/ADL) 

(unten): Ein eher ungewöhnliches Flugmanöver zeigt dieses Bild ɀ der Pole Piotr Dudziďski schafft nicht die nötige Flughöhe vor der Wim-
pelschnur und zieht kurz ihrem Reißen seine PZL 26, SP-PZL (61), in einer scharfen Linkskurve seitlich am Hindernis vorbei. (Wikimedia) 

 
































































































