INTERNATIONALER RUNDFLUG 1932

DIE SIEGER IM INTERNATIONALEN RUNDFLUG 1932:

. ZWIRKO-POLEN (Begleiter Wigura) anf Leichtflugzeng der 1. Kategorie RWD 6 mit 140 PS Genet Major:

! 461 Punkte.

ll. POSS-DEUTSCHLAND (Begleiter Mettiner) auf Leichtflugzeug der 1. Kategorie Klemm Kl 82 mit 150 PS Argus
As 8 R: 4568 Punkte

Ill. MORZIK -DEUTSCHLAND (Begleiter Dempewolf) auf Leichtflugzeng der 1. Kategorie Heinkel He 64 mit 150 PS
Argus As 8 R: 468 Punkte.

IV. STEIN-DEUTSCHLAND (Begleiter Aumann) auf Leichtflugzeug der 1. Kategorie Heinkel He 64 mit 150 P8 Argus
As B R: 453 Punkte.

Die Besatzung des siegreichen polnischen Flugzeugs.
Rechts: Der zum Hauptmann beférderte und am 11. September auf einem Fluge von
Warschan nach Prag bei Tierlitzko tddlich verungliickte Pilot Franciszek M. Zwirko.
Links: Der Begleiter Ingenieur Stanislaw Wigura, einer der Konstrukteure des Flog-
zeugs. Wigura ereilte bei dem Absturz bei Tierlitzko ebenfalls der Fliegertod.

Das Siegerflugzeug R'WD 6 mit 140152 PS ,,Genet Major*.
Das Flugzeng wurde von der akademischen Fliegergruppe am Polytechnikum
in Warschan filr den Rundflog gebaunt.
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AUSSCHREIBUNG DES INTERNATIONALEN RUNDFLUGS 1932

Der dritte Internationale Rundflug 1932 konnte in-
folge der allgemeinen Wirtschaftsndte nieht eine
gleich  starke Beteilipung aufweisen wie in den
Jahren 1929 und 1930, wenn sich auch bei den Kon-
strukteuren und Piloten fast unvermindertes Inter-
esse fiir diese grifte flugsportliche Veranstaltung
Europas gezeigt hatte. Die regste Anteilnahme be-
kundete Deutschland, das den bereits zweimal er-
rungenen Wanderpreis zu verteidigen hatte und dem
wieder die Ausschreibung und die Organisation des
Weilthewerbs oblag.

In der Sonderausschreibung fir 1932 wurden
nicht nur die in den letzten Jahren wesentlich ge-
steigerten Anforderungen, die an Tourenflugzeuge
zu stellen sind, beriicksichtigt, sondern auch die aus
Fachkreisen und der Presse laut gewordenen Ver-
besserungsvorschlige teilweise verwertet. So ent-
stand eine Ausschreibung, die zwar besser war als
in den fritheren Jahren, dem Sinn und dem Zweck
des Wettbewerbs aber noch nicht ginzlich ent-
sprochen hat.

Zugelassen waren entsprechend der Rabmenaus-
sehreibung nur Leichtflugzenge der 1, Kategorie (mehr-
sitzige Flugzeuge mit einem Leergewicht his zu 400 kg
+ 20 v. H. Toleranz) und der 2. Kategorie (mehrsitzige
Flugzeuge mit einem Leergewicht bis zu 280 kg
4 20 v. H. Toleranz).

Fiir jedes Flugzeug war folgends MuBansriistung vor-
geschrieben: Staudruckmesser, Hihenmesser, Dreh-
zahlmesser, KompalB, Borduhr, Feuwerlischer, Brand-
schott und Sehwimmrettungsgerit,

Der Wetthbewerh bestand aus einer Teehni-
schen Priifung, einem Rundflug und einer
Priifung der Hiochstgeschwindigkeit.
Die Wertung erfolgte nach Punkten his zu einer
Hiohstzahl von 500,

1, Technische Priilung, Hachstpunktzahl: 280
(= 66 v. H. der Gesamtpunktzahl).

Die technische Prifung wurde — wie die Luft-
wacht” in ihren Betrachtungen iiber den Internatio-
nalen Rundflug 1830 vorgeschlagen hatte — nicht nach,
sondarn vor dem eigentlichen Europaflug durchge-
fithrt, und bestand aus folgenden Einzelpriifungen:

a) Priifung der Geringstgesehwindig-
keit. Hoechstpunktzahl: 50 (= 10 v.H. der
Gesamtpunktzahl),

Die Durchfithrung erfolgte in der Weise, dal ein
mit der Windrichtung iibereinstimmender Gelinde-
streifen von 800 m Linge und 60m Breite in einer
Flughithe zwisehen 1 umd H0m zweimal gepen und
zweimal mit dem Wind tiberflogen werden mullte. Die
besten Ergebnisse von je einem Hin- und einem Riick-
flup wurden addiert und daraus das Mittel gebildet.
Die Hiehstpunktzahl von 50 wurde bei einer Geschwin-
digkeit bis sinschlielilich 63 km/h zuerkannt; fiir jeden
Geschwindigkeitezuwachs von 1 km/h kamen 2 Punkte
in Abzug, so dall Geschwindigkeifen iiber 87 km/h
nicht mehr gewertet wurden.

b) Start- und Landepriifung, Hitchst-
punktzahl: 80 (=16 v H. der Gesamtpunkt-
%/ hl)

Fiir die

Startleistungspriifung (Hochst-
punktzahl: 40) hatte jeder EEWE[‘E&.‘T‘ aua einem selbst-
gewithlten Abstand senkrecht auf eine in 8 m Hihe an-
gebrachte Hindernisschnur zuzustarten und sie ohne
Beriihrung zu iiberflicgen. Als Startstrecke galt der
kiirzeste Abstand der Riider vom Hindernis beim Start-
beginn (Beginn des Rollens), Die Hiochstpunktzahl von
40 wurde bei einer Startstrecke unter 100 m zuerkannt:
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filr jede um Hm lingere Startstrecke kam 1 Punkt in
Abzug,so dal Startstrecken iiber 2056 m nicht mehr ge-
wartet wurden.

Die Landeleistung (Hichstpunktzahl: 40) wurde
dadurch gepriift, dall eine Landung iiber ein 8 m hohes
Hindernis in ein Landefeld von etwa 50 m Breite aus-
gefithrt werden muBte. Die Héchstpunktzahl von 40
wurde bei einer Landestrecke unter 100 m ruerkannt;
fiir jede um 65 m lingers Landestrecke kam ein Punkt
in Abzug, o dal Landestrecken {iber 206 m nicht mehr
gewertet  wurden

Der WindeinfluB wurde bei beiden Priifungen nach
einer besonderen Formel ausgeschaltet.

e] Priifung des Brennstoffverbrauehs
Hichstpunktzahl: 3 (=86 v. H. der Ge-
eamtpunktzahl)

Der  Brennstoffverbrauch wurde auf einem rund
S km langen Flug festgestellt. Die Hichstpunktzahl
von 30 wurde bei einem Werbraueh von 7,0 kg und
weniger fir Fluggenge der 1, Kategorie (6kg und
weniger hel Flugzeugen der 2. Kategorie) fiir 100 km
Flugstrecke zuerkannt; fitr je 0,6 kg/100 km (0,53 kg/
10} km) hiheren Verbrauch kam 1 Punkt in Abzug, so
dafll ein Verbrauch iiber 22,56 kg/100 km (14,9 ke/100 km)
nicht mehr gewertet wurde,

Um zu verhindern, dall bei gilinstigen Windverhiilt-
nissen resegelt wurde, kam die auf diesem Flug er-
zielte Geschwindigkeit bei der Bestimmung der Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf dem Rundflug zur An-
rechnung.

d) Prifung der Art und Daner des An-
lassens. Héchstpunktzahl: 8 (=12 v.H.
der Gesamtpunktzahl).

Die Art des Anlassens wurde mit hiichstens 4, die
Dauer des Anlassens mit hichstens 2 Punkten ge-
wertet,

e) Prifung des Auf- und Abriistens
Hiehstpunktzahl: 7 (=14 v.H. der Gesamt-
punktzahl).

Jedes Flugzeug mullte in hichstens 16 Minuten dureh
Abpehmen oder Zurilckklappen der Fligel so abge-
rlistet werden, dall es durch #in Tor von 3,585 m be-
férdert und mit einem Kraftwagen geschleppt werden
konnte. Das Aufriisten mullte ebenfalls in hiehstens
156 Minuten ausgefiithrt sein.

Aus der Summe der fiir das Ab- und Aunfriisten be-
nitigten Zeit ergaben sich folgende Wertunpgspunkte:
bis 1 Min. 7 Punkte, biz 3 Min, 6 Punkte, bis 5 Min,
5 Punkte vsw. Wurde die Zeit von 156 Minuten iiber-
schritten, so erhielt der Bewerber 156 Strafpunkte.

fy PritlungderAusriistung, Hochstpunkt-
zahl: 107 (=214 v.H. der Gesamtpunktzahl
Gewertet wurden :
Bichtverbiltnisse .. & i vishibidanias
Flugsicherheitseinrichtungen:
orrichtungen zur ‘I.T'Brmﬂiﬂun% der
Gefahren des fberzogenen Flug-
zustands  (Schlitzquerrader usw.)
und zur Verinderong des Gleit-

bis zu 18 Punkte

swinkealn O AT RS S e sl e s [ S

Rohtlmotoren ..... e B kit b Pk RO
Vorrichtungen zur Verinderung des

Trimmeostandeg., . v ivisiacissian | o w1 5
Avordonung der Bordgerite im Fiihrer-

T A e el e e B
Metallrumpf (Bumpfgertlst) . ...cvvviner 'm0 B
Begquemlichleit. ccouivirararivgs s o ALl
Kabinenanordnong. .. ..o eidiiaiiin Bk o o
Rettungsmbglichkeit  (rasches Aus-

staigen im Flog). ... oo, G B AR
Nebeneinanderliegende Sitze .. ....... B R
Torbhan SO 1 Dhdats ah e o arvdatsints o4 AR
Feuerschutzvorrichtungen ............ Sy
Bauart des Fahrgestells ............. P g R
LTS YT T R S-S L v B Tl
Doppelstener.ss v ionssvvninsinioanss  w w B

107 Punkte



2. Randflug. Hichstpunkizahl: 220 (= 44 v. H.
der Gesamtpunktzahl).
Der von Berlin ausgehende und in Berlin endigende
RBundfiug ging iiher eine in drei GroBetappen einge-
teilte, 7848 km lange Strecke mit 20 Zwangslandun-
gen; die Streckenfiithrung ist aus der auf Seite 330
verbffentlichten Skirze ersichtlich. Bed diesem Rund-
flug wurden bewertet:

a) Die Zuverlissigkeit. Hochatpunkt-
zahl: 40 (= 8 v H. der Gesamtpunktzahl)

Jeder Teilnehmer echislt beim Start 40 Gutpunkte,
von welchen fiir den Fall, dafi ein Flugzeug ein oder
zwei Nichte auBerhalb der vorgeschriebenen Zwangs-

landeplitze verbrachte, 156 baw, weitere 25 Punkte ab-
gezogen wurden.

b) Die Durchschnittsgescehwindigkeit.
Hiochstpunktzahl: 180 (= 36 v H, der Ge-
samtpunktzahl)

Der Wertung wurde die auf dem Gesamtrundflug er-
zielte Durchechnittsgeschwindigheit zuziiglich der auf
dem Brennstoffverbrauchsflug erzielten Geschwindig-
keit zugrunde gelegt.

Bei den Flugzeugen der 1. Kategorie (2. Kategorie)
wurde eine Durchsehnittageschwindigkeit von 200 km/h
(170 km/h) mit der Hichstpunktzahl von 180 gewertet;
Flugzeuge, die aine Durchschnitisgeschwindiglkeit

unter 126 km/h (100 km/h)  erzielten, mubBten aus-
scheiden. Die Wertung erfolgte npach folgendem

Plant):

) Beispiel: Die Punktzahl fiir ein Flogzeug der 1. Kate-
gorie, das eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 196 km/h
erreichte, wuorde folgendermaBen errechnet:

1. Kategorie:
Fiir Durchschnittsgeschw. von 125-180km/h: 0 Pkte. je km/h,

- * o BI=THE o el i
- a4 LE] 13{]’-19‘] ™ : E i m n 3
" n " 1ﬂu_ﬂm noe 1 n n n
2. HKategorie:
Fiir Durchschnittsgeschw. von 100-106 km/h: 0 Pkte. je km/h,
L " " 106-165 no 3 " n . |
" 14 2] 155_16“} " : 2 n i Wk
186-1786: & 1 & W mos

" #

3, Priifung der Hichstgeschwindigheit
{Zuteilung von Guipunkten).

Diese Priifung, die ebenfalls in den Betrachtungen
fiber den Internationalen Rundflug 1830 in der ,Luft-
wacht” - vorgesehlagen worden war, erfoclgte nach Be-
endigung des Streckenflugs in Form eines Rennens
iiber eine rund 300 km lange Dreiecksstrecke mit zwei
Wendemarken.

Flugzeuge der 1. Kategorie (2 Kategorie), die hiihere
Geschwindigkeiten als 20156 km/h (176,82 km/h) er-
zielten, erhielten Ffir einen Geschwindigkeitszuwachs
von je 3km/h (26 km/h) 1 Gutpunkt zugeteilt.

Fiir die ersten

180 km/h Durchschnittsgeschw.: 0 FPkte.= 0 FPkte,,
fiar die folgenden

60 km/h Durchschrittsgeschw.: je 8 , =150 , ,
fiir dia fnl%andcn

10 km/h Darchschnittsgeschw.: , 2 , = 20 , ,

fiir die restlichen
b km/h Durchschnittsgeschw.: ,, 1 Pkt. = 6§

Fir 195 km/h Durchschnittsgeschw.: 175 Pkte.

KRITISCHE BETRACHTUNGEN ZUR AUSSCHREIBUNG
DES INTERNATIONALEN RUNDFLUGS 1932

Der Internationale Rundflug hatte gegeniiber 1930
durch die¢ Einfiigung der Prifung der Hichstge-
schwindigkeit und der Geringstgeschwindigkeit eine
wesentliche und sehr wertvolle Erweiterung erfah-
ren, deren Beibehaltung bei den kiinftigen Wett-
bewerben unbedingt zu fordern ist.

Die technische Priifung hatte sich im
fibrigen eng an die Ausschreibung von 1930 ange-
lehnt und somit einige der Mingel, auf die seiner-
zeit bereits in der ,Luftwacht”* hingewiesen wurde,
beibehalten. Vor allem hat die Bewertung der tech-
nischen Eigenschaften und der Ausrilstung der
Flugzeuge mit 280 Punkten oder 56 v. H. der Ge-
samtpunkizahl den Haupiwettbewerb, der doch in
dem Streckenflug bestehen soll, viel zu stark ver-
wiissert. Die Niederlage Deutschlands in dem Wett-
bewerb ist fast ausschlieBlich aul diesen Fehler in
der Ausschreibung, auf den die , Luftwacht'* schon
im Jahre 1930 ausdriicklich hingewiesen hatte, zu-
riickzufithren. Zu fordern wiire, den technischen
Wetthewerb kiinftig nur mit etwa 40 v. H,, den
Streckenflug dagegen mit etwa 60 v H. zu be-
werten.

Die Art und Weise, wie die Start- und
Landepriifung sowie die Priifung der
Geringstgesehwindigkeit durchgefiihrt
wurde, hat zwar mit Lufttouristik nichts mehr zu
tun, denn sie gehért bereits in das Gebiet der Luft-

akrobatik, doch diirften sich andere Priifmethoden
nur schwerlich finden lassen.

Die Brennstoffverbrauchspriifung
hat durch das in den Betrachtungen iiber den Inter-
nationalen Rundflug 1930 in der ,Luftwacht* vor-
geschlagene und in der Ausschreibung fiir 1932 auf-
genommene Verbot, wihrend der Dauer des ge-
samten technischen Wettbewerbs andere Diisen und
Luftschiichte zu verwenden wie bei dem Brennstoff-
verbrauchsflug, erst ihre praktische Bedeutung er-
langt (in den beiden vorhergehenden Weitbewerben
durfte der Motor fiir den Brennstoffverbrauchsflug
dureh Auswechseln der Vergaserdiise auf kleinsten
Verbraueh einreguliert werden, wodurch die Prii-
fung ihren praktischen Wert fiir die Lufttouristik
nicht erfiilllen konnte). ¥

Die Wertung der Zeit beim Auf- und Ab-
rilsten muff ebenso wie in den fritheren Jahren
als iiberfliissig bezeichnet werden. Es spielt in der
Praxis keine Rolle, ob ein Flugzeng in einer oder in
wehn Minuten abgeriistet ist; wichtig ist lediglich
die Feststellung, daB die Fligel in angemessener
Zeit ohne besondere Hilfsmittel abgenommen oder
guriickgeklappt werden kénnen. Das , Exerzieren
des Auf- und Abristens gehdrt nicht zur Luft-
touristik.

Die Prifung der Ausriistung hatie zwar
verschiedene zweckdienliche Anderungen erfahren,
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doch scheinen hier noch die meisten Verbesserungen
Zuniichst diirfte die fiir diese Priifung fest-
gesetzte Hochstpunktzahl von 107 oder 21,4 v. H.
der Gesamtpunktzahl viel zu hoeh sein. Die Wer-
tung von Dingen, wie z, B, Armlehnen, Riickenpolster

nitig,

usw., grenzt schon beinahe an Kinderei, Aber auch
andere, der Priiffung unterworfene Einzelheiten in
der Ausriistung, die reine Geschmackssachen sind
oder deren Anbringung keine Notwendigkeit dar-
stellen, kénnten vielleicht auch aus der Ausschreibung
verschwinden. Dazu gehort z. B. das Doppelsteuer,
dessen Einbau auf Verlangen bei nahezu allen Flug-
zeugen ohne weiteres moglich - ist, ferner die Ka-
binenanordnung, die nicht von jedem Sportflieger
bevorzugt wird und nur eine einseitige Bauart for-
dert, weiterhin das Nebeneinanderliegen der Sitze,
das vielleicht manchem Piloten sogar unangenehm ist.

Das diskretioniire Verfahren bei der Wertung der
Ausriistung ist grundsiitzlich falsch, weil es zu viel
Freiheit 188t und immer einen gewissen Schein der
Ungerechtigkeit in sich birgt. Die Wertung der Aus-
riistung sollte wie bei allen anderen Prifungen
exakt nach genau festgelegten Vorschriften und For-
meln erfolgen.

Fiir die Prifung der Ausriistung mufl kiinftig als
oberster Grundsatz gelten, dafi der Konstrukteur
niecht durch Kleinigkeiten oft recht fragwiirdiger
Bedeutung eingeengt werden darf,

Die gesamte technische Prifung,
allen drei Rundfligen bisher durchgeliihrt wurde,
bringt zweifellos die Gefahr mit sich, daffl der Bau
Tourenflugzeugen zu einer Standardisierung

wie sie bei

vion

fithrt, die sich auf die weitere Entwicklung des
Tourenflugzengs vielleicht mehr hinderlich als for-
dernd auswirken kann. England hat diesen Nachteil
bereits erkannt und hialt sich daher von dem Inter-
nationalen Rundflug fern.

Auf dem Streekenflug wurde eine erheblich
griobere Geschwindigkeit verlangt als in den letzien
Jahren (200km/h gegeniiber 175 bei den Flug-
zeugen der 1. Kategorie und 175 km/h gegeniiber
1556 bei den Flugzeugen der 2. Kategorie). Diese
Steigerung hat zwar schr erhebliche Opfer an Men-
schenleben gekostet, diirfte jedoeh im Interesse der
technisehen Entwicklung nicht durchaus falsch ge-
wesen sein. Die schwierige Frage, ob in den kiinf-
tigen Wetthbewerben eine weitere Steigerung der Ge-
schwindigkeit verlangt werden soll und darf, wird
in den ,Technisch-kritischen Betrachtungen® auf
Seite 345 gestreift.

Die Einteilung der gesamten Rundflugstrecke in
drei GroBetappen, die in je zwei Tagen durchflogen
werden mubBten, hat sich gut bewiihrt und bildete
einen organisatorischen Fortschritt.

Die Priifung der Hoéchstgeschwin-
digkeit, die fast genau nach den im Jahre 1930
in der ,Luftwachi* angeregten Vorschligen in Form
eines Rennens nach Versammlung siimtlicher Rund-
flugteilnehmer im letzten Zwangslandeplatz durch-
gefithrt wurde, war nichi nur in technischer Hin-
sicht finlerst interessant, da die Motoren ihr Letztes
hergeben mubBten, sondern sie verhalf dem Wett-
bewerb auch zu einem ungeahnien Publikumserfolg.

Leben und Treiben wihrend des technischen Wettbewerbs im Flughafen Staaken.

Im Vordergrund das Klemm-Siemens-Flugzeug von Dr. Pasewaldt.

Dahinter die Luftschiffhalle, in der die auslindischen

Flugzeuge untergebracht waren.
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VERLAUF UND ERGEBNISSE

DES INTERNATIONALEN RUNDFLUGS 1932

Teilnehmer.
Von 76 gemeldeten Flugzeugen waren 'zur vorge-
schriebenen Zeit (12, August, 16 Uhr) folgende 43
auf dem Flughafen Staaken bei Berlin eingetroffen:

E.f_ Flugzeug Motor Fihrer Begleiter
e
Deéutsohland
Ad| Elemm K132 .,.. | Gipsy 120 PS Carberry e
A6 | Heinkel He 6é ... | Argus 150 P3 v. Massenbach | Scholz
A S| Heinkel He 84 ... | Argua 150 PS Stein ANTALLR
A 9| Heinkel He 84 ... | Argus 150 PS5 Beldemann Witt
B1| Heinkel He 64 ... | Argus 150 PS ¥. Uramon Tribvwart
Bd| Klemm K132 .... | Argus 150 P8 Lusger Reuter
B7 | Klemm K132.,.. | Argus 150 FS Osterkamp Trebs
BEREIDRE . iiicuauidns Argus 150 P3 Marienfeld Fritz
Be | Klemm Kl 22 .... | Argus 1650 PS Pol Mettiner
02| Klemm K152 ..., | Sicmens 150 P3| Cano Heil
Cd | Klemm K132 ..., | Siomens 160 PS | De. Pasewaldt -
O 6 | Heinkel He 64 ... | Argus 160 PS Morzik Dempewolf
C 7 | Monoeoupe 110. ., | Warner 120 PS | Papana Hubwert
C8|RE 25/32 ........ | Argus 150 PS Raab G Fin
E1]|Elemm K152 .... | Hirth 150 PS5, W. Hirth Tlig
E2 | Helokel He 64 ... | Argus 150 PS5 Junck Beose
Frankreloh)
K 1] Guerchais T @ ... | Renault 100 P3| Massob Perriot
KZ| Poteg 40 .....4044. Potex 100 P5 Initre Vil
KE3| Poteg 43......... | Potex 100 PS5 Daroyon Lewir
K 4 | Candron € 278 ... | Salmeon 135 PS5 | Delmotte Philippe
K & | Farman 234 ..... | Salmson 85 PS5 Arnoux Erabant
K 6| Mauboussin 1271).. | Salmeon &0 '8 Nicolle Herleanlt
K 7| Farman 350 ..... Glpay 120 P8 Lebean Belfort
K&| Farmon 234 ..... Salmeon 85 P5 Puget -
Italien
MilBreda 33 ...cones Calombo 1560 PE | Colombo Brioechi
M2) Breda 83 ........ Colombo 150 PR | Suster Muratori
M3j]Breda 33 ..ccoses Colombo 150 PR | de Angeli Pezza
M4f Breda 83 ........ Colombo 1560 P8 | Donati Cupini
MGL]Broda 38 couveeien Colombo 160 P8 | Stoppani Appignani
Maoj] Breda 88 o..0.0. Colombo 150 P8 | Lombardi Zancolla
M7 Breda 33 ........ Gipsy 120 P3 Mig Bpooner Percine
MAB| Breda 33 ........ Colombo 150 P3| Viszzo Corta
Polen
01 Gipsy 120 P8 Orlingki Balecszak
02 Gipsy 120 PS Hedgowd Klaslnelk
L] Gipay 120 P8 Rajan Pokrevrka
04 Genet 140 PS5 Karpinski fientek
08 Genet 140 P8 Lwirko Wigura
Behwelz
B 1] Comte 12 ........| Glpsy 120 PS5} Atranmann Bchrider
82 | Klemm K32 .... | Gipsy 120 P8 Fretz Gibbins
Teechechoslowakel
T1|Breda 16 8 ...... Walter 120 P3 Anderle Bina
T2 | Praga BH 111.,.. | Glpey 120 P3 Kalla Novik
T 8| Praga BH 111.... | Gipsy 120 P= Maros Novotny
T 4 | Pragn BH 111.... | Gipsy 120 PS Klepa Gernde

1) Einzger Tellnehmer der 2. Kategorie,

AuBerdem war noch der in London ansiissige
Japaner Hachisuka, der seine Nennung beim Aero-
Club von Deutschland abgegeben hatte, rechtzeitig
in Staaken eingetroffen, doch entsprach sein Flug-
zeug, eine Puss-Moth, nicht den Ausschreibungen
(die Puss-Moth fillt nicht unter die Leicht-Land-
flugzeuge der 1. oder 2. Kategorie), so dafl eine Teil-
nahme am Wettbewerb nicht in Frage kommen
kaonnte,

Nachdem siimtliche Flugzeuge von der Sportkom-
mission abgenommen und gewogen waren, begann
am 14. August die Technische Priifung.

Teehnisehe Priifung.

Bei den Ubungsfliigen, besonders fiir die Start- und
Landepriifung, die einzelne Teilnchmer noch vor
Beginn des technischen Wetthewerbs unternahmen,
ereigneten sich wverschiedene Fahrwerksbeschidi-
gungen: Morzik knickte auf Heinkel He 64 eine
Strebe ab; Mares machte auf Praga BH 111 einen
Kopfstand, knickte gleichfalls eine Strebe ab: und
verbog beide Bliitter seiner Metalluftschraube;
Hirth rasierte auf seiner Klemm K132 das ganze
Fahrwerk ab und beschiidigie auberdem den Trag-
fliigel. Alle diese Schiden konnten jedoch noch
rechtzeitig behoben werden.

k!

Die vom 14. bis 19. August in Staaken vorgenom-
mene technische Priiffung begann mit der Fest-
stellung der Geringstgeschwindig-
keit iiber ¢ine 800 m lange MeBstrecke, die in jeder
Richtung zweimal durchflogen werden mubBte. Bei
dieser Priifung, die eine hohe Geschicklichkeit der
Piloten erforderte, schnitt der Pole Zwirko auf
EWD 6 mit einer Geringstgeschwindighkeit von nur
57,6 kmh am giinstigsten ab; ihm folgte an zweiter
Stelle mit dem gleichen Flugzeugmuster der Pole
Karpinski mit 60,0 km/h. Die Hochstpunktzahl von
30 (fiir Geschwindigkeiten bis hochstens 63 kmh)
erreichten aubBerdem noch zwei Italiener auf
Breda 33 und ein Deutscher auf Heinkel He 64,

Die Best- und Mindestleistungen sind fiir die ein-
zelnen Flugzeug- und Motorenmuster aus folgender
Zusammenstellung ersichilich.

Best- und Mindestleistungen in der Priifung der

Geringstgesehwindighkeit.
Geschwindigkeit
Flugzeug- in km/h
und Meotorenmuster Pest- | Mindest.
letatnng leistung
Heinkel He 84 mit Argus AsSR..... 62,1 5,7
Klemm ]‘:] 32 mit Argus As8R ...... 67,2 64,5
Klemm K182 mit Hirth HM 150...... 11
Klemm K182 mit Siemens Shi4 A ... 870 | a72
1

Klemm K132 mit Gipsy IIT.......... 85,61

D22 mit Argue s8R ., vl vivein s 81,89
REK 25/82 mit Argus AsB.....+.. ey nicht erflogen
Monocoupe 110 mit Warner Scarab .. 80,8%)
Guerchails T 9 mit Renault........... 0,21)
Potox 48 mit Poteg,s.: suservinsss, 60,0 | 711
Caundron , Luciole® mit Salmson 1356 PS 63,5814
Farman 234 mit Salmson 96 P8 ..... 82,21)
Farman 860 mit Gipsy III......... «+ | micht gewertet
Mauboussin 12 mit Salmson 60 P3 ... 71,15
Breda 88 mit Colombo 868.......... 61,2 66
Breda 83 mit Gipsy HL.............. 61,51
Bredn 1565 mit Walter Junior ...... ; 77.1%)
PAL. 19 mit- Gipey TIL- oo viscimnnnnns 87.7 5.8
RWD 6 mit Genet Major ......... 5786 | 600
Comte 12 mit Gipsy DI .......... RN 81,01
Praga BH 111 mit Gipsy I ......... 768 | 76,6

Y Nur ein Flugzeng- baw. Motorenmuster im Wett-
bewerb.
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In der Priifung der Art und Dauer des An-
lassens erreichten 7 Teilnehmer, deren Motoren
vom Fithrersitz aus durch AnlaBschalter in Betrieb
genommen werden konnten, die Hochstpunktzahl
von 6, nimlich die Deutschien Pasewaldt und Cuno
mit ihren 150 PS8 Siemens Sh 14 A, der Rumiine
Papana mit seinem amerikanischen 120 P8 Warner,
die Franzosen Détré und Duroyon mit ihren 100 PS
Potez, Delmotte mit 135 PS5 Salmson und Massot
mit 100 PS Renault.

Die Priffung des Ab- und Aufriistens
brachte insgesamt 5 deutschen Teilnchmern die
Hichstpunktzahl von 7 (fiir eine Dauer his zu einer
Minute); als sehnellster konnte Lusser seine Klemm
K132 in b4 Sekunden ab- und aufristen. Ven
17 werschiedenen Flugzeugmustern waren 7 iiber-
haupt nicht mit Einrichtungen zum Zurickklappen
oder Abnehmen der Fliigel versehen.

Die kiirzeste und lingste Dauer des Ab- und
Aufriistens ist fiir jedes Flugzeugmuster aus nach-
stehender Tabelle zu ersehen:

Kitrzeste und Dingste Dauner fiir Ab- tind Aufriisten,

kiirzeste

liingste
Flugzeugmuster Daner s Dauner
Min. | Sek. | Min. | Sek.
Heinkel Heff.: ..o cnees aiivn 0 50 1 80
Klemm E182..... Crah fok Yy 0 TS 1 21
D8y, sle i il A ol
1A L P R R e nicht abristbar
MonOCOUPE. oo svtvrsesrivsinins nicht abriistbar
Guerchals T 0. ... o0 s 18,48Y
Poter 4B 50 - oesisaimi e biaas nicht abrilsthar
Coudron . Luciole® .. .......¢.. 1,141
Foarman 284 und 360 . ....-.. .. nicht abriistbar
Manbougsin 12 ...cvvswrnrmrss nicht abriisthar
Broda BB .o cmrc D msie i s g2 | 14 )-8 | 56
Brede 168 ..o 3,867)
ot i i P R Dy LI e 2 0 2 | b2
i >t 50 R e s S R s 2 13 2. |82
R B |G P e PO nicht ahriisthar
Prage BH AT . e i d iy 1 | B8] 2 | 48
Die Startpriifung, die von den Fiihrern
auBerordentliche Geschicklichkeit verlangte, er-

folgte wie vor zwei Jahren {iber ein 8 m hohes
Hindernis in Form einer bewimpelten Schnur. Ge-
rade diese Priifung zeigite die grofien technischen
Fortschritte im Flugzeughau seit 1930: Wihrend
damals die kiirzeste Startstrecke 125 m betragen
hatte, gelang es diesmal drei Bewerbern, innerhalb
der 100-m-Grenze zu bleiben und damit die Hochst-
punktzahl von 40 zu erzielen. Am giinstigsten lag
Hirth auf Klemm-Hirth mit nur 91,5m Start-
strecke; ihm folgte Lombardi auf Breda33 mit
97,0 m und Colombo mit 100 m. Auch Lusser auf
Klemm-Argus iiberschritt die 100-m-Grenze nur num
30 em. Der Fortsehritt gegeniiber 1930 geht am
deutlichsten daraus hervor, dafi 19 Teilnehmer die
Bestleistung von 1930 iiberbieten konnten.

Die Priifung der Landeeigenschaften er-
forderte von den Besatzungen ebenfalls ein hohes

!} Nur ein Flugzeugmuster im Wetthewerb.
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technisches Kénnen. Bei dem gleichen Wettbewerb
des Jahres 1930 war die beste Landeleistung
12793 m. In diesem Jahre konnten zwei Teilnehmer
die 100-m-Grenze unterschreiten und damit die
Héchstpunktzahl von 40 erreichen: Wiihrend MiB
Spooner ihren Breda-Gipsy schon nach 92,4 m zum
Stillstand brachte, benétigte PoB auf Klemm-Argus
978 m. Zwilf Flugzeuge konnten in dieser Prii-
fung bessere Leistungen erzielen als das Beste im
Wetthewerb 1930,

Die kiirzesten und lingsten Start- und Lande-

strecken ergeben sich aus folgender Zusammen-
stellung:

Kiirzeste und lingste Start- und Landestrecken.

Flugzeng- Startstrecke :';::ff;
und Motorenmuster |5 omo o klirzoste| lingste
inm | Inm | Inm | inm
Heinkel He 64 mit Argus As8R | 118,0| 140,0| 1109 | 1558
Klemm K1 82 mit A As8R | 1008 107,0| 97,8 1565,0
Klemm Kl 82 mit Siemens
Bhld N s i dmads eoe | 107,0 | 108,21 142,68 | 145,0
Klemm K1 82 mit Hirth HM 150 BLaYy 110,81
Klemm K1 82 mit Gipsy III.. 102,67) 107,41)
D 22 mit Argns As g]% Faaes 128.81) 250.8 1)
RK 25/82 mit Arpus As 8.. | nicht gestartet | nicht gestartet
Monocoupe 110 mitWarner 110 1868 1) 160,01
Guerchais T 9 mit Renault.. 10021 224,004
Potez 43 mit Potez.......:. 166,6 | 166,56 | 1028 | 1241
Candron ,,Lociole® mit Salm-
gol - IBREPR L e e 126,61 164,61
Farman 234 mit Salmson 05 PS 23321 24081)
Farman 850 mit Gipsy IIT... | keln Ergebuis 257,214
Manbounssin 12 mit Salmson |
F PRl i eny ns bisan ] o SREAITY 207,31)
Breda 83 mit Colombo S68.. | 975| 115,0| 101,09 | 202,5
Breda 88 mit Gipsy III..... 121,01) 92,47)
Breda 158 mit Walter Junior 14B.01) 249,01
PZL 19 mit Gipsy IIL ...... 1200 | 180,0| 162,8| 1899
RWD 8 mit Genet Major ... | 111,5| 115,0| 1058 | 152,4
Comte 12 mit Gipsy III . ... 166,21} 184,01)
Fraga BH 111 mit Gipsy III | 160,0 | 161,0 | 169,86 | 251,3

Bei der Priiffung der Ausriistung gelangten
die. polnischen RWD 6 Kabinenhochdecker, die mit
86 Punkten am besten gewertet wurden, an die
Spitze; mit nur 2 Punkten weniger folgten die mit
3 Sitzen ausgestatteten polnischen PZL 19 Ganz-
metalltiefdecker, Mit 83 Punkten kamen sodann
siimtliche italienischen Breda 33 und mit 80 Punk-
ten die tschechoslowakischen Praga BH 111. Von
den deutschen Flugzeugen schnitten die &lemm
K132 mit 72 Punkten am giinstigsten ab: auch
diese Flugzeuge haben 3 Sitze, doch wurden wvon
der internationalen Sportkommission die Sicht-
verhiiltnisse sehr ungiinstig beurteilt. Allen deut-
schen Klemm- und Heinkel-Flugzeugen gingen
auflerdem die fiir Metallgeriistriimpfe vorgesehenen
b Punkte werloren. Am ungiinstigsten lagen in
dieser Priifung der offene Caundron und Mauboussin,
die nur 44 Punkte erhielten.

Am 19, August wurde der technische Wetthewerb
mit der Priiffung des Brennstoffverbrauchs
beendet. Hierbei schnitt der in einen Mauboussin 12

1) Nur ein Fluogzeugmuster im  Wetthewerh,



eingebaute 60 PS8 Salmson-Motor des Franzosen
Nicolle mit einem Verbraueh von 6,75 kg/100 km
am besten ab. Es handelte sich hier um den
schwiichsten Motor des ganzen Wettbewerbs, der
von dem einzigen Teilnehmer mit einem Flugzeug
der 2. Kategorie geflogen wurde. Um den Zweck
dieser wvom = wirtschaftlichen Gesichtspunkt aus
wichtigen Priifung nicht zu verwiissern (z. B. durch
wSegeln bel entsprechender Witterung), wurde
auch die Geschwindigkeit auf dem 300 km-Mefflug
festgestellt und spiiter den erreichten Geschwindig-
keiten im Streckenflug hinzugerechnet. Aus dieser
MaBnahme erklirt sich wohl, daB Zwirko, der zu
Beginn der Brennstoffverbrauchspriifung bereits
punktmiiflig mit Colombo an der Spitze lag und
dessen Flugzeug iiber keine sehr groBe Hachst-
geschwindigkeit wverfiigte, hier ein Stundenmittel
von 1678 km/h herausflog und dafiir einen grofien
Brennstoffverbrauch, némlich 11,08 kg/100 km,
hatte, Ebenso verfuhr Anderle mit seiner lang-
samen Breda 158. Er erreichte sogar eine Ge-
schwindigkeit von 172,2 km/h, also fast geine
Hochstgeschwindigkeit, und verbrauchte 12,73 kg.
Ahnlich verhielten sich fast alle Teilnehmer mit
Flugzeugen geringer Hichstgeschwindigkeit; sie
verzichteten anf Punkte in dieser Priifung zugunsten
einer besseren Gesamiwertung in der Durchschnitis-
geschwindigheit beim Streckenflug.

Die in der Brennstoffverbrauchspriifung erreich-
bare Hochstpunktzahl von 30 konnten 8 Deutsche
und 1 Franzose erhalten, und zwar 1 Siemens-
Motor, 7 Argus-Motoren sowie 1 Gipsy I1I-Motor.

Der Hichst- und Mindestverbrauch gestaltete
sich fiir die einzelnen Motoren wie folgt:

Mindest- und Hiehstverbranch an Brennstollen
in kg100 km.

Motorsumuster Mindest- = Huchst-
verbrauch | verbrauch
s Rl B el L T4 l 8,35
s g R R SR R 12,25 1)
Jameans ShId A, cvvoeesrivresssa 876 | 0,40
et BN AR L ] 9,13Y)
Warner Bearad . oovresionseninss 9,42 1)
Ronatlt 100 PS5 vaiviessnnsninres 12,801
Potes TOOPE S ivian anaiues v s 18,40 18,00
Bilmeon T8 PH. ... oot v s 0,08 1)
Balmaon 96 PEL .o i vanin 10,28 1)
Balmson 80 PB.........iuiiviis 8,76Y)
Colombio: 808 s e sd qrisn 1 s ; 051 | 10,80
Gipsy HI..ovvons e SR 741 | 10,40
Genet Major ...... s e s 1086 | 11,08
e N e e P 12,731)
Mit dieser Priifung war der technische Wett-

bewerb beendet, aus dem der Fiihrer der italieni-
Schen Mannschaft, Colombo, mit 247 Punkten und
der Pole Zwirko mit 245 Punkten als die Besten
hervorgingen.
Die Einzel- und Gesamtergebnisse der technischen
Prﬁfung sind aus der Tabelle anf Seite 332 ersichtlich.
Da die Anzahl der Teilnehmer gegeniiber 1930

wesentlich geringer war, wickelte sich der tech-
nische Wettbewerb in aller Ruhe und ohne wesent-
liche Reibungen ab. Zwei Fahrwerksheschiidigun-
gen konnten ohne Auswechseln von Teilen, deren
Ersatz nach den Ausschreibungen verboten war,
behoben werden.

Wiihrend der technischen Priiffung gaben Car-
berry und der Franzose Puget — letzterer ,wegen
viilliger Aussichislosigkeit — auf. Bei der Uber-
fithrung der Flugzeuge von Staaken nach Tempel-
hof am 20. August irat bei der Breda-Gipsy der
MiB Spooner eine Stirung in der Brennstoffzufiih-
rung ein, die die einzige am Wetthbewerb teil-
nehmende Fliegerin zum Ausscheiden veranlaBte.
Ferner blieb der Franzose Massot vom Rundflug
zuriick, da ihm wegen einer UnregelmiiBigkeit

siimtliche in der technischen Priifung zugesproche-
nen Punkte gestrichen werden mubBten (die Sport-
Aero-Clubs

kommission des franzbsischen
Massot auf 3 Jahre disqualifiziert).

hat

Das polnische Flugzeng RWD 6 mit Karpinski bei der
Startpriifung. Die Startstrecke betrug 111.5 m.

Streckenflug.

Mit dem Start am 21. August in Berlin-Tempel-
hof begann der Streckenflug iiber 7348 km. Die
39 Teilnehmer wurden zwischen 7 und 7.40 Uhr in
Gruppen zu vier und fiinf Flugzeugen gleichzeitig
in Abstinden von § Minuten abgelassen,

Die erste GroBetappe: Berlin—Warschau
—EKrakau—Prag—Briinn —Wien—Agram —Vicenza
—Rimini—Rom mufite bis zum 22. um 20 Uhr
durchflogen werden. Besondere Schwierigkeiten
bot die Strecke im allgemeinen nicht; auch die
Witterungsverhiiltnisse waren gut,

Marienfeld auf D 22- Argus (B 8) und Colombo
auf Breda-Colombo (M 1), die beide der ersten
Startgrupper angehdrten, tbernahmen sofort die
Fihrung des ganzen Feldes und trafen als erste in
Warschau ein. Zu ihnen gesellten sich im Laufe
des Tages Seidemann auf Heinkel-Argus (A 9),
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v. Massenbach anf Heinkel-Argus (A 6) und Lusser
aufl Klemm-Argus (B 6), die alle Vicenza als Ziel
des ersten Tages erreichen konnten.

Inzwischen waren die ersten Ausfille zu  ver-
zeichnen. Am Motor der Heinkel-Argus von Cramon
(B 1) arbeitete die (lzufuhr nicht, so daB bei Posen
eine Notlandung erforderlich wurde, Da der Schaden
nieht an Ort und Stelle behoben werden konnte,
versuchte v, Cramon bis Warschau zu kommen.
Nahe Kattowitz erlitt der Motor jedoch Kurbel-
wellenbruch, der zum Ausscheiden zwang. Donati

(M 1), Massenbach (A6) und Lusser (B 6). Morzik
auf Heinkel-Argus (C 6) hatte tags zuvor bei der
Landung in Brimn Bruch einer Fahrwerkstrebe,
doch konnte er den Schaden ohne Auswechseln von
Teilen beheben und Rom erreichen. Auch Gied-
gowd aul PZL-Gipsy (O 2), der bei Agram zu einer
Aullenlandung wegen Stéirung an der Brennstoffzu-
fuhr gezwungen wurde und dadureh lange Zeit
auberhalb eines genchmigten Flugplatzes wverlor,
traf noch reehtzeitig in Rom ein, Ahnliches Pech
hatte Kalla auf Praga BH 111-Gipsy (T 2), der
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auf Breda-Colombo (M 4) hatte vor Posen Magnet-
schaden, mubte eine AuBlenlandung vornehmen und
schied tags darauf aus, da er mit den Instand-
setzungsarbeiten zu lange Zeit versiumt hatte. Das
von dem Schweizer Straumann geflogene Comte 12-
Flugzeug mit Gipsy III (51) bekam 20km wvor
Wien so starke Fliigelschwingungen, dafl Straumann
seinen Begleiter Schroder zum Absteigen mit dem
Fallschirm veranlaBte. Straumann selbst mulite
ausscheiden, da er eine Teilstrecke ohne Begleiter
zuriickgelegt hatte,

Am 22, erreichte die Spitzengruppe in den ersten
Vormittagsstunden Rom, den Endpunkt der ersten
Grofietappe, und zwar zuerst Seidemann auf Hein-
kel-Argus (A 9), dann Marienfeld (B 8), Colombo
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Die Rundflugstrecke.

bald nach dem Start von Viecenza notlanden mubte
und nach Behebung eines Leitungsschadens zur
Betriebsstoffergiinzung von Villa del Conte nach
Vicenza zuriickkehrte. Auch seine Durchsehnitts-
geschwindigkeit wurde duorch diesen Aufenthalt
sehr beeintrichtigt. Mit dem gleichen Flugzeug-
und Motorenmuster wurde Mares (T 3) duorch
plitzliche Motorenstérung nahe Padua zu einer Not-
landung gezwungen; das Flugzeug machte einen
Kopfstand und wurde so erheblich beschiidigt, da
der Teilnehmer ausscheiden muBte. Dei Lebeau
auf Farman-Gipsy (K7) stellte sich ebenfalls ein
Motorschaden ein, als er sich gerade in geringel
Héhe iiber der Piave befand: bei der Landung
wurde das Flugzeug vollkommen zerstirt, die Be



satzung konnte sich durch Schwimmen retten. Raab
auf RK 25/32-Argus (C8) schied in Rimini angeb-
lich wegen Triebwerksstirung aus. So trafen von
49 gestarteten Flugzeugen nur 33 in Rom ein.

Die zweite GroBetappe: Rom—Florenz—

Bellinzona—Turin—Wendemarke Albenga—Cannes
—Lyon—38it. Gallen—Biiblingen—Bonn—Paris muBte
am 23. und 24, durchflogen werden. Dieser Ab-

schnitt bedeutete mit seinen verschiedenen Alpen-
ketten und Mittelgebirgen in fliegerischer Hinsicht
den schwierigsten Teil der gesamten Rundflugstrecke.

Als einziger Teilnehmer konnte Seidemann (A 9)
bereits am ersten Tag Paris-Orly erreichen. Das
iibrige Feld zog sich am 23. weit auseinander; fast
auf allen Pliitzen bis Lyon iibernachteten einzelne
Teilnehmer, ’

Aufierordentlich bedauerlich war der Unfall von
SBuster auf Breda-Colombo (M 2), der bald nach
Umrundung der Wendemarke Albenga beim
Driicken seines Flugzeuges mit Vollgas Fliigelbruch
erlitt. Wihrend sich der Fiihrer mit seinem Fall-
schirm retten konnte, wobei er allerdings erhehlich
verletzt wurde, fand sein Begleiter, Ing. Muratori,
den Tod. De Angeli auf Breda-Colombo (M 3) ver-

lor vor Turin ein Querruder, doch gelang es ihm,

das Flugzeung glatt in Turin zu landen. Orlinski
aufl PZL-Gipsy (0 1) mubte bei Cannes eine Notlan-
dung wegen Triebwerksschaden vornehmen, konnte
aber ohne zu grofien Zeitverlust wieder starten.
Papana (C 7) hatte hinter Florenz Sechaden an
seinem Warner-Motor; er machte eine Noflandung,
kehrte mach Florenz zuriick und setzie dann den
Flug wieder fort. Nahe Peretola mubBte er erneunt
notlanden, wobei er sein Flugzeug erheblich be-
schiidigte und ausschied.

Auf Grund der beiden Unfille bei der italienischen
Mannschaft zog der italienische Luftminister alle
noch im Wettbewerh befindlichen Breda-Flugzeuge
zuriick (Colombo [M 1], Stoppani [M 5], Lombardi
[M 6] und Viazzo [M 8]). Dadurch war die Teil-
nehmerzahl auf 25 gesunken.

Der 24, August hatte besonders in den Alpen-
gebieten schlechtes Wetter pebracht, wodurch fast
alle Nuchziigler schlechte Flugzeiten erzielten. So
brauchten die beiden polnischen RWD 6-Genet
sMajor* mit den Fiihrern Zwirko (O 6) und Kar-
Ppinski (O 4) fiir den Abschnitt Lyon—8t. Gallen
¢inen Stundendurchschnitt von 135 km/h, da sie er-
hebliche Umwege fliegen muBten. Orlinski auf
PZL 19-Gipsy (O 1) kehrte nach seinem ersten Start
Wieder nach Lyon zuriick, versuchte spiiter erneut
Qurchzukommen, muBte aber wieder umkehren und
gab sodann auf.

Bis zum Wertungsschluf hatten alle 25 Flugzeuge,
die noch im Wettbewerb waren, Paris erreicht,

Am 25. August war Ruhetag in Paris.

Der 26, August brachte den Start zur dritten
GroBetappe: Paris—Deauville—Rotterdam—
Dortmund—Hamburg—Kopenhagen—Laholmsbueht
—Giteborg — Laholmsbucht — Kopenhagen — Ham-

burg—Berlin-Staaken. Seidemann (A 9), Massen-
bach (A 6) und Marienfeld (B 8) konnten die
2401,2 km an einem Tage zuriicklegen, Ausfille
traten nicht mehr ein, doch muBte Kleps auf Praga
BH 111-Gipsy (T 4) aufierhalb eines vorgeschriebe-
nen Flughafens wegen eines Triebwerkschadens
iibernachten. Es wurden ihm infolgedessen von den
40 Zuverlissigkeitspunkten 15 in Abzug gebracht.
Auch Kalla auf Praga BH 111- fipsy 1II (T 2) mubte

in Dortmund einen Ventilbriickenbruch beheben.

Bis zum WertungsschluB am 27. August waren
simtliche noch im Wettbewerb befindlichen 25 Flug-
zeuge in Staaken eingetroffen,

Die beiden franzsischen Wettbewerbsflugzeuge
Caudron C 278 mit 135 PS Salmson (oben) und
Farman 234 mit 95 PS Salmson (unten).

Bei der Errechnung der mittleren Reisegeschwin-
digkeiten stellte sich heraus, daB Détré auf Potez 43-
Potez (K 2) nur 1242 km/h und Kleps auf Praga
BH 111-Gipsy (T 4) nur 130 km/h erreicht hatten
(ersterer wegen Ubernachtung auflerhalb eines vorge-
schriehenen Platzes) und deshalb ausscheiden mufBiten.

Die  wvon jedem Teilnehmer erzielten Durch-
schniftsgeschwindighkeiten sind aus der Tabelle auf
Seite 332 ersichtlich. Am besten verstand es Morzik
auf Klemm - Argus (C 6); dem mnach der Aus-
schreibung verlangten Stundendurchschnitt von
200 km/h einzuhalten. Die Héchstpunktzahl wvon
180 erreichten auller ihm nur noch 5 Teilnehmer,
niimlich die Deutschen Stein auf Heinkel-Argus
(A 8), Hirth auf Klemm-Hirth (E 1), Seidemann auf
Heinkel-Argus (A 9), v.Massenbach auf Heinkel-
Argus (A 6) und Marienfeld auf D 22-Argus (B 8).
Zwirko (O 6) hatte mit einem Durchschnitt von
191 km/h 9 Punkte verloren., Hierdurch lagen PobB
(B9 und Hirth (E1) nur mehr 5 bzw. 6 Punkte
hinter Zwirko.
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Ergebnisse des Inter-

Technischer Wetthewerhb

Wett- ; S e e L Y
be- 5 Aus- Anlassen Aul- und __ Start- und
R Flugzeng Motor Fiihrer rBstung (#) A'hr‘[ﬁtan S}E”
Nr i3 i ARG SHERLA R By o i LT (40}
' (107) | pibike | Ponie | afhetet, | Punkte | Tings | puskte
Deutschland ’ j
Ad Klemm K182 .... | Gipsy 120 PS5 Carberry 72 — — — 2 - | =
Ad Heinkel He 64 ... | Argus 160 PS3 | v. Massenbach 66 3 0 1,30 i — | 0
A8 Heinkel He 64... | Argus 150 P35 Stein BB 3 2 0,60 7 118 56
AD Heinkel He 64.... | Argus 160 PS Seidemann 66 8 1 0,66 T 146 | 80
B 1 Heinkel He 84 ... | Argus 160 PS |v. Cramon i1 3 1 1,80 a8 140 | a2
Be Klemm KI182..., | Argus 160 PS | Lusser 72 ] 2 0,64 T 107 | 88
B7 Klemm K182 .... | Argus 150 PS Osterleam 72 3 2 1.08 i} 106 a8
Bs | D22......ovvvs | Argus 160 PS | Marienfel B4 3 2 401 | 2 |1288 | 84
B9 Klemm K182.... | Argus 160 PS Poll 72 8 1 0,68 7 100,85 a0
c2 Klemm K182 .... | SBiemens 150 P8 | Cuno T1 - R 1,30 i 107 88
C4 Klemm K182 .... | Biemens 150 P8 |Dir. Pasewaldt 71 4 | B 2,21 i} 1082 a8
Ca Heinke] Ha 64 ... | Argus 160 PS Morzik 66 B g 1,06 ¢} 124.8 36
C7T Monocoupe 110.. | Warner 120 PS8 | Papana L] I ek étrafp. 16 | 185,8 82
C8 | RE25/82...:.. .- | Argus 160 P8 | Raab 45 8 | 2 Strafp. 16 | — 0
E 1 Klemm K182 .... | Hirth 160 P8 W. Hirth 71 8 [ 1 0,64 T 81,6 40
E 2 Heinkel He 64 ... | Argus 150 PS5 Junck 66 8 | 2 1,09 L] 180,56 B2
Frankreich |
K1 Guerchais T9 ... | Renault 100 PS | Massot 69 4 t 2 18,48 0 190,2 21
K2 Potez 48........ | Potez 100 PS Détré a6 4 | 2 Strafp. 16 | 166,6 26
K8 Potez 48 ........ | Potez 100 P3 Duroyon 66 ! ! 2 Strafp. 16 | 1666 | 28
K4 Candron © 278... | Salmson 1856 P53 | Delmotte 44 d | ® 114 | & 126,65 34
Kb Farman 284 ..... Balmson 86 P8 | Arnoux 46 i LA étra.fp. 16 | 2882 18
K 6 Mauboussin 12 ... | Salmson 60 P8 | Nieolle 4+ 41 0 Strafp. 156 | 282 8
K 7 | Farman 850 ..... | Gipsy 120 P8 Lebean 46 3 | B Btrafp. 16 - 0
KS8 Farman 234 ..... | Salmson 85 PS5 | Puget 46 o g e e = =
Italien
M1 Brada 88 ........ | Colombe 160 PS | Colombo b= 8 2 214 a8 100 40
M2 Breda 88 ........ | Colombo 160 P8 | Buster 83 8 2 8,08 5 105 88
M8 Breda 88 ........ | Colombo 160 PS |de Angeli 83 3 2 2,81 & 116 a7
M 4 Broda B3 . eidan Colombo 160 P3 | Donati a3 2 0 2,48 @ 110 a8
M5b Breda 88 ...... « | Colombo 150 P2 | Stoppani 83 3 2 2,42 G 114 a7
M8 Broda 88 ........ Colombo 160 P8 | L mgnrdi 83 B ..8 8,07 6 ] 976 40
M7 Breda 88 ........ | Gipsy 120 PS5 Mif Spooner 83 8 0 8,56 B 121 a5
M8 Broda 38 ..... +++ | Colombo 150 P8 | Viazzo 83 B 1 8,12 b 110 a8
Polen |
L U R e ... | Gipsy 120 PS | Orlinski 84 8 1 S 0
082 PZL 19 ......... | Gipey 120 PS Giedgowd B4 ) 0 2,06 (& 129 84
08 PZL 18 ......0.0 | Gipsy 120 P8 Bajan 54 S 2 227 i 180 a4
0 4 BWD B (.o.uunns Genat 140 PS Karpinski 86 3 2 2,18 ! L] 111,56 87
08 BWD & .oviense. | Genet 140 PB Zwirko 8a ] 2 2,27 . 4] 116 a7
Sehweiz | |
B i Comte 12 ....... | Gipsy 120 P8 Btranmann @0 8 2 Strafp. 16 | 165,2 | 26
B2 Klemm Kl182.... | Gipsy 120 P38 Frete 72 3 2 1,29 ] 1026 39
Tsehechoslowakel |
T1 Breda 156 8...... | Walter 120 PS5 | Anderle 53 8 2 8,98 B 148 | B0
T 2 | Praga BH 111 ... | Gipsy 120 PS | Kalla 80 8 9 153 | 6 |181 | 20
T3 Praga BH 111 ... | Gipsy 120 PS Mares 80 8 2 2,48 8 50 | 80
T 4 Praga BH 111 ... | Gipsy 120 P8 Kleps 80 8 2 1,68 i 167 28

332

Priifung der Hchstgeschwindighkeit.

Der Start zur Geschwindigkeitspriifung erfolgte
am 28, August in Staaken.
300 km Liinge fiihrte iiber Tempelhof nach Frank-
furt a. O.—Dobrilugk—Tempelhof,
wurde nach Art eines Vorgaberennens in der Weise

Die

Die Rennstrecke wvon

ausgetragen, daB der bisher Bestgewertete zuerst
Die Abstinde zwischen den ein-
zelnen Startzeiten entsprachen den Punktunter-
Hierdurch wurde erreicht, daB das Ein-
treffen der Teilnehmer am Zielflughafen Tempelhof
der Siegerreihenfolge entsprach,

Priifung

schieden.

gestartet wurde,




nationalen Rundflugs 1932.
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Zwirko (O 6)

verlieB als

Bestgewerteter mit
456 Punkten um 15.156 Uhr Staaken; ilim folgte nach
5 Minuten PoB (B 9), nach 6 Minuten Hirth (E 1),
nach 8 Minuten Fretz (8 2), nach 11 Minuten Morzik
(C 6) usw. Aus den sehnell einlaufenden Meldungen
von den Wendemarken war bald ersichilich, dai

iiherholt,

der auch Zwirko

Pofi nieht geniigend Geschwindigkeit entwickelte,
dagegen wurde er von Hirth bereits nach etwa 80 km
immer niiher rickte,
Morzik erreichte, wie die Ubersichtstabelle zeigt, mit
241,53 km/h die grofite Geschwindigkeit unter allen
Teilnchmern: Ein Erfolg der Schonung, die er
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seinem Motor wihrend des Streckenflugs hatte zu-
kommen lassen; Seidemann, dessen Heinkel-Flug-
zeug eine 4 m? kleinere Fligelfliche hatte und etwa
5 km/h schneller war, konnte nur noch 2439 km/h
herausholen.

Zwirko landete um 16 Uhr 42 Minuten 1 Sekunde
als Sieger in Tempelhof; er hatte eine Hichst-
geschwindigkeit won 2141 km/h entwickelt. Un-
mittelbar hinter ihm schwebte Hirth in den Flug-
hafen ein, konnte aber die letzte Wendemarke nicht
mehr umrunden und auwch das Zielband nicht tiber-
fliegen, da er 2km von dem Ziel Brennstoffrohr-
bruch hatte. Nach Behebung des Schadens startete
er nochmals, umrundete die Marke und iiberflog
das ¥Ziel ordnungsgemill. Durch den langen Auf-
enthalt konnte er jedoch nur ein Stundenmiitel von
von 136 km erreichen und bekam fiir die Gesehwin-
digkeitspriifung 0 Punkte. 1 Minute 22 Sekunden
hinter Zwirko landete Morzik und 1 Minute 7 Se-
kunden nach diesem Pofi auf Klemm-Argus, der
nach dem errechneten Ergebnis mit Morzik punkt-
gleich (458 Punkte) war. Beide hatten demnach
3 Punkte weniger als der Sieger Zwirko. Da PoB
in der Start- und Landepriifung bessere Ergebnisse
erzielt hatte, wurde ihm ausschreibungsgemif der
2, Preis vor Morzik zuerkannt.

Einen ungiinstigen und unsportlichen Eindruck
machte das Benechmen der noch im Wettbewerh be-
findlichen wier franzdsischen Teilnehmer Duroyon
(K 3), Delmotte (K 4), Arnoux (K 5) und Nicolle
(K ), die wegen ihrer aussichtslosen Lage auf die
Geschwindigkeitspriifung verzichteten, wiihrend alle

KRITISCHE BETRACHTUNGEN

anderen Wettbewerbsteilnehmer diese Priiffung mit-
machten.

Ursachen der Ausfiille,

21 Aug. v, Cramon (B1) auf Heinkel-Argus wegen
Schaden der Olleitung und anschliellendem
KurbelweHenbruch nahe Kattowitz
Donati auf Breda 33-Colombo (M 4)
Magnetschaden bei Posen.
Straumann auf Comtie12-Gipsy (8 1) wegen
Tragwerksschwingungen, wodurch Absprung
des Begleiters erforderlich wurde und das
Flugzeug ausscheiden mubte,

22. Aup. Mares auf Praga BH 111-Gipsy (T 3) wegen
Motorenschaden Notlandung nahe Padua, wo-
bei Flugzeugr erhebliech beschiidigt wurde.
Lebeau auf Farman-Gipsy (K7) wegen Mo-
torenschaden Notlandung in der Piave, wobei
das Flugzeug zertriimmert wurde,

Raab auf RK 25/32 Argus (C8) wegen Trieb-
werksstiirung in Rimini.

23, Aug. Suster auf Breda 33-Colombo (M 2) wegen
Fliigelbruch bei stark gedreiicktem Vollgasflug
nahe Albenga.

De Angeli auf Breda 83-Colombo (M 3) wegen
Verlust eines Querruders im Fluge bei Turin.
Papana auf Monocoupe-Warner (C7) wegen
Triehwerkschaden Notlandung bei Peretola,
wohbel das Flugzeug stark beschidigt wurde.
Colombo auf Breda 33-Colombo (M 1) scheidet
auf Befehl des italienischen Luftministers
wegen der Unfiille Donati und Suster in Lyon
PRI RS

Stoppani (M5), Lombhardi (M&) und Viazzo
(M 8) echeiden ans den gleichen Griinden mit
ihren Breda 33-Colombo in Cannes aus.

24, Aug. Orlinski auf PZL 19-Gipsy (0 1) wegen
schlechter Witterungsverhiilinisse in Lyon,

Die Gliadernng der Ausfille ergibt fol-
gendes Bild:

wegen

Triebwerk Tragwerk- Witterungs- Sonstige
schiiden: schiiden: einfliisse: Griinde:
T 8 i 7

ZUM ERGEBNIS DES INTERNATIONALEN RUNDFLUGS 1932

Von 73 zum Internationalen Rundflug gemeldeten
Flugzeugen haben 43 den Wetthewerb begonnen und
nur 19 konnten ihn ordnungsgemil beenden. Dieses
auBerordentlich schlechte Ergebnis diirfte in glei-
cher Weise dem Veranstalter, der fiir die Aus-
schreibung verantwortlich ist, den Konstrukteuren
und den Sportfliegerorganisationen zu denken
geben,

Deutscehland mubBte den Wanderpokal, den
es zweimal hintereinander erkimpft hatte und der
bei einem dritten Sieg endgiiltig in seinen Besitz
iibergegangen wiire, an Polen abgeben und sich mit
dem zweiten, dritten und vierten Platz begniigen.
Es ist notwendig, die Griinde dieser Niederlage klar
herauszuschiilen, um fiir die Zukunft zu lernen.

Wenn man von dem Faktor , Gliick” — das zun
jedem Wettkampf gehért und das den Deutschen bei
diesemm Rundflug bestimmt nicht hold war — ab-
sieht, so stiBt man bei der Ergriindung der Ur-
sachen fiir die deutsche Niederlage auf zwei Fehler-
quellen, von welchen die eine bei den Konstruk-
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teuren, die andere in der Organisation der deut-
gchen Sportluftfahrt zu suchen ist.

Die Konstrukteure der deutschen Wetthewerbs-
flugzeuge haben sich von Anfang an von den vom
Deutschen Aero-Club ausgestrenten Geriichten iiber
die fast mirechenhafte Geschwindigkeii der italieni-
schen Breda-Maschinen verbliiffen lassen und zich-
teten daher ihre neuen Flugzeugmuster ausschlieB-
lich auf Geschwindigkeit. Das wiire an sich nicht
falsch gewesen, wenn sie dariiber nicht die Aus-
schreibungen wergessen hiitten, so daf die Flug-
zeuge in der (iibertriebene Anforderung stellenden)
Priifung der Ausriistung wertvolle Punkte verloren.
Ferner haben die Firmen zu gpit mit ihren Vor-
bereitungen begonnen. YVon fiinf Baufirmen, die an
die Entwicklung neuer Flugzeuge gegangen waren,
wurden zwei liberhaupt nicht rechtzeitig fertig, und
die sechs Messerschmitt-M 29, die zweifellos die
besten Aussichten auf Erfolg hatten, brauchten nicht
am Vorabend des Wetthewerbs gesperrt werden,
wenn eine lingere Erprobungszeit zur Verfigung
gestanden hitte,



Diese Miingel zu beheben, diirfte anf Grund der
bisherigen Erfahrungen fiir die Zukunft ein leich-
tes sein. Schwieriger erscheint dagegen die andere,
in der ganzen Organisation der deutschen Bport-
Iuftfahrt begriindete Fehlerquelle beseitigt werden
zu konnen. Es handelt sich dabei um das Fehlen
einer militiirisch disziplinierten, bis zur hichsten
Vollkommenheit geschulten und zu einem Ganzen
zusammengeschweiliten ,deutschen Mannschaft®,
einer Mannschaft, wie sie in vorbildlicher Weise
Italien und Polen abgestellt haben.

Die Aufstellung einer solchen Mannschaft ist itber-
all dort ohne Schwierigkeiten durchzufithren, wo die
Sportluftfahrt von einer Stelle aus geleitet und
betreut wird. In Deuntsehland fehlt jedoch die ein-
heitliche Leitung wvollstiindig. Die Luftfahrtabtei-
lung des Reichsverkehrsministeriums kann die
Sportluftfahrt nur iiberwachen, nicht aber fithren,
weil fiir den Motorflugsport keine staatlichen Mittel
aufgewendet werden diirfen. Die praktische Luft-
sportbetitigung liegt daher in den Hiinden der luft-
sporttreibenden Vereine und Verbiinde, die aber aus
falschem und fiir die deutsche Sportluftfalirt fiuBerst
schiidlichem Ehrgeiz heraus keine einheitliche Fiih-
rung anerkennen. An sich sollte es eine SBelbstver-
stindlichkeit sein, dab der deutsche Luftfahrtver-
band mit seinen 50000 Mitgliedern, 160 Motorflug-
zeugen und etwa 50 Fliegerschulen und Ubungs-
stellen die Fithrung innehiitte und auch die Funk-
tion als oberste Luftsportbehirde ausiiben wiirde.
Diese Fiithrung wird ihm jedoch zum grofien Nach-
teil des deutschen Sportflugwesens von einer kleinen,
im Aero-Club von Deutscehland zusammengeschlosse-
nen Clique mit bisher grofem Erfolg streitig ge-
macht. Erst wenn einmal der dringlichst zu for-
dernde Zustand eingetreten sein wird, daf der
Deutsche Aero-Club, der auBer zwei Flugzeugen
keinerlei Geriite oder Ausbildungsstitten hesitzt,
die einheitliche Fithrung der deutschen Sportluft-
fahrt durch den Deutschen Luftfahrtverband nicht
mehr durchkreuzt, sondern sich nur seiner ur-
spriinglichen Bestimmung, nimlich der Pflege des
gesellschaftlichen Lebens der Luftfahrtkreise, wid-
met, kann an eine straffe Organisation der deut-
schen Sportluftfahrt gedacht werden und die Auf-
stellung einer ,deutschen Mannschaft” zustande
kommen. Es wird sich dann nicht mehr ereignen,
daf die Besatzungen fiir Wettbewerbe nur aus einem
hestimmten Kreis ausgewiihlt werden, dab es langer
Uberredungskiinfte bedarf, um das Auswechseln
ciner Pilotin gegen einen erfahrenen Wetthewerbs-
flieger zu ermbglichen, daB die Wetthewerbsteilneh-
mer auf dem Streckenflug chne jede einheitliche
Fiihrung stehen, daB von einzelnen Piloten sinnlose
Gewaltfliige durchgeliihrt werden, die fiir das Ge-
samtergebnis ohne Einflull sind und nur Rick-
schliige hervorrufen kinnen, usw.

Im Interesse des Ansehens der deutschen Sport-
luftfahrt sollte der Deutsche Luftfahrtverband als
weitaus grifte, mit bewiihrtem Fachpersonal be-

setzte und mit bestemn Geriit ausgestattete Organi-
sation nicht mehr linger zidgern, die Fibrung der
deutschen Sportluftfabhrt endgiiltiz straff und ener-
gisch in die Hand zu nehmen.

Polen, das nach zihem Kampf als wohlver-
dienter Sieger aus dem Wettbewerb hervorgegangen
ist, hatte gerade auf die Beriicksichligung der bei-
den Faktoren, deren Vernachlissigung Deutschland
eine Niederlage eingebracht hat, das grifite Gewicht
gelegt. Das Siegerflugzeug war den Ausschrei-
bungen des Wettbewerbs am besten angepalit; es
konnte in der Prifung der Ausriistung, die infolge
der fehlerhaften Ausschreibung fast ausschlaggebend
war, die hiichste Punktzahl unter allen Wettbewerbs-
flugzeugen erreichen, und schnitt in der gesamten
technischen Priiffung als zweithéstes ab. Die Akade-
mische Fliegergruppe am Polytechnikum in War-
schau hatte also die Ausschreibungen zweifellos
besser studiert als die deutschen Konstrukteure.

Der zweite Faktor, der den Polen den Sieg er-
leichterte, war die vorbildliche Zusammenarbeit der
wpolnischen Mannschaft®, deren Interesse nicht da-
rin bestand, sich gegenseitig Konkurrenz zu machen,
sondern dem aussichtsreichsten unter allen Um-
stiinden und unter Zuriicksetzung der eigenen Per-
son zum Siege zu verhelfen.

Italien war mit seinen Wettbewerbsflugzeugen
Breda 33 und seiner uniibertroffenen ,italienischen
Mannschaft® unter der Fiihrung Colombos der aus-
sichtsreichste Anwiirter auf den Bieg und der ge-
tihrlichste Gegner Deutschlands. Gerade aus dem
letzten Grunde hat es Deutschland vielleicht am
meisten bedauvert, daf die Flugzeuge, deren Erpro-
bungszeit zu kurz war, wiihrend des Rundfluges aus
dem Wettbewerh herausgezogen werden mubBiten,

Frankreich ist vollkommen unvorbereitet in
den Wettbewerb gegangen und konnte daher keine
Aussicht auf Erfolg haben. Das Interesse an dem
Internationalen Rundflug scheint in Frankreich voll-
kommen erlahmt zu sein. Das sportliche Verhalten
der franzidsischen Teilnehmer lieB viel zu wiinschen
iibrig, Sowohl der Versuch eines Piloten, bei der
Wigung sein Gewicht zu erhihen, als auch das
Fernbleiben der franzisischen Mannschaft von der
Geschwindigkeitspriiffung sind  bedenkliche Er-
scheinungen,

Die Schweiz hat wie im Vorjahre ihren guten
Ruf als luftsportireibende Nation wiirdig zu ver-
teidigen gewulit.

Bei dem Ergebnis, das die Tschechoslowa-
k e¢i erzielen konnte, ist der sichtbare Riickschritt,
den das gesamte Sportflugwesen dieses Landes in
den letzten Jahren genommen hat, zum Ausdruck
gekommen. Weder das Wettbewerbsflugzeug, das
sich eng an die italienische Breda-Konstruktion an-
lehnen wollte, noch die eingesetzte Mannschaft ver-
mochten den Anforderungen, die der Internationale
Rundflug stellte, geniigend gerecht zu werden.
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FLUGZEUGE UND MOTOREN

IM INTERNATIONALEN RUNDFLUG 1932

Der diesjihrige Internationale Rundflug wurde
zum grofiten Teil von nmeuen, bisher nicht oder nur
wenig bekannten Flugzeugmustern bestritten, in den
meisten der beteiligt gewesenen Linder waren sogar
eigens fiir den Wettbewerb neue Flugzeuge ent-
wickelt worden. Im folgenden werden die einzelnen
Flugzeug- und auch Motorenmuster kurz be-
schrieben.

DIE FLUGZEUGE

Von den 18 verschiedenen Flugzeugmustern, die
am Rundflug teilgenommen haben, dirften etwa
7 mit Vorbedacht dafiir entwickelt worden sein. Das
gilt mit Sicherheit fiir die Baumuster Heinkel
He64B und ¢, Klemm KL 32, Breda 33, Praga
BH 111, PZL 19 und RWD 6, also fiir die wich-
tigsten Bewerber aus Deutschland, Italien, Polen
und der Tschechoslowakei. Bei den iibrigen han-
delt es sich zwar griftenteils auch um neue oder
besonders hergerichtete Flugzeuge, doeh kinnen sie
nicht als ernsthafter Versuch zur Erfillung der
Wetthewerbsanforderungen angesehen werden.

Die in der Ausschreibung getroffene Unterteilung
der Wetthewerbsflugzenge in zwei Gewichisgruppen
wurde dieses Jahr — ganz im Gegensatz zum Bund-
flug 1930 — wollkommen miBachtet; mit einer ein-
zigen Ausnahme gehidrten alle teilnehmenden Flug-
zeuge der schweren Gruppe an. Es waren zwar
einige fir die leichte Klasse bestimmte Flugzeuge
gebaut worden, aber gerade diese konnten nicht
rechizeitig fertiggestellt werden. Immerhin ist es
ganz unzweifelhaft, daB die grofe Klasse die Flug-
zeugkonstrukteure mehr angezogen hat, obwohl im
anderen Fall die technische Aufgabe eigentlich reiz-
voller war. Im iibrigen ist es nur als verniinftig
zu bezeichnen, daB die Zersplitterung in zwei
Gruppen im wesentlichen unterblieben ist, denn sie
ist in einer Zeit wie der heutigen kaum zu wverant-
worten, weniger hinsichtlich der Flugzeug- als der
Motorenentwicklung. Abgesehen von der fast aus-
schlieBlichen Bevorzugung der groBen Gewichts-
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gruppe sind auch die meisten Hersteller, die fiir den
Rundflug neue Flugzeuge entwickelt haben, mit den
Riistgewichten ziemlich gleichmiéBig bis nahe an die
hichstzuliissige Grenze von 480 kg herangegangen,
und zwar mit Antriebsleistungen von 120 bis 160 PS.
Aber es ist auch einigen wenigen (Akaflieg Darm-
stadt und Messersehmitt) gelungen, unter den
gleichen Bedingungen mit rund 1560 PS eingebauter
Leistung unter 400 kg Riistgewicht zu bleiben!

Von den insgesamt 43 Flugzeugen, die in den
Wetthewerb gingen, waren nicht weniger als 34 frei-
tragende oder werspannte Tiefdecker, 7 Schulter-
decker und nur 2 Doppeldecker; vor zwei Jahren
war der Anteil der Tieldecker wesentlich kleiner,
er betrug damals knapp die Hilfte. Ganz in Holz-
bauweise hergestellt waren mehr als die Hilfte aller
Flugzeuge, obwohl Metallriimpfe mit einem Punkt-
gewinn bedacht wurden; drei waren in Metallbau-
weise und die iibrigen in Gemischtbauweise ausge-
fithrt.

In einem Punkt unterschieden sich die meisten
Wettbewerbsflugzeuge pgrundsitzlich von allen bis-
her am Internationalen Rundflug beteiligt gewesenen
Flugzeugen: zum ersten Male niimlich wurden be-
sondere Hilfsmittel zur Verminderung der Lande-
geschwindigkeit angewendet. Die scharfen Anfor-
derungen der technischen Priifungen hatten die
Konstrukteure endlich dazu veranlaBt, drastische
Mafinahmen zu ergreifen, um gute Héichstgeschwin-
digkeiten bei sehr miBigen Kleinstgeschwindigkeiten
zu erreichen. Diese MaBnahmen bestanden in der
Verwendung wvon  Schlitzfliigeln zusammen mit
Klappen (Heinkel und RWD), Schlitzfliigeln allein
{Breda, Praga, PZL und Potez) sowie Klappen allein
(Klemm und Messerschmitt). TIhre Wirkung geht

fast durchweg iiber die der sogenannten Schlitz-
querruder (Schlitzfliigel nur vor den Querrudern),
die in der Hauptsache der Verbesserung der Quer-
steuerung im iiberzogenen Fluge dienen, hinaus,
d. h, sie ist auf eine Erhihung des Auftriebsmaxi-
mums abgestellt.

Akaflieg Darmstadt D, 22
mit 140/156 PS5 Argus As 8R.



.Ehub.runuuu._._hu_fm..smaﬁuﬁE.-ﬁﬁ.mEE@M:&:E.ﬂmuﬂnquEHEEﬂHEaE M.
ajanp) afssypeAnz N JdnO OIS §9 J[OpUTY UL[YUY UMEpuE uep (aq wyonw ‘eyiepy ebadojae qiemeqpep) Wl puls us[qey weunaqededur YLIEsAEInY Ul O] (g

89 01 4 5% 008 + 1pwedhEny vz mpueSun gos ueuyaesss mupimaSSngg

uapuajjad unyySrpumgasedisutery arp any oyl C(gg) Sumsiapsyeoy - 280 4+ 89 00§ + 1yormadsny nz ayupedun o veunels ‘nayjed E:um.m._ﬂn_a.,"umumvmﬂ_uﬂmm uauaqaFadun
oIp anj erE oM ‘Myyormeddny] @iy eyqIImer) usussse(ednz [RULIOU 01p ULApUos ‘uenudjjeiafure qiemaqpep wWI GIp 4O pums ygormedingy usnymjeSuv ey] (
¥ seM}a [I8], WINZ UDARD URIlem ji[a[meBismy] us|wuliou oIp lejyiimar) usumjeqeium qameques Wi erp puls eyqormedisnyy umagnadue oy (g
POI§ =8 ‘[[FPN = W 20 = H :uajuepeq Sy (g

‘Iaypepyaol Jejqensedqe = HE Leqaepyaoy
Jepusfunyes = [ lreypoppery, sejuuwdeios == [ fzoyooppery JepuaBenies = [ ‘faeypeppddog seuuedsioan = (A taexpapladdegy lepu Tad] = (] :umenapaq s (;

uedduyy pun pSuganyeg | 0g's [0g'e | ¥e'F | 6'0F | 09 | o9rg | 0SL | ¥L¥ | 00T | 01T | EO1/0FT | iolup jeuep® mswuy | @/W |S'H/E| HE | T 9 MY
phogzmes | sr'e logs | oFo | o6r | s9 | ofg | @ | 8LF | 0'91 | #'01 | 0@T/o01 I ~Asdtp" H'a| 8w | WW | & |- 61 "1Zd
edugangog | e8'%% (o6’ |90t | 01 | 82 | Frg | OLL | 82F | T'or | 201 |0@1/e01 I wisdip* gea | s | mm | 3a | o TIE HE woeig
e Bl LR _ 69 #L¥ | o's1 | 811 | oot povzoreg | Wi | gl | me | oo g 20104
_ i | |ser | gwr | L' |earion auanag® seussp | 8/W | 8/H _ He 011 eduopouogy
aL's 0'sT| 898 | 12 | 0ge | 08B LR |8 0¥ 6 py wosmpes | HIH | H/H I | v+ &t m=snoquupy
fil _ oF | o'cr | o's | 0&1/00% Lyymeoey | S/H | 8H | I | 8 I stugaang
_ oLF | 0B1/c01 I -fsdn® ga | BW/H | HE | L | 0 0 ogs wemagy
| e¥% | o'5T | 16 | cof/ce Loguwosmpeg | H/H (H/H | & | ¥ga uvuL g
lge's | L9'9 | 819 | &8 008 | eF | 0'F1 | 6's | o&r/eor | I »f¢din* "H°a | S/ | B/H | H | " @80V Wwop
leg'a | o8'e “ g8 | po o8 | &1y | 0'v3 | 8'6 | ogr/esr | mum uwosmies | S/H | 8/H | dr | *cor B2 D uoapow
: _ _ e | gr¥ | g'0f | 86 |osi/ao1 | 101 ~L5d10* Ha v
_pm_:_ﬁ__ﬁmﬁ WF o605 [oz'e |o'er | 10 | ove |ome |ezv [ &01 |86 | om g9 s oquopop |f SN | B/E | 34 il
186 L | B g'a1 | gor |oat/oty plOpune® aoem | SN | 8/H | HY | ottt S41 vpeag
. Tpuwsny
uaddepyedng §6'6 | 880 | 860 | ooz | ser | 0'sT | g' | 0gt/oor gey snday | Q/W | H/H | 1 | °*°C G898 MM qvey
06% |90 | 0d'0 |89y | 89 | 7/G | OSL | OLF | 0L | 0'G E_HHE_ I »&sdig® |-q
Ao 19'¢ [1¥'6 | B8 | G'cF | 99 | BEE | OBL | OLF [ 021 | 0'GI |0OT/0C] 081 ‘IH YHTH :
s 16’8 |88's | 08’ |s'or | 2o | gre | 08L | ¥ | O'LT | 0T |o0ov/o:y V ¥ Ug suamaig HH | B | & il
9g's |B1'8 | €0'c | g'eF | 99 | Feg | 0BL | OL¥ | O°LI | O'ET | oa9Ti0%T U8 sy sndry
g8's | 801 | ¥e'% | 1B | &9 | FrE | 0S4 | OLF | T | B0 *TT OO e [eyumep]
a2 o T..ma_mmﬁmﬁ og's | 61T | F8F | L0 | g0 | ore | ooz | o | o'sT | L8 sa/ors U8V AV | /i | WH | & .n *rrH ¥9eH [ayurey
g8 | o1 |85y [ o'1e | e® | 785 | oo | 186 | O'sT | ¥L | ootiomr Hasy snday | H/H (S'HMH| d |~ 664 pwisung
_ HELLEU LT
(/S [Sa/aN | (w3 | oy | gy | 9y | B | g@ | @ | 8d =] I X
SIB|EIE| Bl EIEIEIE 2] B 55|55 | &
2B | & gl s Z ﬁ & | B B m w...... mn.l 5 i1ejsnumneg
S.a 2 = 8 = ] = = E lajsnmneyg & 15
Er | E s | BBl 22| 8| & wE =E pun
uafunysomag B 7y g m. =2 W.W = | = i 2 m.. £k :Wm ..m:m 1af|eisray
M.HWH qm & m rmWH h_m. % B m i1e[|e3s1aqIo}o g WM mwﬂ PR
e 5| & . £ e
‘ 5. |8
| | | |

..__u—n:Euaunmr_n_ __.!.—9__3!.._ m::u::ﬂ.:n_u:uﬁﬂEﬁn_ we aiqg

R iy T S N TR LN e T TN T e e T T i T T — - R ] R e e e ey TR

337

2 Luftwacht, Heft 0.



Die sonstigen Méglichkeiten aerodynamischer Ver-
besgerungen, inshesondere hinsichtlich Widerstand,
waren kaum bei einem Flugzeug voll ausgeschépft;
es war oft geradezu auffallend, daB manche Flug-
zeuge in einem bestimmten Punkt, z. B. Glittung
der AuBenhaut, sehr sorgfiltig ausgeliihrt waren,
withrend andere Dinge wie Radverkleidungen u. dgl
fehlten, oder auch umgekehrt; manche hatten gut
verkleidete Fahrwerke und dafiir wieder offen-
liegende Beschlige oder sonstige Unvollkommen-
heiten. Die Verkleidung von Reihenmotoren war
durchweg recht zweckmillig ausgebildet, dagegen
waren viele Sternmotoren fiberhaupt nicht verschalt.

Hinsichtlich der Faltbarkeit des Tragwerks war
eine Einheitlichkeit in den Ausfiihrungsformen nicht
vorhanden., Viele Flugzeuge hatten iiberhaupt keine
klappbaren Fliigel., Die schimsten Klappvorrich-
tungen hatten die deutschen Heinkel- und Klemm-
Flugzeuge aufzuweisen, bei denen das Lisen der
Fliigelbefestigungsbolzen auf jeder Seite durch einen

einzigen Hebel bewirkt wird und Quersteuerungs-

ziige usw. nicht geltst werden brauchen,

Als beachtenswert sei vermerkt, daB Radbremsen
o put wie bei allen Flugzeugen zu finden waren,
ebenso bei vielen auch Niederdruckreifen, die vor
zwei Jahren noch eine groBe Seltenheit bildeten.
Schlieflich muf noch erwihnt werden, dafi fast
siimtliche Flugzeuge mit Metallpropellern ausge-
riistet waren, die wegen ihrer Verstellmiglichkeit
bei den wverschiedenen Priifungen groBe Vorteile
boten,

Im folgenden sind die einzelnen Flugzeugmuster,
die am diesjihrigen Rundflug teilgenommen haben,
kurz beschrieben. Zusiitzliche Angaben iiber Bau-
und Betriebsdaten finden sich in der beigefiigten
Zahlentafel.

Heinkel He 84, — Dieses Baumuster ist bereits
in ,Luftwacht” 1932, Heft 8, Seite 290 ff., eingehend
beschrieben. Nachgetragen sei, daB die Ausfiih-
rungen B und C einheitlich mit dem gleichen un-
verspannien Fahrgestiell ausgeriistet waren, wie es
zuerst nur fiir das Muster B vorgesehen war.

Klemm KL32., — Auch iiber dieses Flugzeug-
muster ist in ,Luftwacht” 1932, Heft B, Seite 203 ff,,
eingehend berichiet, so daB sich hier eine weitere
Beschreibung eriibrigt.

Akaflieg D. 22, — Die Akademische Fliegergruppe
Darmstadt war mit ihrem neuen Baumuster D. 22
vertreten, das aus dem bekannten Typ D.18 her-
vorgerangen ist. QGegeniiber diesem hat D, 22
leicht vergriBerte Abmessungen und ist statt mit
dem Armstrong ,Genet Major” mit dem stiirkeren
Argus As8 R ausgeriistet. Im tbrigen zeigt das
Flugzeug die von der D. 18 her bekannten Formen.
Es ist ebenfalls ein verspannungsloser Doppeldecker
mit starker Staffelung, freitragenden Flilgeln und
spindelfirmigem Rumpf; das ganze Flugwerk ist in
Holzbauweise hergestellt, die Fliigel sind einholmig
mit sperrholzbeplankter Nase. Bemerkenswert ist,
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dafBl die Fliigel, trotzdem sie nicht geteilt und faltbar
ausgefiihrt sind, leicht abgeriistet werden kiénnen.

In seiner aerodynamischen Durehbildung ist
das Baumuster D.22 ein vorbildliches Flugzeug.
Fiir den Wettbewerb war es indessen nicht ganz ge-
eignet, da es nicht nur kein Kabinenflugzeug ist,
sondern auch keine Hilfsmittel zur Verringerung
der Landegeschwindigkeit besitzt.

Raab RK 25/32. — Bei diesem Flugzeug handelt
es sich um das alte Baumuster RK 256 der friiheren
Raab-Katzenstein-Flugzeugwerke, das schon am
ersten Infernationalen Rundflug 1929 teilnahm und
gich damals durch seine hohe Geschwindigkeit aus-
zeichnete. Das als freitragender Tiefdecker ent-
worfene Flugzeug wurde fiir den diesjihrigen Rund-
flug umgebaut; es erhielt ein faltbares Tragwerk,
bremsbare Rider und wurde mit einem 120PS
Argus As 8 ausgeriistet. Ferner wurde der Fliigel
(innerhalb der Querruder) mit Schlitzklappen, Bau-
art Ksoll, zur Verminderung der Landegeschwindig-
keit versehen. Leider konnte die Wirkung dieser
Einrichtung wegen Nichtteilnahme an den Start-
und Landepriifungen nicht unter Beweis gestellt
werden.

Breda 15 8. — Das Flugzengmuster Breda 15 S ist
bereits aus dem Rundflug 1930 bekannt. Es ist
ein abgestrebter Schulterdecker in Gemischtbau-
weise mit geschlossenem Kabinenrumpf; das im
Wetthewerh geflogene Flugzeug war mit dem neuen
120 PS Vierzylinder-Motor Walter ,,Junior* aus-
geriistet. Fiir Sport- und Reisezwecke darf die
Breda 16 S an sich als recht brauchbar gelten, den
hohen Anforderungen der technischen Priifungen
war das immerhin schon veraltete Muster aber von
vornherein nicht gewachsen.

Breda 33. — Die italienische Breda 33 ist kein
ganz nenes und unbekanntes Baumuster mehr; es
hatte sich schon beim Giro Aereo d’Italia 1931 als
Leichtflugzeug wvon iiberlegener Geschwindigkeit
ausgezeichnet. Fir den diesjihrigen Internationalen
Rundflug erfuhr das Flugzeug jedoch noch einige
wirksame Verbesserungen, unter denen als wich-
tigste die Ausriistung mit Schlitzfliigeln und dem
verbesserten, jetst etwa 150 PS leistenden Colombo
S5 63 zu nennen ist,

Die Breda 33 ist ein verspannter Tiefdecker,
dessen Fliigel an ein mit dem Rumpf fest wer-
bundenes Mittelstiick angesetzt und zu den Rumpf-
oberkanten sowie zum Fahrgestell verspannt sind;
das Mittelstiick selbst ist zu den oberen Rumpf-
gurten durch kurze V-Stiele abgestiitzt. Der Fliigel,
der ein ziemlich diinnes, bikonvexes Profil aufweist,
ist von der Wurzel an bis fast zu den Enden als
Schlitzfliigel (Handley Page) ausgebildet. Dem
Schlitzfliigel sind die Querruder, die sich ebenfalls
fast iiber die ganzen FliigelauBenteile ersirecken,
durch Differenzierung ihrer Wirkung angepaBi. Das
Tragwerk ist faltbar ausgebildet, nicht ganz so
zweckmiiBig wie bei den deutschen freitragenden
Baumustern, aber doch geniigend einfach fiir den




Klemm KL 32
mit 150 PS5 Siemens Sh 14 A.

Raab RK 25/32
mii 120 PB Argus As 8.
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Heinkel HE 64 beim Langsamflug.
Das Flugzeug steigt nicht, sondern fliegt in der stark

gezogenen Lage peradeans!
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Das Fahrwerk ist in Gabel-
bauart ausgefithrt und in die Tragwerkverspannung

praktischen Gebrauech.

Die Fligel bestehen ganz aus Hole,
der Rumpf aus Stahlrohren mit Stoffbespannung.

Das Muster Breda 33 hat sich im Wettbewerbh als
eines der schnellsten Flugzeuge mit sehr gutem
Verhiltnis Hoechst- zu Kleinstgeschwindigkeit
erwiesen., Es kommt in dieser Beziehung der deui-
schen Heinkel He 64 auBerordentlich nahe und
wiire, wenn es8 nicht aus dem BStreckenflug hitte
zuriickgezogen werden miissen, ziemlich sicher als
Sieger aus dem Rundflug hervorgegangen.

einbezogen.

v

Caudron C 278, — Dieses Muster gleicht fast voll-
kommen dem beim Rundfluge 1930 wvertreten ge-
wesenen Typ C232. Es handelt sich um einen
Doppeldecker iiblicher Bauart in Holzbauweise; be-
sondere Vorkehrungen zur Geschwindigkeitsvermin-
derung sind nicht getroffen. Dafiir hat Caudron
(278 einen verhiiltnismiBip starken Salmson-Stern-
motor, der etwa 170 PS8 leistet, und eine ziemlich
niedrige Flichenbelastung, so daB es in den tech-
nischen Priiffungen ganz leidlich absehneiden konnte,

Comte AC 12 E. Das von dem Schweizer Kon-
strukteur Comte geschaffene Sport- und Reiseflug-
zeug AC12 ist ein ziemlich neues Baumuster. Es
ist als freitragender Schulterdecker in

Kabhinen-

Abgeklappter Fliigel bei PZL 19,
Der Fligel hiingt an einem Ausleger.
Die Befestigungsbolzen der vier Anschlub-
stellen werden durch eine Spindel tber

ein Hebelwerk betitigt.
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Abgeklappter Fliigel bei Heinkel He 64.
Der Fligel hingt an einem schwenkbaren
Der Hebel rechts, dessen Dreh-

Bajonettverschluf

Ausleger.
achse als gum Ver-
riegeln  des vorderem Fliigelanschlusses
ausgebildet ist, betitigt die Steckbolzen

der Hauptbeschliige an den Holmgurten.

bauart mit hintereinanderliegenden Sitzen ent-
worfen. Fiir den Wettbewerb erhielt das Flugzeug
einen besonderen Fliigel, mit dem es sich als sehr
schnell erwies, allerdings auch hinsichilich Kleinst-
reschwindigkeit, so daB es den Anforderungen des
Rundfluges nicht in allen Punkten geniigen konnte.

Farman 243, — Das Baumuster Farman 243
stellt eine der neueren Ausfithrungen der bekannten
freitragenden Tiefdecker-Leichtflugzeuge dar, mit
denen. Farman eine Reihe wvon internationalen Re-
korden aufstellen konnte. Das ganz in Holzbau-
weise hergestellte und nicht mit einer Kabine oder
faltbaren Fliigeln versehene Flugzeug war fiir den
Wettbewerb denkbar ungeeignet und héchstens be-
merkenswert als Beispiel einer {iberwundenen Rich-

tune — trotz seiner Rekorde.
Farman 350. — Dieser Typ ist, wenigstens duller-

lich, dem Muster 243 vollkommen fhnlich, nur dafi
er an Stelle des 96 PS8 Salmson-Motors einen 120 PS
D.H, ,Gipsy” hat. Im iibrigen gilt Fhir ihn das
gleiche wie fiir das Baumuster 243: ein Flugzeug,
das vor zwei Jahren vielleicht eine gewisse Bedeu-
tung beanspruchen durfie, aber 1932 in einem Wett-
bewerb nichts mehr zu bestellen hatte.

Guerchais T9. — Das bisher noch wenig be-
kannte Baumuster T % von Gperchais gehirt zu den
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Breda 33.
(160 P8 Colombo S 88.)

Comte AC 12 E.
(120 PS D.H. ,Gipsy” HL)

Guerchais T 9.
(120 PS Renault A 7.)

Potez 43,
(160 P5 Potez Ac 6.)

Monocoupe 110.
(122 PS8 Warner ,Scarab®.)

PZL 19.
(120 P3 D. H. ,Gipsy".)
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neueren franzosischen Leichtflugzeugen. Es ist ein
freitragender Tiefdecker in Holz-Stoff-Bauweise mil
faltbaren Fliigeln. Die beiden hintereinander-
liegenden Sitze sind mit einem Aufbau kabinen-
artig abgedecki. Das mit einem 120 PS Renault-
Sternmotor ausgeriistete Flugzeug stellt; gemessen
am Stand der technischen Entwicklung in Deutsch-
land, ein mittelméfiges Gebrauchsflugzeug etwa aus
dem Jahre 1931 dar.

standen wird. In seiner Wirkung kann sich diese
Art von Schlitzfligel mit den sonst an den Wett-
bewerbsflugzeugen angewendeten verstellbaren
Schlitzfliigeln kaum vergleichen. Fiir die Anforde-
rungen des Wettbewerbs jedenfalls war die Ein-
richtung ungeniigend, so brauchbar das Flugzeug
selbst fiir Touristikzwécke sonst auch sgein mag.
Praga BH 111. — Die Flugzeugabteilung des Kon-
zerns Ceskomoravska-Kolben-Danek in Prag ent-

Praga BH 111 mit 105/120 PS D. H. ,,Gipsy" III.

Mauboussin 12. — Auch der Typ Mauboussin 12
ziihlt zu den neneren in Frankreich gebauten Leicht-
flugzeugen. Als freifragender Tiefdecker, ganz in
Holzbauweise hergestellt und mit dem 40 PS Salm-
son ausgeriistet, entspricht das Flugzeug etwa der
bekannten deutschen Klemm-Salmson, mit dem
Unterschied allerdings, daB sein Tragwerk kleiner
gehalten ist.  Es war im Wetthewerb der einzige
Vertreter der kleinen Klasse.

Monoconpe 110. — Unter den fiir Deutsehland
gestarteten  Wettbewerbern befand sich auch ein
amerikanisches Monocoupe-Flugzeug, Muster 110.
Dieser Typ gleicht vollkommen dem 1930 am Rund-
flug beteiligt gewesenen ,Monospecial”, bis auf das
verbesserte, sehr neuzeitlich ausgefiihrte Fahrwerk;
es ist ein abgestrebter Kabinen-Schulierdecker in
Holz-Stahl-Bauweizse mit einem 122 PS8 Warner
»Searab®.  An sich stellt das Muster Monocoupe 110
ein schines Touristikfllugzeug dar, fiir den Rundflug
war es aber insofern wenig geeignet, als sein Trag-
werk nichi faltbar ist und es auch kein Mittel zum
Vermindern der ziemlich hohen Landegeschwindig-
keit besitzt.

Potez 43, — Dieses mit einem 100 PS5 Potez-Stern-
motor ausgeriistete Baumuster stellt cine Weiter-
entwicklung des in Frankreich viel geflogenen
Touristikflugzeuges Potez 36 dar. Es ist ebenso wie
dieses als abgestrebter Kabhinen-Schulterdecker (mit
zwel Sitzen nebeneinander) in Holzbauweise ent-
worfen und auch mit dem sogenannten ,bec de
séeurité' ausgeriistet, unter dem ein fester Hilfs-
fligel an der Fligelvorderkante (nur iiber ein
kurzes Stiick in der Mitte jeder Fliigelhilfte) ver-
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wickelte fiir den Internationalen Rundflug ihr Bau-
muster BH 111, Sie nahm sich dabei ohne Zweifel
idie italienische Breda 33 zum Vorbild; in der grund-
giitzlichen Bauart gleicht niimlich BH 111 diesem
Flugzeug so sehr, daB man beinahe von einem
Nachbau sprechen darf,

Das Muster Praga BH 111 ist wie sein Vorhbild
ein verspannter Tiefdecker mit einem kabinen-
artigen Aufbau iiber den Sitzen. Die faltbaren
Fliigel sind ebenfalls iiber den grifiten Teil der
Spannweite als Schlitzfliigel ausgebildet, und die

Querruder haben entsprechend Differentialsteue-
rung. Auch das Fahrwerk ist ganz dhnlich in
Gabelbauart ausgefiihrt und in die Tragwerk-

verspannung einbezogeén; als besondere Neuerung
hat es aber noch den Vorteil aufzuweisen, dalBl die
Riider im Fluge ein Stilck in ihre Verschalungen
eingezogen werden kinnen., Die angewendete Bau-
weise zeigt reinen Holzbau fiir die Fliigel (Mittel-
stitek aus Stahlrohren) und ein verschweilites Stahl-
rohrgeriist mit Stoffbespannung fiir den Rumpf.

Hinter den Leistungen seines Vorbildes bleibt das
Flugzeug weit zuriick. Zum Teil diirfte dies auf
idie kleinere Leistung des verwendeten Motors (D. H.
WFipsy® wvon 120FP58) zuriickzufiihren sein, zum
groffen Teil aber auch auf eine unvollkommene
Schlitzfliigelwirkung, worauf die verhiilinismiiBig
hohe Kleinstgeschwindigkeit bei den technischen
Priifungen hinweist.

PZL19. — Die polnische Nationale Flugzeug-
fabrik schuf fiir den diesjihrigen Rundflug den frei-
tragenden Tieldecker PZL 19, Dieses Baumuster
hat einen Kabinenrumpf mit drei Sitzen hinterein-



ander und ist mit einem 120 PS5 D, H. , Gipsy" aus-
geriistet. Das Tragwerk, das geteilt mit einem
festen Mittelstlick und faltbar ausgefiihrt ist, bildet
im fiuBeren Bereich der Querruder kurze Schlitz-
fliigel zur Unterstiitzung der Querruderwirkung im
iiberzogenen Flug. Das Muster PZL 19 ist dadurch
besonders bemerkenswert, daB es mit Ausnahme
der Rumpf- und Leitwerkbespannung ganz aus
Metall aufgebaut ist; der Fligel hat einen vier-
gurtipen Kasteniriger aus Dural und eine Beplan-
kung aus glatten oder gesickten Blechen, der
Rumpf dagezen hat ein Gerfist aus Stahlrohren mit
Stoffbespannung,

Hinsichtlich seiner Leistungen nimmt das Flug-
zeug unter den Teilnehmern des Rundfluges einen
Platz iiber dem Durchschnitt ein.

RWD 6. — Das Siegerfllugzeug des diesjihrigen
Internationalen Rundfluges ist eine Schépfung der
Akademischen Fliegergruppe am Polytechnikum
Warsehau., Es ist sichtlich mit dem Bestreben ent-
worfen, alle Moglichkeiten des Punktgewinns schon
bei der Ausriistungspriifung auszuschiépfen, ohne

dadurch die fliegerischen Leistungen zu be-
schriinken.
Dag Baumuster RWD 6 ist ein abgestrebter

Sehulterdecker in Kabinenbaunart mit nebeneinander-
liegenden Sitzen. Um den hierdurch bedingten
grofien Rumpfquersehnitt bzw. dessen ungiinstigen
Einfluf auf den Widerstand wieder auszugleichen,
ist viel Wert auf aerndynamische Feinheiten gelegt.
So z. B. sind die Fliigel an den Rumpfanschlufi-
stellen leicht geknickt und in ihrer Hiohe und Tiefe
verjiingt, um aerodynamische Interferenzwirkungen
maglichst klein zu halten. Desgleichen haben die
Erbauer die Miihe nicht gescheut, den viereckigen
Grundquerschnitt des Rumpfes hinter dem Motor
in einen Kreisquerschnitt ibergehen zu lassen, was
die Wirkung des um den Motor herumliegenden
Townendringes und den Luftschraubenwirkungsgrad
recht giinsti beeinflussen diirfte.

Das Flugzeug hat ein faltbares Tragwerk, Schlitz-
fliigel iiber fast die ganze Spannweite und Klappen
innerhalb des Querruderbereiches. Die Fligel sind
einholmig mit sperrholzbeplankter Nase aufgebaut,
der Rumpf besteht aus werschweiliten Stahlrohren,
Als Motor ist ein Armstrong ,Genet Major” wvon
rund 150 PS eingebaut. Start- und Landeleistungen
sowie die Kleinstgeschwindigkeit gehdren zu den
besten im Wetthewerh iiberhaupt erflogenen Lei-
stungen, dagegen steht das Muster RWD 6 hinsicht-
lich Héehstgeschwindigkeit hinter den meisten deut-
schen Wettbewerbsflugzeugen und den italienischen
Breda 33 ziemlich zuriick; bei der Erprobung (nicht
im Rundflug) wurden 226 km/h erflogen.

DIE MOTOREN

An neuen Motoren sind eigens fiir den Internatio-
nalen Rundflug nur einige wenige Baumuster ent-
wickelt worden, was in Anbetracht der Langwierig-

keit von Entwicklungsarbeiten im Motorenbau
auch durchaus verstiindlich ist. Eigentlich sind
solehe Arbeiten nur in Deutschland durchgefithrt
worden (Argus, Hirth und Siemens), wihrend man
im Ausland keine besondere Anstrengungen ge-
macht zu haben scheint, sondern zum griften Teil
auf bekannte und bewiihrte Motorenmuster zuriick-
gegriffen hat. Lediglich in Italien scheint die Ent-
wicklung des Sechszylinder-Colombo-Motors mit
Riicksicht auf den Rundflug besonders gefdrdert
worden zu sein.

Von den 43 Motoren, die im Wetthewerb vertreten
waren — @8 handelt sich selbstverstiindlich nur um
luftgekiihlte Baumuster —, waren 31, also weitaus
die Uberzahl, Reihenmotoren; davon wieder waren
23 Vierzylinder- hingender und 7 Sechszylinder-
motoren stehender Bauart. Bei den iibrigen zawol
Tricbwerken handelte es sich um Sternmotoren ver-
schiedener Zylinderzahl. Zum Vergleich sei daran
erinnert, dafl beim Rundflug 1930 wvon 60 teil-
nehmenden Motoren die Reihenmotoren mit 37 Stick
einen etwas geringeren Anteil stellten.

Wenn man von baulichen Einzelheiten absieht,
zeigten die im Wettbewerb geflogenen Motoren
keine grundsditzlichen Neuerungen, wie z. B. Vor-
verdichter zur voribergehenden Leistungssteige-
rung, die fiir die Startpriiffungen uml den Ge-
schwindigkeitsflug von Nutzen hiitten sein kinnen.
Dagegen war gegeniiber dem Stand vor zwei
Jahren bei vielen Baumustern.eine weitere Dreh-

zahlerhéhung festzustellen, und zwar lagen die
Drehzahlen fast durchweg  betriichtlich idber
2000 U/min. Dementsprechend lagen auch die Lei-

stungen im Durchschnitt erheblich hiher als vor
zwei Jahren, und zwar bei nicht sehr viel grofieren
Gewichten. Wiihrend im Rundflug 1930 die
stirksten Motoren etwa 120 PS leisteten, kam
dieses Jahr ein groBer Teil auf 150 PS und mehr,

Im folgenden seien einige kurze Angaben uber

140/155 PS Argus As 8 R.
Der Motor in Ansicht schriig von vorn.
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die einzelnen Motorenmuster gemacht. (Es ist dabei
zu beachten, daB die Angaben {iiber die Héchst-
leistung in manchen Fiillen ungenau sein kiinnen,
da in einem Wettbewerb die Motoren besonders her-
gerichiet 2zu werden pflegen, um eine gréBere
Leistung zu erzielen, oder auch mit Uberdrehzahlen
geflogen werden.)

Argus As8BR, — Die Argus-Motorengesellschaft
brachte fiir den Rundflug einen neuen luftgekiihlten
Vierzylindermotor hiingender Bauart heraus, der
eine unmittelbare Weiterentwicklung des bekannten
Musters As8 darstellt. Der neue As8 R unter-
scheidet sich von seinem Vorginger in konstruk-
tiver Beziehung durch eine wverbesserte Zylinder-
bauart mit vermehrten und groBeren Kiihlrippen,
die den Anforderungen einer hiéheren Wirme-
belastung entsprechen, sowie durch ein anderes,
tonnenférmiges Kurbelgehfiuse. Hub (140 mm) und
Bohrung (120 mm) und damit der Hubraum (6,33 1)
sind unveriindert geblieben,

Das neue Baumuster zeichnet sich durch eine
wesentlich erhiéhte Leistung aus, was durch Dreh-
zahlsteigerung und Erhéhung des Verdichtungs-
grades bis auf 5,9 erreicht wurde. Der Motor kann
mit einer Dauerleistung von 140 PS beansprucht
werden und leistet bei 2350 U/min rund 155 PS, fiir
kurze Zeit sogar 160 PS. Das Gewicht ohne Nabe,
Anlasser und Brennstoffpumpen betrigt nur
112,56 kg, was das ausgezeichnete Leistungsgewicht
von 0,7 kg/PS ergibt; die Hubraumleistung betrigt
25,3 PS/1.

Hirth H. M. 150. — Das neue Motormuster Hirth
H. M. 150 ist als Verdoppelung des 60 PS IH.M, 60
anzusprechen. Es ist also ein luftgekiihlter Acht-
zylindermotor hingender Bauart, und zwar in
V-Form. Er hat 110 mm Hub, 100 mm Bohrung
und damit 6,91 Hubraum; seine Hochstleistung bei
2200 U/min betriigt 160 PS, was einer Hubraum-
leistung von 23,2 PS/1 entspricht. Das Gewicht des

Motors betrigt 150 kg, das Leistungsgewicht damit
0,94 kg/PS.

Siemens Sh 14 A, — Uber diesen Motor ist bereits
in ,Luftwacht” 1932, Heft 8, Seite 298 ff., eingehend
berichtet.

D. H.,,Gipsy“ I11. — Das wohlbekannte Muster
»Gipsy* 111 von De Havilland ist ein Vierzylinder-

motor hingender Bauart mit einer Leistung von
105/120 PS,

Armstrong ,,Genet Major*, — Der Siebenzylinder-
Sternmotor ,,Genet Major* von Armstrong Siddeley
ist ebenfalls ein seit lingerem bekanntes Bau-

muster; er leistet in seiner neuvesten Ausfithrung
140/152 PS.

Warner ,Searab”. — Dieses, schon aus dem
Rundflug 1930 bekannte Muster ist ein Sieben-
zylinder-Sternmotor von 110122 PS,

Salmson Ad9. — Der bekannte kleine Neunzylin-
der-Sternmotor leistet normal 40 PS; das im Rund-
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flug geflogene Stiick soll aber bis zu 60 PS geleistet
haben,

Salmson Ae7.— Dieses Baumuster ist ein Sieben-
zylinder-Sternmotor von 95/105 PS.

Salmson Ne 9. — Dieser Neunzylinder-Sternmotor
ist eines der neuesten Salmson-Baumuster. Er
leistet normal 135/150 PS, das im Wettbewerb wver-
tretene Stiick soll indessen eine Héchstleistung won
170 PS gehabt haben.

Renault A7. — Der Typ Renault A7 ist ein

iiblicher Siebenzylindermotor in Sternform mit
einer Leistung von 100/120 PS.
Potez AcB. — Dieser neueste Potez-Motor ist

in der ungewdhnlichen Sechszylinder-Bauart (mit
versetzten Zylindern) entworfen. Er soll 160 PS
Héchstleistung aufweisen.

Colombo 8 63. — Der Sechszylinder-Reihenmotor
{stehende Bauart) S 63 ist schon aus dem Italie-
nischen Rundflug 1931 bekannt. Seitdem ist das
Baumuster wesentlich verbessert worden, es leistet
jetzt 150 PS bei 2300 U/min und einem Verdich-
tungsgrad von 5,0; die tatsiichliche Hichstleistung
diirfte jedoch dariiber liegen, da bei 9,451 Hub-
raum, die der Motor hat, 150 PS selbst bei dem

niedrigen Verdichtungsverhiilinis von 5:1 eine
sechlechte Leistung darstellen wiirden.
Walter ,Junior*. — Dieses, erst vor kurzer Zeit

betriebsreif gewordene Baumuster ist ein iiblicher
Vierzylinder hiingender Bauart, Seine Leistung be-
trigt 110/120 PS.
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Héchsts und Kleinstgeschwindigkeiten der besten Flugs
zeuge in den Rundfliigen 1930 und 1931.
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TECHNISCH -KRITISCHE BETRACHTUNGEN
ZUM INTERNATIONALEN RUNDFLUG 1932

Es ist schon an anderer Stelle die Rede davon
gewesen, daB die Entwicklungsarbeiten, die vom
Flugzeugbau fiir den diesjihrigen Internationalen
Rundflug geleistet wurden, nicht in allen Fiillen
genau der Ausschreibung gefolgt sind. Dies gilt
gerade fiir viele deutsche Wettbewerbsflugzeuge,
die in der Ausriistungsbeurteilung unnétig schlecht
abgeschnitten und hier geradezu Punkte verschenkt
haben.

Die Entwicklung richtete sich in Deutsehland
mit Recht zundchst gegen den stirksten Mit-
bewerber, und dieser war die Breda 33, von der
man wubte, daB sie eine den Flugzeugen des
Jahres 1931 weit iiberlegene Geschwindigkeit besaB.
Es wurde also ,auf Geschwindigkeit” entwickelt.
Das war grundsiitzlich richtig, denn nur
so konnte eine durchschnittliche Reisegeschwindig-
keit von 200km/h und damit der héchste Punkt-
gewinn im Streckenflug gesichert werden, und
auferdemmn brachte ein Uberschuf an Hiéchst-
geschwindigkeit einen weiteren Punktgewinn, Es
war daher sogar berechtigt, einer guten Ge-
schwindigkeit Punkte bei der Ausriistung zu
opfern, da, wo diese nur einen unwesentlichen Ge-
winn versprach. Fiir die deutschen Konstrukteure
bedeutete das: Thre Flugzeuge konnten beziiglich
der Ausriistung ebenso ,schlecht” sein wie die
Breda 33, wenn sie nur schneller waren. Das
letztere scheint der Fall gewesen zu sein — ein ge-
nauer Vergleich ist leider unmdéglich, weil die
Breda 33 aus dem Streckenflug ausschieden —, aber
in der Ausriistungsprifung erwiesen sich die deut-
schen Flugzeuge leider nicht als ,,ebenso schlecht®,
sondern als schlechter; nicht daB dieser Mangel
tiberall der Preis fiir eine hohe Geschwindigkeit
gewesen wire, es sind vielmehr tatsfichlich auch
manche billige Miglichkeiten des Punktgewinnes
libersehen worden,

Es kionnte allerdings nach dem Ergebnis des
Streckenfluges, den Anschein haben, als ob einige
deutsche Flugzeuge unniitz schnell waren, weil sie
¢ine Reisegeschwindigkeit von iiber 200 km/h ein-
halten konnten, aber dies war tatsiichlich nur die
Folge eines meist auBlerordentlich guten Wetters
mit wenig Gegenwind., Wiren auf dem Strecken-
flug mehr Gegenwinde aufgetreten, dann hitte sich
gezeigt, dafll  eine Hochstgeschwindigkeit wvon
245 km /h, wie sie die deutschen Heinkel-Flugzeuge
aufzuweisen hatten, kaum ausgereicht hiitte, um
im Durchschnitt 200 km/h einzuhalten. Der Gegen-
wind erwies sich somit als entscheidender Faktor
nicht nur beim Rundflug selbst, sondern auch bei
den Uberlegungen, die bei. der Entwicklung der
Flugzeuge angestellt werden muBten,

Bei sportlichen Weitbewerben mit technischem
Einschlag wird verstiindlicherweise immer die

Frage nach dem Einfluf auf den technischen Fort-
schritt gestellt. Als im Jahre 1929 der Internatio-
nale Rundflug ausgeschrieben wurde, sollte damit
die Zichtung von Privatreiseflugzeugen gefirdert
werden. Diese Absicht ist auch bei der Gestaltung
der folgenden Ausschreibungen immer im Vorder-
grund geblieben, aber in diesem Jahr hat sich als
Folge der gesteigerten Anforderungen gezeigt, daB
der Wettbewerb seinen engeren Rahmen gesprengt
hat und zu einem Ziichtungswettbewerb von all-
gemeiner technischer Bedeutung geworden ist. Es
ging 1932 tatséichlich nicht mehr so sehr um die
Entwicklung von Reiseflugzeugen als um eines der
Hauptprobleme der Flugtechnik: um die Ver-
griBerung der Geschwindigkeits-
spanne. Dieses Ziel stand bei den Konstruk-
teuren, die fiir den diesjihrigen Rundflug neue
Flugzeuge entwickelt haben, so sehr im Vorder-
grund, und die erzielten Fortschritte sind so be-
deutend, dal man wohl nicht zu Unrecht den Wett-
bewerb mit dem Guggenheim-Sicherheitswettbewerb
aus dem Jahre 1930 vergleichen kann.

Die Frage, welchen Einfluf der Rundflug 1932
auf den technischen Fortschritt gehabt hat, darf
daher weniger aus dem Gesichiswinkel der Ziich-
tung von Reiseflugzeugen heraus beantwortet wer-
den, sondern mulBl sich in erster Linie auf die Be-
trachtung der Ergebnisse erstrecken, die hinsicht-
lich Groft- und Kleinstgeschwindigkeit vorliegen.
" Was. in dieser Beziehung erreicht worden ist,
geht aus dem beigefiigten Schaubild hervor, in dem
die Hochstgeschwindigkeit i{iber der Kleinst-
geschwindigheit aufgetragen ist, und zwar fiir die
besten Flugzeuge des Rundfluges 1932 und einige
aus dem Rundflug 1930. Die Flugzeuge vor zwei
Jahren hatten ein Verhiltnis von Hiechst- zu
Kleinstgeschwindigkeit etwa zwischen 2,0 und 2,7;
eine Ausnahme machte nur das Baumuster D18
der Akaflieg Darmstadt, das schom damals ganz
wesentlich besser lag. In diesem Jahr bewegen
sich die Geschwindigkeitsverhiilinisse der 9 besten
Flugzeuge etwa zwischen 3,2 und 4,0; das am Wett-
bewerb selbst nicht beteiligt gewesene, aber dafir
gebaute Messerschmitt-Baumuster M 29  erreicht
sogar 4,56, Zum Vergleich sei angefiihrt, daB das
Siegerflugzeug im Guggenheim-Wettbewerb, der
Curtifi ,,Tanager” (dessen Entwurf allerdings auf
anderen Voraussetzungen beruht), ein Geschwindig-
keitsverhiiltnis von rund 3,7 erzielte.

Ein Teil dieses Fortschritts ist sichtlich der Tat-
sache zu verdanken, daf die Leistungsbelastungen
bei den Flugzeugen des Jahres 1932 niedriger sind
als bei denen des Rundfluges 1930, und zwar zum
Teil recht wesentlich. Aber ein grofer Teil geht
doch auf Verbesserungen rein aerodynamischer
Natur zuriick. Eine Nachrechnung (aus den er-
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zielten Kleinstgeschwindigkeiten) zeigt, daB die mit
Sechlitzfliigeln oder Klappen ausgeriisteten Flug-
zeuge Hochstauftriebsheiwerte von 2,0 bis zu 3,0
haben miissen, das sind Werte, die besonders bei
den nur mit Klappen, nicht einmal iiber die ganze
Spannweite versehenen Flugzeugen als auBerordent-
lich giinstig angesehen werden miissen.

Zur besseren Wiirdigung der beim Rundflug 1932
erzielten Fortschritte seien nochmals einige Ver-
gleiche mit den Ergebnissen des Guggenheim-Wett-
bewerbes gezogen. Der CurtiB , Tanager” erreichte
eine Startlinge (ldber ein 11 m hohes Hindernis)
von 153 m, die beste Startlinge im Rundflug (iiber
ein 8m hohes Hindernis), die aufl einer Klemm
KL 32 erflogen wurde, betrug dagegen nur 91,56 m!
Zur Landung iber ein 11 m hohes Hindernis
brauchte der ,,Tanager* % m, die obenerwihnte
Klemm KL 32 dagegen iiber ein Hindernis von 8 m
Hiéhe 111 m, und eine Breda 33 nur 92,4 m.

Eine Reihe wvon Flugzeugen des diesjihrigen
Bundfluges, die doch immerhin Gebrauchsflugzeuge
darstellen, nimmt also einen technischen Stand ein,
der bisher als Ausnahme betrachtet werden mubBte.

Damit ist das Ergebnis des Wettbewerbes eindeutig

als Fortsehritt erster Ordnung gekenn-
zeichnet. Die Tatsache, daB der Fortschritt nicht
durch neue Erkenntnisse, sondern im groflen und
ganzen durch bekannte Hilfsmittel, wie Schlita-
fliigel und Klappen, hervorgebracht wurde, kann
diese Feststellung kaum beeintrichtigen, denn ohne
den Antrieb der Ausschreibung des Rundfluges
wiiren wohl kaum so viele Konstrukteure daran-
gegangen, die genannten Hilfsmittel zur VergriBe-
rung der Geschwindigkeitsspanne in solchem Um-
fange praktisch zu wversuchen. Der Erfolg, von
dem manche Konstrukteure wohl selbst nicht ge-
glaubt haben, daB er so groB sein wiirde, sollte
tiberzeugend genug sein, um ihn auch auf anderen
Gebieten des Flugzeughaues zu suchen,

Daneben ist der Wettbewerb auch auf die Fort-
entwicklung auf anderen Gebieten nieht ohne Ein-
fluB geblieben. Der Motorenbau hat unter seinem
Antrieb manche Fortschritte gemacht, die sich z. B.
in verbesserten Leistungen und Leistungsgewichten
ausdriicken., Insbesondere gilt das fiir den deut-
schen Motorenbau, der nicht zuletzt infolge der Mit-
arbeit an den Vorbereitungen zum Rundflug den
Anschluff an den technischen Stand des Auslandes
wiedergefunden und vielleicht sogar dariiber hinaus
einen Vorsprung erreicht hat. Ebenso hat der
Wettbewerb ohne Zweifel infolge seiner erziehe-
rischen Wirkung grofien Anteil daran, daf Neue-
rangen, wie Radbremsen usw., sich so sehnell
durchsetzen konnten, wie das in den letzten Jahren
zu beobachten war.

Alle diese mehr oder minder grofien, dem Rund-
flug zu wverdankenden Fortschritte seheinen leider
beeintridchtigt =u sein durch mehrere Abstiirze
durch Fliigelbrueh. Vor dem Wettbewerhb gingen
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auf diese Weise eine Breda 33, eine EWD 6 und
zweli Messerschmitt M 29 zu Brueh, wihrend des'
Rundfluges selbst noch eine Breda 33. Es ist daher
verstindlich, dall in manchen Kreisen etwas iiber-
eifrig der iibertriebene Leichtbau® dafiiy verant-
wortlich gemacht wird, wobei besonders das auBer-
ordentlich niedrige Riistgewicht der Messerschmitt
M 29 zur Begriimmdung herangezogen wird. Dazu
ist aber zu sagen, dafBl einerseits die Muster Breda 33
und RWD 6 durchaus normale Riistgewichte haben,
wihrend andererseits auch die D22 der Akaflieg
Darmstadt ein sehr niedriges Ristgewichi aufweist,
so daBl ein Vorwurf gegen ,iibertriebenen Leicht-
bau*” aus einem niedrigen Riistgewicht nicht ohne
weiteres hergeleitet werden darf. Die Unter-
suchungen iiber die angefiihrten Unfiille sind zwar
noch nicht abgesehlossen, eins scheint aber nach
den vorliufigen Untersuchungsergebnissen doch
schon festzustehen, nimlich daB es sich nieht um
mangelnde Festigkeiten handelt, sondern vielmehr
um Uberbeanspruchungen, die wohl zum Teil neuen
Erkenntnissen zugeschrieben werden miissen. Die
guten Leistungen im diesjihrigen Rundflug sind
also keineswegs durch eine Vernachlissigung der
Baufestigkeit erkauft worden.

Im Zusammenhang mit dem Leichtbau sei
schliefilich noch die Frage angeschnitten, ob es
eweckmiiBig ist, die bisher fiir demn Internationalen
Rundflug geltenden Gewichtsklassen beizubehalten.
Bei der Fédération Aéromauntique Internationale
liegt zur Zeit ein Antrag vor, die bisher geltenden
Gewichte heraufzusetzen. Diese MaBnahme, auf
deren Zustandekommen Deutschland natiirlich nur
beschrinkten EinfluB hat, ist eigentlich zu be-
dauern. Es mag dabei unerdrtert bleiben, ob es
sehr zweckmiBig ist, immer grifere und teuerere
Touristikflugzeuge zu ziichten, fiir die nur ein be-
schrinkter Kreis von Abnehmern vorhanden sein
wird., Es wire aber sehr zu bedauern, wenn durch
eine Gewichtserhthung diejenige technische Auf-
gabe ungestellt bliebe, die sich aus der gegen-
wiirtigen Lage der Entwicklung ergeben miiBte.

Die Flugzeuge des diesjibrigen Rundfluges liegen
so ziemlich alle an der Grenze des zugelassenen
Riistgpewichts. In zwei Jahren werden wohl Mo-
toren ‘von 180 bis 200 P8 zur Verfiigung stehen mit
Gewichten, die nicht sehr wviel héher sein diirften
als in diesem Jahr. Die Flugzeugkonstrukteure
wiiren also fiir den niichsten Rundflug vor die Auf-
gabe gestellt, ein Flugwerk wvon gleichem oder
niedrigerem Gewicht, aber von hdherer Festigkeit
zu bauen, d. h. sie miiBten sich eingehender wie
bisher mit dem Leichtbau beschiiftigen. DaB dies
nicht unmdglich ist, haben Messerschmitt und die
Akademische Fliegergruppe Darmstadt gezeigt.
Wenn in Zukunft die Masse der Konstrukteure ihn-
liche Fortschritte zu machen angeregt wiirde, dann
wiire das ein Gewinn von ebenso grober Bedeutung,
wie der beim Rundflug 1932 erfolgte Ubergang zu
Sehlitzfliigeln und Klappen. R. 8.



