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MITTEILUN GE N.

Osterreichischer
Aero-Klub.

Auszug aus dem Protokoll der Ausschuf-Sitzung
am 11. Februar 1924.

Vorsitzender: Prisident Baron Economo.

Entschuldigt waren die Herren Vizeprisident
Cassinone, Beschorner,Ing. Harry Brunner
und Polascek.

Mitgliederaufnahme: Herr Josef Mickl vor-
geschlagen durch Herrn Vizeprdsidenten Manns-
barth und den Herren der Fliegersektion: Alfred
R. v. Kremer-Auenrode, Friedrich Kollarz,
Julius Ludwig, Otto Wehofer.

Der Président berichtet iiber einige interne
Klubangelegenheiten und schldgt vor, die diesjdhrige.
Generalversammlung wieder, wie im Vorjahre, im
Mirz abzuhalten. Die Anwesenden erkldren sich ein-
verstanden und es wurde beschlossen, auch heuer
wieder ein Klubsouper zu veranstalten und dies-
beziiglich wegen Uberlassung der Raumlichkeiten an
den Osterreichischen Automobilklub heranzutreten.

Weiters wurde beschlossen, am selben Tage
der Generalversammlung einen Luftschiffertag
einzuberufen.

Die Generalversammlung und der Luftschiffer-
tag findet am 21. Mdrz in den Raumen des Oster-
reichischen Automobilklubs statt.

Schlul der Sitzung 1/48 Uhr abends.

*
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Die Klubmitglieder des Aero-Klubs

werden gebeten, die riickstindigen Mit-
gliedsbeitrdge ehestens zu iibersenden!

Osterreichischer
Flugtechnischer Verein.

Am 18. Jdnner und 8. Februar I. J. fanden Ausschuf-
sitzungen statt, in denen zundchst interne Angelegenheiten
zur Verhandlung und Beschlubfassung gelangten. Als
ordentliche Mitglieder wurden aufgenommen die Herren
Otto Leon, Bankbeamier, Fritz Mowes, reiwchsd. Jag.
I auptmann, Ing. Friedrich Seligmann, Fabriks-
besitzer, Adolf Steiner, Flugzeug-Ingenieur Warne-
miinde, und die Firma ,Primoris“-Leonhard
Gredinger.

Bei Erstattung des finanziellen Berichtes wurde fest-
gestellt, daB bisher leider nur wenige Mitglieder der
Einzahlungspflicht lhres Jahresbeitrages nachgekommen
sind, weshalb erneuert dringendst ersucht wird,
die noch ausstehenden Mitgliedsbeitrdge dem
Vereine moglichst umgehend zukommen zu lassen.

Ab 1. ]Janner 1924 sind die Mitgliedsbeitrdge wie folgt
festgesetzt:

a) Stifter — einmalige Zuwendung von 1000 Gold-
kronen;

b) Lebensldngliches Mitglied — einmalige Zu-
wendung von 250 Goldkronen;

¢) Griinder — einmalige Zuwendung von 100 Gold-
kronen und jdhrlich 10 bis 20 Goldkronen, je nach
Selbsteinschdtzung;

d) Unterstiitzendes Mitglied — einmalige Zu-
wendung von 50 Goldkronen und jéhrlich 5 bis
10 Goldkronen, je nach Selbsteinschdtzung;

e) Ordentliches Mitglied — 5 bis 10 Goldkronen,
je nach Selbsteinschidtzung. Einschreibegebiihr fiir
neueintretende Mitglieder 1 Goldkrone.

Jedes Mitglied, das den festgesetzten Mit-
gliedsbeitrag fiir 1924 eingezahlt hat, erhédlt
die Zeitschrift unentgeltlich zugestellt.

Mit der Durchfithrung der Verfiigungrn des Aero-
nautischen Verbandes hinsichtlich Beniitzung und Ver-
waltung der Segelflug-Schutzhiitte auf dem Waschberg
bei Stockerau wurde die Segelflugsektion des Vereines
betraut. Diesfdllige Anfragen wollen direkt an diese ge-
richtet werden.

Die Anordnung fiir die ordentliche Hauptversammlung
wurde, wie tieferstehend ersichtlich, festgesetzt.

zimmer des Vereines.

Hauptversammlung
des Osterreichischen Flugtechnischen Vereines.

Die 15. ordentliche Hauptversammlung des Osterreichischen Flugtechnischen Vereines findet
Freitag, den 28, Médrz 1924, um 17 Uhr, in den Riumlichkeiten des Vereines, I, ElisabethstraBe 3, statt.

Tagesordnung: 1. Geschiftsbericht des Ausschusses iiber das Vereinsjahr 1923. — 2. Bericht
der Revisoren fiir das Jahr 1923 und Antrag auf Erteilung des Absolutoriums fiir die finanzielle
Gebarung des Ausschusses. — 3. Wahlen nach § 13 der Statuten. Ehrung der Gonner des Vereines,
sowie des Flugwesens iiberhaupt. — 4. Entscheidungen iiber. die Antrige von Mitgliedern.
Die schriftlichen Antrage haben bis 21. Marz 1924 beim Sekretariat des Vereines einzulangen.

Ausschupfsitzung vor der Hauptversammlung am 21. Mirz 1924, um 17 Uhr, im Bibliothek-

NORDISCH-OESTERREICHISCHE BANK

WIEN |. SEILERSTATTE 22

Kassastunden: halb 9—1 und 3—5 Uhr; Samstag halb 9—12 Uhr.

Telegramm - Adresse:
Nordischbank Wien

Telephon-Nummern :
77-5-85 Serie




aigal

Der Polarflug Amundsens.

Der Gedanke, auf dem Luftwege in die
unwegsamen Gebiete des ewigen Packeises vor-
zudringen, ist schon ziemlich alt. Es ist klar, daf
in einem Gebiete, wo jedes andere Hilfsmittel
versagt und wo glatte Schneeflichen mit haus-
hoch iibereinander gestiirztem Packeis und mit
offenem Wasser abwechseln, und wo die einzige
Moglichkeit der Fortbewegung die ist, sich mit
Hundeschlitten und Kajak langsam vorzuarbeiten,
wobei man selten mehr wie einige Kilometer im
Tage zuriicklegen kann, der Luftweg als der aus-
sichtsreichste erscheint. Die Schwierigkeiten sind
jedoch auch hier weit groBer als mancher dachte
und erst in den letzten Jahren ist die Technik
soweit vorgeschritten, daB die Durchfiihrung solcher
Unternehmungen ernsthaft in Erwigung gezogen
werden kann.

Wie bekannt, beabsichtigt Amundsen in diesem
Jahre seine schon zweimal zuriickgestellte Uber-
querung des Nordpolargebietes im Flugzeuge von
Spitzbergen nach Alaska erneut in Angriff zu
nehmen und hofft, nachdem die Vorbereitungen
nach den Erfahrungen der letzten Jahre besonders
sorgfiltig durchgefiihrt werden, diesmal das Unter-
nehmen durchfiihren zu konnen.

Amundsen ist heute der -erfolgreichste und
erfahrenste Polarforscher. In seinem Vaterlande
Norwegen wird er zusammen mit Fritjof Nansen
und dem Dichter Knut Hansum zu den beriihmtesten
lebenden Sohnen des Landes gezihlt, der wie sein
alterer Berufsgenosse, Nansen, der groBe Polar-
forscher und spitere langjdhrige norwegische
Ministerprdsident und grofe Menschenfreund, vor
allem wegen seiner Eigenschaften als Mensch
geschitzt wird.

Die Grundlage seines Ruhmes legte Amundsen
mit seiner in den Jahren 1902 bis 1905 aus-
gefiihrten Gjoja-Expedition, die in die Gebiete des
magnetischen Nordpoles fiihrte und wobei ihm als
erstem die Bezwingung der sogenannten Nordwest-
passage gelang, die seit 150 Jahren immer wieder
von zahlreichen Forschern vergeblich versucht
worden war. Der Erfolg war um so hoher zu
bewerten, als seine Gjoja nur ein kleines aber
kréftig gebautes 14 m langes Fischerfahrzeug mit
Hilfsmotor war, auf der er mit nur 6 Kameraden
eine Aufgabe loste, deren Kldrung schon ungeheure
Mittel und hunderte von Menschenlebén zum Opfer
gebracht worden waren,

Spéter wandte er sich der Erforschung des
Siidpolargebietes zu und entdeckte am 14. De-
zember 1911 den Siidpol. Auf seiner Siidpolar-
expedition benutzte er Nansens beriihmtes Ex-
peditionsschiff ,Fram¢, das damit zu dem Fahrzeuge
wurde, das die meisten Breitengrade der Erde
durchmessen hat.

Nachdem wéhrend der Kriegszeit die inter-
nationalen Verwicklungen die Durchtiihrung groBerer

Expeditionen verhinderte, machte er sich daran
die von Nansen in den Jahren 1893 bis 1897 mit
der ,,Fram“ durchgefiihrte Drift quer iiber das Polar-
meer zu wiederholen. Eine solche Expedition hat
heute noch das groBte wissenschaftliche Interesse,
da die Ausnutzung der modernen Hilfsmittel, die
seinerzeit Nansen noch nicht zur Verfiigung standen,
wie drahtlose Telegraphie, Flugzeug, Motorschlitten
etc. eine weit groBere wissenschaftliche Ausbeute
erhoffen lassen als sie Nansen erzielen konnte.

Durch widrige Eisverhiltnisse schon auf der
Durchquerung der Nordostpassage, die seinerzeit
Nansen in sehr kurzer Zeit bewdltigen konnte, auf-
gehalten und durch spidtere grofere Havarie seines
Expeditionsschiffes , Maud“ muBte diese Expedition
jedoch vorldufig abgebrochen werden und nach
Alaska zuriickkehren.

Nach ldngere Zeit in Anspruch nehmenden
Instandsetzungsarbeiten von Schiff und Ausriistung
wurde die auf mindestens 4 Jahre dauernde Eis-
drift aufs neue angetreten.

Wihrend der erzwungenen Ruhepause hatte
sich der rastlose Forscher einem anderen kiihnen
Unternehmen zugewandt, der Uberquerung des
Nordpolargebietes im Flugzeuge. Erst nach Er-
ledigung dieser Aufgabe will er sich wieder gleich-
falls mittels Flugzeug zu seinem Expeditionsschiffe
,Maud“ begeben, mit dem er stindig in Funkver-
bindung steht. 2

Der wissenschaftliche Zweck der Uberfliegung
des Polgebietes ist vor allem, zum ersten Male
einen Einblick in das groBe, zwischen dem Pol
und Alaska gelegene Gebiet zu gewinnen, das bis
jetzt noch vollig unerforscht ist. Da dieses Gebiet
die groBten Entfernungen von bewohnbaren Stitten
aufweist und auch . von der nahe am Pol vorbei-
gehenden Eisdrift nicht beriihrt wird, so ist es
sowohl zu Schiff wie durch Schlittenreisen AduBerst
schwer zugdnglich. Das Flugzeug bietet tatsichlich
das einzige Mittel, Kenntnis iiber diese Gebiete
zu erlangen.

Amundsen plante diese Expedition schon im
Jahre 1922, wurde jedoch damals mit den Vor-
bereitungen nicht mehr rechtzeitig fertig. Im Jahre
1923 sollte der Versuch gemacht werden und
zwar in der Richtung von Alaska aus nach Spitz-
bergen. Die damals in Aussicht genommenen Flug-
zeuge erwiesen sich jedoch als ungeeignet, wes-
halb das Unternehmen abgebrochen wurde. Nun-
mehr trat Amundsen durch seinen Schiffreeder
Hammer mit der Firma Dornier Metallbauten,
Friedrichshafen, in Verbindung zwecks Erlangung
geeigneter Flugzeuge fiir die Ausfiihrung des
Unternehmens. .

Zur Verwendung kommen sollen in erster
Linie zweimotorige Flugboote der Type Dornier-
Wal, wihrend als Hilfsflugzeuge eventuell noch
einmotorige Flugboote der Type Delphin verwendet
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werden sollen. Besonders geeignet sind die ganz
aus Metall erbauten Dornier-Boote fiir die Zwecke
des Polarfluges deshalb, weil sie imstande sind
sowohl auf dem Wasser wie auf dem Eise zu
landen. Da am Pole selbst kein festes Land vor-
handen ist und im Sommer zwischen dem Eise sich
ofters auch offenes Wasser befindet, muB3 man bei
Durchfiihrung der Expedition {iber ein Flugzeug
verfiigen, das je nach den Verhdltnissen, die man
in dem unbekannten Gebiete antrifft, auf dem
Wasser oder auf dem Eise niedergehen kann.

Da beim Start auf dem Wasser im Polar-
gebiete mit treibenden kleineren Eisschollen zu
rechnen ist, so muB der Bootskorper des Flug-
zeuges sehr kraftig ausgefiihrt sein, um Verletzungen
des Bootsbodens nach Mdglichkeit zu vermeiden.
Durch ausreichende Schotteneinteilung muff die
Schwimmféhigkeit des Flugzeuges auch bei ein-
getretenen Beschddigungen gesichert werden. Die
ganze Ausriistung muB unter dem Gesichtspunkte
getroffen werden, daf die Besatzung bei allen
vorkommenden Zwischenfillen stets ganz auf sich

Gesamtzuladung des Flugbootes betrigt iiber
2000 kg. In diesem - Falle konnen fiir zirka
20 Stunden Betriebsstoffe mitgefiihrt werden. Bei
einer Zuladung von 1600 kg ist das Boot imstande,
mit einem Motor allein, ohne an Hohe zu verlieren,
zu fliegen. Man hat also auch im Falle des Ver-
sagens eines Motors noch die Moglichkeit mit
dem anderen fliegend das Ziel zu erreichen.

Die Hochstgeschwindigkeit der Maschinen
betrdgt 195 km/St, die mittlere Reisegeschwindigkeit
etwa 150 km/St.

Zu dem geplanten Unternehmen sollen mehrere
Flugzeuge verwendet werden. Durch diese sollen
zundchst in Abstinden von mehreren hundert
Kilometern Betriebsstoffdepots auf dem Eise an-
gelegt werden, bei denen gleichzeitig Lebensmittel
und sonstiger Notbedarf hinterlegt werden soll.
Das den Polflug ausfiihrende Flugzeug findet dann
auch im Falle der Verzogerung des Fluges durch
ungiinstige Witterung oder sonstiger Zwischenfille
Stiitzpunkte vor, durch die ihm die Riickkehr ge-
sichert ist. Die Ausriistung der Flugzeuge und der

selbst angewiesen und es eine Lebensfrage ist,
daB man in den verschiedensten Lagen sich durch
eigene Kraft wieder weiterhilft,

Die fiir die Expedition verwendeten Flugzeuge
sind sehr seetiichtige ganz aus Metall erbaute
GroBflugboote. Der duBerst kriftig konstruierte
Bootsbode_r}, der durch auBenliegende ldngs-
laufende Uberprofile verstirkt ist, braucht die
gelegentliche Beriihrung mit treibenden Eisschollen
nicht zu fiirchten. Da das Boot selbst ausreichende
Stabilitdt besitzt, so fehlen die bei Flugbooten
anderer Bauart verwendeten seitlichen  Stiitz-
schwimmer unter den Fliigeln, und die als Ein-
decker ausgebildete Tragzelle liegt noch iiber dem
Wasserspiegel, sodaB auch bei starkem Seegange
die Fliigel stets vor Beriihrung mit den Wellen-
kdmmen geschiitzt sind.

Die Motoranlage besteht aus zwei 360 PS
Motoren, die in einer Gondel vereinigt, in Tandem-
anordnung iiber dem Fliigel stehen. Durch diese
Anordnung ist es ermoglicht, bei Abstellen eines
Motors mit dem anderen weiterzufliegen, ohne daB,
wie bei anderen Mehrmotoren-Flugzeugen mit
seitlich angeordneten Motoren, das Flugzeug das
Bestreben hat, eine Kurve zu beschreiben.

Stiitzpunkte mit drahtloser Telegraphie ist heut-
zutage selbstverstdndlich.

Die Expedition mit den Flugzeugen wiirde
gegen Ende Mai in Spitzbergen eintreffen und
sofort ihre Vorarbeiten beginnen. Der letzte Termin
bis zu dem der Flug ausgefiihrt werden muB, wire
etwa Mitte August, da dann die in diesen Gebieten
eintretenden Stiirme ein Gelingen des Unter-
nehmens in Frage stellen.

In der Aufbringung der Mittel fiir die Ex-
pedition sind zum groftem Teil die Vereinigten
Staaten beteiligt, deren Regierung auch sonst das
Unternehmen weitgehendst unterstiitzt. So stellt
sie beispielsweise eine mit Flugzeugen und
allen Hilfsmitteln ausgeriistete Expedition, die sich
nordlich Alaskas bereit halten wird, um Amundsens
Flugzeug zu empfangen und eventuell von dort
aus Hilfe zu bringen. AuBerdem wurde von
dem amerikanischen ~Marineministerium  einer
seiner besten Flieger, Herr Robert Davidson, zur
Verfiigung gestellt. Als weiterer Flugzeugfiihrer
wird voraussichtlich der deutsche Flieger Duf an
der Expedition teilnehmen. Wihrend des Fluges
befindet sich ein kinematographischer Apparat an
Bord, mit dem alle wichtigen Stellen des {iber-
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|| flogenen neuen Gebietes wihrend des Fluges auf-
i genommen werden sollen. DaB der erfahrene
| Polarforscher trotzdem unter den Fabrikaten der
o ganzen Welt auf die deutschen Dornierflug-
1 zeuge zuriickgriff, die er nach den bisher mit
o anderen Systemen im Eismeer gemachten Er-
A fahrungen als die geeignetesten fiir sein Unter-
| nehmen hilt, zeigt, welche Wertschitzung die

| deutsche Flugzeugindustrie heute noch im Auslande
| hat, und daB sie es immer noch verstanden hat,
o hinsichtlich der Qualitit an der Spitze der Luft-
|| fahrt treibenden Nationen zu stehen. Die gewissen-

haften Vorbereitungen, die groBe Erfahrung
Amunasens und die Giite des verwendeten Flug-
zeugmateriales lassen diesmal das beste fiir das
Gelingen der Expedition erhoffen. DaB natiirlich
trotz allem noch eine Portion Gliick zum Gelingen
des Wagnisses gehort, ist selbstverstindlich und
Amundsen betont dies selbst, daB er nur unter
giinstigen Umstdnden das Unternehmen erfolgreich
beenden kann, aber er rechnet, daB ihm das Gliick,
das ihn bei seinen vielen schwierigen Polarfahrten
zur Seite stand, auch diesmal nicht im Stiche
lassen wird.

003

1 Der jetzige Stand des Aero=Vermessungswesens in Deutschiand.”)

Von F. Eisenmann, Wien.

Die wenigen Luftverkehrs-Unternehmungen, die
| wir heute in Osterreich besitzen, haben bisher
I kein] besonderes Interesse an dem Aero-Ver-
| messungswesen bzw. der Aero-Photographie ge-

{ nommen. Im Auslande, ja selbst schon in Deutsch-
W land kann man bei diesen Unternehmungen ganz
andere Beobachtungen machen. Sie in-eressieren
| sich ndmlich immer mehr fiir die genannte Wissen-
schaft, gliedern ihren Unternehmungen Abteilungen
an, die sich speziell mit ihr zu befassen haben,
i schicken Angestellte auf Studienreisen zu den
. || optisch-mechanischen Instituten, um bei diesen die
| neuesten Instrumente kennen zu lernen usw. Grund
| hiezu ist, daB die ausldndischen Unternehmungen,
die sich mit der Aero-Photographie befassen, in
‘I dieser eine ausgesprochene Unterstiitzung ihrer
| Wirtschaftlichkeit entdeckten. In Deutschland, wo
diesbeziiglich ja noch weniger Erfahrungen vor-
‘Jl liegen, wo durch den Friedensvertrag, die allge-
| meine Lage usw. insbesondere fiir Auslandsarbeiten
W nur viel zu viele Hemmnisse sich vorfinden, hat
Jiman doch auch die Tatsache beobachtet, daB im
| Gegensatz zu_dem reinen Luftverkehr, der sich heute
I nur mit staatlicher Unterstiitzung erhalten kann,
| die photographischen und photogrammetrischen
|| Abteilungen der Unternehmungen sich nicht nur nach
| kurzer Zeit selbst erhalten, sondern sogar Nutzen
abwerfen. Es werden sich aus diesem Grunde auch
die Osterreichischen Luftverkehrs-Unternehmungen
| die Frage vorlegen miissen, ob nicht auch sie durch
| die Ausfiihrung von aero-photographischen
und aero-photogrammetrischen Arbeiten
lihre Einnahmen erhdhen konnten.

Die Behandlung des ersten Punktes: der Aus-
| fiihrung aero-photographischer Arbeiten fillt nicht
i in den Rahmen - dieses Berichtes. Die Wirtschaft-
|l lichkeit dieser Arbeiten ist meist nur eine Frage
|| der guten Bodenorganisation, einer vorbereitenden,
| systematischen Reklame. Jeder ,Beobachter”, der

*) Literaturnachweis folgt am Ende des zweiten
| Aufsatzes.

iiber geniigend kiinstlerischen Blick verfiigt, ein
Objekt von der richtigen Seite zu erfassen, wird
im Stande sein, sie auszufiilhren und so seine
widhrend des Krieges erworbenen Erfahrungen
weiter auszuniitzen.

Was die Behandlung des zweiten Punktes
anbelangt, so ist die Bedeutung einer guten Karte
flir die Aufgaben des Staates in Krieg und Frieden,
fiir kulturelle Zwecke und fiir wissenschaftliche
Untersuchungen allgemein bekannt. Weniger be-
kannt. diirfte jedoch die Tatsache sein, daB bisher
nur ein geradezu erstaunlich kleiner Teil der Erd-
oberfliche vermessen ist, daB selbst von Lindern,
die schon auf einer ziemlichen Hohe der Zivili-
sation angelangt sind, die in engem wirtschaftlichen
Zusammenhange mit Zentraleuropa stehen, noch
keine brauchbaren Karten existieren, ja kaum mehr
als fliichtige Reiseskizzen, die sogenannten Routen-
aufnahmen, vorliegen. Diese iiberaus bedauerliche
Tatsache findet ihre Begriindung in den groBen
Schwierigkeiten und den hohen Kosten, die mit
der Herstellung einer guten Karte verbunden sind,
sowie der langen Zeit, die bis zur Fertigstellung
nach den bisherigen Methoden der praktischen
Geometrie erforderlich ist.

Heute will es uns nicht mehr einleuchten, daB
man als Topograph eine Gegend immer wieder
zu FuB durchstreifen soll, die man genau so gut
beim Uberfliegen photogrammetrisch aufnehmen
kann. Die heute in Deutschland zur hochsten Voll-
endung gelangten Verfahren der Kartenherstellung
aus Fliegerbildern sind teilweise so ganz andere
als die wihrend des Krieges angewendeten, dah
esiwohl auch von allgemeinerem Interesse sein
diirfte, sie hier zu schildern.

In den letzten Jahren ist das Fliegerbild viel
zur Ergdnzung bestehender Karten und auch zur
Neuherstellung solcher von allen kriegfiihrenden
Staaten verwendet worden. Man hat es mit vielerlei
[nstrumenten entzerrt, umphotographiert, man hat
auf ihm allerlei Messungen und Konstruktionen
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ausgefiihrt; die Resultate waren aber immer nur
als eine Art Notbehelf zu betrachten, wie solche
eben wihrend des Krieges in verschiedener Form
beniitzt wurden. Heute kann man aus Flieger-
bildern sowohl topographische Karten groBen, als
auch Pline kleinen MaBstabes, wie sie fiir technische
Projekte bendtigt werden, ableiten, die, — und
das ist der grandiose Fortschritt — automatisch
gezeichnete Hohenschichtenlinien enthalten konnen
und frei sind von all’ den prinzipiellen Fehlern,
mit denen z. B. Entzerrungen stets bei nicht ganz
ebenem Geldnde behaftet sind.

Fiir terrestrische Aufnahmen, bei denen die
photographischen Platten ganz bestimmte gegen-
seitige Lagen einzunehmen haben, hat das Problem

flir die Auswertung von Senkrecht-Aufnahmen
verwendbar zu machen, (der osterreichische Major =

Wolf verwendet diesselbe in Brasilien mit grofem =
letzten Endes davon nicht voll

Erfolg) war aber j
befriedigt, da man in die Auswertung von Schrig- =
Aufnahmen zu dieser Zeit groBe Erwartungen setzte, =
weil diese beutend groBere Teile des Geldndes
darbieten als Aufnahmen mit lotrecht gerichteter =
Kamera. 1
Urspriinglich ging man von folgender Methode *

aus: Wenn man auf einer photographischen Auf- =

nahme, deren innere Orientierung, d. h. Lage des
optischen Hauptpunktes des Objektives in Bezug
auf die Platte und Brennweite ' man kennt, drei

durch ihre Koordinaten gegebene Punkte identi- °

Abb. 1. ,Von Orel-Zeissischer Stereoautograph.“

der automatischen Auszeichnung der Schichten-
linien, wie als bekannt vorausgesetzt ist, der
ehemalige Osterreichische Oberleutnant von
Orel in glinzendster Weise gelost. Das von ihm
im Jahre 1909 dazu entworfene Instrument, der
svon Orel-Zeissische Sterevautograph®
(Abb. 1) ist von Militir- und Zivilverwaltungen der
ganzen Welt als vorziiglich anerkannt worden und
findet in den verschiedensten Lindern Verwendung.
Von Orel setzte fiir seine Konstruktion u. a. eine
nahezu senkrechte Stellung der Platten im Augen-
blicke der Aufnahme voraus, wie man sie auf dem
Erdboden wunschgemaB erreichen kann. Geringe
Abweichungen von dieser Lage sind korrektur-
fahig. Man hat versucht, durch Konstruktion einer
Profilzeichenvorrichtung das Instrument wenigstens

fizieren kann, so kann man die duBere Orientierung,
d. h. Koordinaten des optischen Hauptpunktes des =
Objektivs und Neigung und Verkantung der Platte = |

im Augenblicke der Exposition berechnen = Problem

des rdaumlichen Riickwarts-Einschnittes. Nun spannt
man die Platte neuerdings in -die Kamera und
gibt ihr die berechnete Neigung und Verkantung.
Wenn man vor der Kamera nun einen Theodolit
aufstellt, so konnen durch das Objektiv hindurch =
auf der Platte Horizontal- und Vertikalwinkel ebenso =
nach irgend welchen Punkten gemessen werden, &

als wenn man den Theodolit in dem Punkte hitte
aufstellen konnen, in dem der vordere Hauptpunkt = |

des Objektives der Aufnahmekamera zur Zeit der
Exposition sich befand. Ein solches Instrument =
wurde von Koppe im Jahre 1896 in der Photo- =




- grammetrie eingefiihrt und zuletzt von den Firmen
Carl Zeiss, Jena und Gustav Heyde, Dresden,
in vollendeter Ausfithrung hergestellt und fiihrt den
Namen ,Bildmesstheodolit“ (Abb.2a und 2b).

Wenn nun auf zwei oder mehr sich gegen-
seitig teilweise iiberdeckenden Aufnahmen, fiir die
- man die Lage und die Koordinaten der Auf-

~nahmeorte durch den riumlichen Riickwirts-Ein-

schnitt berechnen konnte, Neupunkte zu identi-
- fizieren waren, so kann man, nachdem im
- Bildmesstheodolit die Winkel nach denselben
gemessen wurden, durch einfachen oder mehr-
fachen Vorwarts-Einschnitt, dem in der prak-
tischen Geometrie so hiufigen Rechnungs-
verfahren, ihre Koordinaten berechnen.

Diese Art der punktweisen Auswertung
von Fliegeraufnahmen wurde vielfach aus-
gefiihrt, ist aber infolge der groBen Rechen-
arbeit langwierig, ermiidend und nicht be-
friedigend. Man verglich ja auch nur zu gerne
damit die miihelose und elegante Art der
Auszeichnung eines  Schichtenplanes  im
Stereoautographen, die auBerdem viel mehr
Sicherheit und Genauigkeit in sich.birgt als
diese punktweise Berechnung.

Dr.-Ing. R. Hugershoff, Professor an
der Forstakademie in Tharand bei Dresden,
ist es nun als erstem gelungen, ein Instrument
zu konstruieren, durch welches diese vielen
Berechnungen iiberfliissic gemacht und auto-
matisiert werden. Dieses Instrument, der

Autokartograph (Abb, 3), wurde dann bei
‘der Firma Heyde in Dresden ausgefiihrt.

Es gestattet auch, genau so wie der ,von
Orel-Zeissische Stereoautograph“ kontinuier-
|| liche Schichtenlinien zu ziehen, ohne daB

aber fiir dic Lage der Platlen im Augen-
blick der Aufnahme noch irgendwelche Be-
schrinkungen bestehen. Es ist mit demselben
- daher auch die Auswertung von terrestrischen
 Aufnahmen mit horizontaler oder irgendwie
geneigter Kamera-Achse moglich.

Um das Prinzip des Instrumentes zu ver-
stehen, stelle man sich in zwei Bildmess-
theodoliten die photographischen Aufnahmen
| ohne Beriicksichtigung einer gegenseitigen

- Hohendifferenz in jene Lage zu einander ge-
bracht vor, wie sie die Platten im Augen-
| blicke der Exposition in Bezug auf das Terrain
hatten. Ein binokulares System von Fernrohren
gestattet es, durch Anordnung von Prismen und
Linsen gleichzeitig durch beide Objektive die
hinter diesen liegenden Platten anzuvisieren. Richtet
man die beiden Fernrohre auf entsprechende
Geldndeteile, so sieht man ein stereoskopisches
- Raumbild vor sich, in dem die Marken der beiden
Fernrohre ebenso wie die beiden von verschiedenen
Punkten aufgenommenen Bilder zu einem plastischen
Raumeindruck, zu einer einzigen riumlichen Marke
vereint, zu schweben scheinen. Richtet man nun
| beide Fernrohre auf entsprechende Gelidndepunkte

7

d. h. scheint die rdumliche Marke iiber dem be-
treffenden Gelandepunkt im stereoskopischen Raum-
bild zu schweben, so wird durch gleichzeitige Zer-
legung der Richtungen nach den betreffenden Punkten
in den beiden Bildmesstheodoliten auf horizontale
und vertikale Projektionsebenen (entsprechend der
friiher angegebenen Horizontal- und Vertikal-Winkel-
messung) und Ubertragung durch Lenker und
Lineale- auf eine Zeichenvorrichtung (entsprechend

Abb. 2a, Bildmesstheodolit von Carl Zeiss, Jena.

der friiher angegebenen Berechnung) der Vorwirts-
Einschnitt nach dem Punkte optisch-mechanisch
gelost. Gleichzeitig wird der Punkt kartiert, dessen
Hohe man an einem Zihlwerk ablesen kann. Zur
Beschleunigung  der Verschiebungen der Marke
im stereoskopischen Raumbild besitzt der Auto-
kartograph sogar motorischen Antrieb, der gestattet,
mit ihr, wie mit einem nicht an StraBen und Wege
gebundenen Fahrzeug, das Gelinde nach allen
Richtungen zu durchfahren und es dabei zu
kartieren. AuBerdem ist das Instrument mit einer
Vorrichtung versehen, die es ermoglicht, automatisch
kleine Stereoskop-Karten zu zeichnen, die bei
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Betrachtung in einem der handelsiiblichen Stereo-
skope einen plastischen Eindruck des Geldndes
geben; ferner besitzt es eine angekuppelte Fris-

Vi ok - 2

Man bringt im Gegensatz zu dem friiher an-
gegebenen Hugershoff’'schen Verfahren unter Beriick-
sichtigung des Hohenunterschiedes der Aufnahme-

Abb. 2 b. Bildmesstheodolit von Gustav Heyde, Dresden.

vorrichtung, die gleichzeitig mit der Kartierung ein orte Diapositive der Aufnahmen derart in einen
Relief des Geldndes aus einem Gipsblock heraus- Doppelprojektionsapparat, dal die Lichtstrahlen bei
arbeitet.

der nun folgenden Projektion auf eine gemeinsame
Im Gegensatz zu dieser Methode der Karten-

Ebene den umgekehrten Weg wie bei der Auf-
herstellung aus Aeroaufnahmen, gehen die beiden nahme zuriickzulegen haben. Gelingt es nun, die

Abb. 3. Hugershoff-Heyde’scher Autokartograph (AKG).

anderen heute in Deutschland verwendeten Ver-
fahren von dem Pri'nzip der Rekonstruktion des bei mit dem einen Auge nur das eine, mit dem andern
der Aufnahme zuriickgelegten Strahlenganges aus. aber nur das andere Bild wahrnimmt, so sieht

beiden Bilder wieder derart zu trennen, daB man




man ein Modell des Aufnahmegelindes wie in
einem Sterevuskop plastisch vor sich liegen. Zu
dieser Trennung der Projektionsbilder beniitzt man
Komplementar-Filter (Anaglyphen-Filter) von meist
roter und griiner Farbe, die vor die Platten ge-
schaltet werden und betrachtet nun diese sich
iiberdeckenden Projektionen mit einer Brille, deren
Gldser analog den Filterglasern z. B. eines rot
und das andere griin gefirbt sind. Durch das rote
Brillenglas wird die Projektion der Platte, vor der
ein roter Filter sich befindet, unsichtbar und ist
nur die Projektion der Platte, vor der sich der
griine Filter befindet, zu sehen; umgekehrt ist durch
das griine Brillenglas nur die Projektion der Platte,
vor der sich der rote Filter befindet, wahrzunehmen.
Diese beiden verschiedenen Bilder rufen nun beim
Beschauer einen plastischen Eindruck hervor, wie
wenn er ein Modell des Geldndes vor sich hitte,
das von einer Ebene, der Projektionsfliche, irgend-
wie geschnitten wird. Nimmt man nun einen Bleistift,
so kann man auf der Projektions = Zeichenfliche
die Schnittlinie des plastischen Gelindemodelles,
das man vor sich sieht, mit dieser nachfahren. Durch
Parallelverschiebung der Projektions = Schnittebene
kann man nach und nach auf dieser den
ganzen Schichtenplan, in dem natiirlich auch die
Details: Hauser, Wege usw. eingetragen werden,
erhalten. Dies ist eine der beiden heute unter dem
Namen ,Gasser’sches Verfahren“ von der
Internationalen Aerogeoditischen Gesell-
schaft ,Inag“ in Danzig verwendeten Methoden.

Die andere, von demselbea Unternehmen an-
gewandte Art der Herstellung von Karten aus
Aeroaufnahmen besteht darin, daB man bei der-
selben Anordnung der Projektionsapparate wie
friiher die farbigen Filter wegldBt und nun rasch
abwechsend die beiden Beleuchtungseinrichtungen
unterbricht oder abblendet, so daR in raschem
Wechsel stets nur die Projektion einer Platte auf
der Zeichenfliche wahrzunehmen ist. Hier faBt man
nun die Schichtenlinie als Folge jener Schnitt-
punkte zusammengehoriger Lichtstrahlen auf, die
auf einer Ebene liegen. Fallen die beiden Projek-

. tionen eines Punktes auf diese Ebene zusammen,

so wird man’ diesen Punkt auch dann in Ruhe
sehen, wenn man abwechselnd die beiden Pro-
jektionslampen abdunkelt. Liegt der Schnittpunkt
der Projektionsstrahlen nicht auf der Ebene, sondern
hoher oder tiefer, so wird man ein Flimmern oder
Springen der Bilder wahrnehmen, das um so
starker sein wird, je unrichtiger die Lage der
Projektionsebene in Bezug auf diesen Schnittpunkt
ist. Durch Verbinden der sich in Ruhe befindlichen
Punkte erhidlt man die Schichtenlinie; durch Heben

9
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und Senken der Projektionsebene kann man wieder
nach und nach die ganze Folge der Schichtenlinien,
wie sie das Gelinde darstellen, samt dem dazu-
gehorigen Detail auszeichnen. Von Nachteil bei
dieser Art der Herstellung des Schichtenplanes ist
es aber, daB das Springen der einzelnen Punkte
stets in Geraden parallel zur Projektion der Ver-
bindungslinie der Projektionszentren auftritt. Man
kann daher die Schichtenlinie viel leichter ver-
folgen, wenn sie senkrecht zu dieser Richtung
verlduft, aber nur schwer, wenn das Springen und
Flimmern in der Schichtenlinie selbst auftritt und
sie dadurch verdeckt. Die Genauigkeit, mit der
man die Schichtenlinie zeichnen kann, hingt daher
unter anderem stark von dem Winkel ab, unter
dem sie zur Projektion der Basis auf die Zeichen-
fliche geneigt ist; man kann sie umso genauer
angeben, je groBer der Winkel, den sie mit dieser
Richtung einschlieBt, ist und umso ungenauer, je
mehr sie zu dieser Projektion der Basis parallel ist.

Diese beiden von der ,Deutschen Karte“, der
Generalvertreterin der ,Inag“ in Berlin verwendeten
Verfahren sind die einfachsten, die heute zur Her-
stellung einer Karte mit Schichtenlinien aus Aero-
photogrammen bestehen; sie sind aber den beiden
anderen Verfahren gegeniiber nicht ganz konkurrenz-
fahig, da sie nur einen speziellen Fall der Auswertung,
ndmlich den von Senkrechtaufnahmen, betreffen
und nur in sehr groBen MaBstiben zu arbeiten
gestatten. Ein weiterer Ausbau der Methoden und
eine Vervollkommnung der Apparate ist jedoch
sicher moglich und wurde ein solcher z. B. erst
vor verhdltnismaBig kurzer Zeit dem Italiener
Tenente Umberto Nistri patentiert, dessen
schon und praktisch konstruierten Instrumente eine
VergroBerung der Genauigkeit und Besserung
mancher Miéngel, mit denen diese Instrumente
heute noch behaftet sind, versprechen.

Diese zuletzt beschriebenen Methoden sind
tibrigens fiir uns Osterreicher besonders interessant,
weil sie auf den grundlegenden Versuchen basieren,
die der leider viel zu friih verstorbene k. u. k. Haupt-
mann, Kapitdin I. F. Theodor Scheimpflug
zwischen 1896 und 1898 in der Wiener Graphischen
Lehr- und Versuchsanstalt gemacht und den Herren
Hofriten DD. E. Dolezal und J. M. Eder (siehe
Int. Arch. f. Photogrammetrie, Bd. VI, p. 313) und
im Jahre 1910 anldBlich des Ferienkurses fiir Stereo-
photogrammetrie Herrn Professor Pulfrich (siehe
Dr. O. von Gruber: zum Aufsaize des Privat-
dozenten Dr. Schlvtzer ,Gelindevermessung durch
Flugzeugaufnahmen in der Zeitschrift ,Der Bau-
ingenieur, Verlag Julius Springer, Berlin, 4. Jahrg.,
Heft 14) vorgefiihrt hat. Fortsetzung in Nr. 3.
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Berechnung der Sinkzeit eines Fallschirmes.")
Von Ing. Leo Kirste.

Wenige Sekunden nach dem Absprung hat
die Beschleunigung des Fallschirmes und des an
ihm hdngenden Fliegers praktisch aufgehort, so
daB von da an sich Gewicht und Lufiwiderstand
Gleichgewicht halten. Die Gleichung, die dies zum
Ausdrucke bringt, lautet in unserer osterreichischen
Bezeichnungsweise

b W-Fp - bsni o AD

worin G das Gesamtgewicht in kg, W den Ein-
heitswiderstand (eine reine Zahl), F den Quer-
schnitt in. m? senkrecht zur Fallrichtung und p den
Staudruck in mm Wassersdule bedeuten. Der
letztere ist bestimmt durch die Fallgeschwindig-
keit V in m/sek und das spezifische Gewicht vy
der Luft:

= ¥ V2 (2)
D= B
Waire v konstant, so ergdbe sich v einfach aus
L f 2
Y Y’CW'F - ; (3)

wobei man ¢W etwa gleich 1'5 setzen kann, ent-
sprechend den Messungen Eiffels?) an konkaven
Halbkugelschalen. Setzen wir noch fiir geringe
Seehohe v, = 1-25 kg/m3, die Erdbeschleunigung

g = 981 m/sek?, so wird bei der Flichen-
G
S aa M
belastung SG PiE
v = 32)/5G (mfsek) . . . . (8

Nun édndert sich aber v mit der Hohe, u. zw.
infolge der Abnahme von Temperatur und Luft-
druck. Diese beiden Einfliisse sind bis zu Hohen
von iiber 20 km erforscht worden und lassen sich
bis zu etwa 12 km sehr genau durch die von
Prof. Ing. Knoller aufgestellite Niherungsformel3)
20— H 5
20\H""""()
worin H = Seehohe in km.

Fiir den Absprung aus groBerer Hohe ist also
d1e Rechnung nicht mehr so einfach, sondern es

ausdriicken: To_ —

) Dieser Aufsatz stammt aus dem Jahre 1919.

2) Eiffel, Nouvelles recherches sur la résistance de
’air et raviat on. Paris 1914,

3) Knoller, Vorlesungen iiber Luftschiffahrt. Wien 1920.

ergibt sich vorerst die Differentialgleichung fiir die
2. o
G=cw.F.ITL = WE,

Sinkgeschwindigkeit
20—H
2g i 20“”(”) - ©

woraus nach Trennung der Variabeln:

CW.F.; [ 20— H
T / (o N
V 262 I/zo g ()
: Sl .
Mit der Substitution —~ = cos « wird

20

" /20— H
‘/l e =20 (sin« — a) + C ==

(o
= 20 (l/l e
Dies in Gl. (7) eingesetzt, liefert
Eio (/l y < i g
z \ 0 20 ~

w-
T gy -
% 2@
__,._1). A SN

2)
Um die Formel zu vereinfachen, entwickeln wir

dH =

H
arc cos 20) + L

— ——— und arc cos nach Mac Laurin’s

400 20

i =

Reihen:

lwﬁ_l_i(ﬁf _'(ﬁ)“*,i (ﬁ)“_
Vom0 > 216600 240

e R S | "H)3__l._(ﬁ)4_
b 0 (20 72 (20

Vernachldssigt man die Glieder, die hoher
sind als vom 3. Grad, so ergibt sich mit den
friheren Worten fiir v,, g und W die folgende
Néherungsformel fiir die Sinkzeit

/CW-F-~, e PR J‘W)
i 20'/ 208 (1“—8_@*51%&]'_2—“

_l/CWFfO ( 40) 031. I/SGHI—-—)
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Der 450 PS und 1000 PS sNapier« Flugzeugmotor.

Bei dem ganz auBerordentlichen Entwicklungs-
. 1 gang, den die Flugtechnik in den Weststaaten
. genommen hat, haben die durch keinerlei Bau-
| einschrankung gehemmten Motor-Neukonstruktionen
) 18 den wesentlichsten Ausschlag gegeben. Von den
| wahrend dieser Jahre auf den Markt gekommenen
| Motoren stehen zweifellos, was gediegene Kon-
struktion, Zuverldssigkeit und giinstige Gewichts-
|| verhdltnisse anbetrifft, die ,Napier-Motore“ an

) | vorderster Stelle.
' Und da war es wieder der 450 PS Motor, bei
|| der koniglichen britischen Luftfahrttruppe unter dem

Namen ,Napier-Lion“ bekannt, der als eine auBer-
| ordentliche, erfolgreiche Konstruktion angesprochen
1 werden muB. Urspriinglich lediglich bei Kriegs-
: flugzeugen verwendet und hiefiir gebaut, konnte

Al der Napier-Motor auch nach dem Kriegsende im
zivilen Luftverkehr mit groBem Erfolge verwendet
werden, so daf er heute auf Grund der zahlreichen

Auftrdge von Seiten der britischen Regierung, so-

wie ausldndischen Staaten und Luftverkehrsgesell-

.Schaften, als einer der meistverwendetsten und

zweifellos auch besten Motore der Welt gelten

W kann. (Der Motor steht heute bei den Luftfahr-

|| truppen Amerikas, Argentiniens, Kanadas, Chiles, der
Tschecho-Slovakei, Frankreichs, Hollands, Japans,
RuBlands und Spaniens in Verwendung.) Dem-
entsprechend sind auch die Erfolge dieses Motores,
mit dem die Mehrzahl der bestehenden Weltrekorde
aufgestellt wurden, gleichwie auch bei der letzten
|| britischen Flugzeugkrifte-Konkurrenz den ersten
Preis in jeder Klasse ein mit diesem Motor aus-
|| gestattetes Flugzeug beseizen konnte.

Eine erstaunliche Tatsache ist die Zuverlissig-
keit des Motores, der nach den bisherigen Er-
fahrungen mindestens 10.000 Meilen Flugstrecke
lduft ohne daB eine Uberpriifung notwendig wire.
Einige im Luftdienste London-Paris stehenden Napier-
Motore haben derzeit iiber 40.000 Meilen ohne
irgendwelche Storung geflogen und stehen auch
derzeit noch im Betriebe. Als vorteilhaft muf auch
seine, fiir den Flugmotor wichtige, geschlossene
und gedrdngte Bauart bezeichnet werden, da er
nur einen schmalen Raum beansprucht, wobei
bemerkenswert ist, daB zufolge der giinstigen

450 PS Napier-Motor.

Gewichtsverhdltnisse des Motores, das bei vielen
12-Zylindern der V-Type beobachtete ,Vibrieren“
ausgeschaltet ist.

Der 450 PS Napier-Motor hat wie bemerkt,
12 Zylinder die in drei Blocks zu je vier Zylinder
angeordnet sind und zwar: ein Block vertikal und
zwei unter je sechzig Grad Neigung. Die Zylinder
haben eine Bohrung von 13969 mm und einen
Hub von 130°17 mm. Seine Normalleistung ist bei
1320 Touren in der Minute 450 PS. Der Motor
hat zwei Spezialmagnete fiir die 12 Zylinder.
Sein Gewicht betragt 900 Pfund.

Auf Grund der Erfahrungen des 450 PS
Motores hat die Firma D. Napier & Sohn Ltd.
wahrend des verflossenen Jahres einen neuen
1000 PS starken Motor herausgebracht, welcher
die vom britischen Ministerium fiir Luftfahrt vor-
geschriebene Priifung erfiillt hat. Die mit diesem
Motor auf verschiedenen Flugzeugen ausgefiihrten
Probefliige, die in erster Linie von Piloten der
britischen Luftfahrttruppe in militdrischen Feld-
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dienstiibungen durchgefiihrt wurden, ergaben die
besten Resultate und sind fiir diesen Motor
Spezialflugzeuge im Bau, durch welche ein um-
wilzender Ausbau des zivilen Lnftverkehres,
speziell fiir Handelsflugzeuge angestrebt wird, um
durch Hochstleistungen in der Tragkraft und Ge-
schwindigkeit den Flugverkehr ©konomischer zu
gestalten.

Die Sorgfalt die auf die Herstellung dieser
Spezialmotore
ordentlich und bildet mit eine Gewahr fiir die
Zuverldssigkeit, sobald der Motor die Fabrik ver-

1aBt. Mit mikroskopischer Genauigkeit wird jedes =
chemischen und =
physikalischen Erprobung im Laboratorium unter- =
Durch diese minutivse Kontrolle war es

Detail iiberpriift und einer

worfen.

1000 PS Napier-Motor.

Der 1000 PS Motor hat 16 Zylinder, welche
in X-Form in vier Reihen angeordnet sind. Die
Zylinder haben eine Bohrung von 15875 mm und
einen Hub von 19050 mm. Der Motor besitzt
vier Magnete. Sein Brennstoffverbrauch betrigt
anndhernd einen Viertelliter per Pferdekraft und
Stunde. Sein Gewicht betridgt ungefihr 2200 Pfund.
Die Normalleistung betrdgt bei 1800 Touren in
der Minute 1000 PS.
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Zur Beachtung!

In Erledigung zahlreicher Anfragen teilen der Osterreichische Aero-Klub und der
Osterreichische Flugtechnische Verein mit, daB lediglich die Zeitschrift , Flugzeug und Yacht*
das offizielle Organ genannter Vereinigungen ist und diese somit mit keiner anderen Zeit-
schrift in irgendwelchen Beziehungen stehen.

_»Flugzeug und Yacht erscheint als Fortsetzung und an Stelle der fritheren Zeitschrift
des Osterreichischen Flugtechnischen Vereines, der ,Osterreichischen Flugzeitschrift, spiter
»Der Flug“ sowie der ,Mitteilungen des Osterreichischen Aeroklubs¥.

erst moglich, die Napier-Motore auf die derzeitige =
Hohe zu bringen und das Unternehmen fiihrend

fir ganz England auszugestalten.

i

s

verwendet wird, ist ganz auBer- =

Bei dieser ausgewahlten Prizisionsarbeit wire

es zweifellos fiir die Entwicklung der sportlichen

Luftfahrt von besonderem Werte, wenn das Unter-
nehmen den Bau von Leichtmotoren in gleicher
Giite

wiirde.

und Betriebssicherheit in - Angriff nehmen =
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Erganzungs-Berichtigung.

In dieser Zeitschrift (Dezember 1923) ist die
zu dem Artikel von Prof. Proll (,Gedanken iiber
die Weiterentwicklung des Segelflugwesens®) ge-
horige Figur versehentlich weggeblieben. Sie wird
hier mit einer kurzen Erliuterung nachgeholt, die
als Erginzung zu den Ausfiihrungen auf Seite 6,
Spalte 2, dienen mag.

Zu der Abb. 2, welche den Landungsvorgang
kennzeichnen soll, ist noch einmal zu erinnern,
daB die Landung ein nichtstationdrer Vorgang ist,

~ der sich an einen mehr oder weniger stetigen

Gleitflug anschlieBt. In der Figur sind nun Kurven
gezeichnet, welche die Vertikal-Komponente Vs der
Geschwindigkeit in Abhingigkeit von der Gleit-
oder Fluggeschwindigkeit Vg angibt, wobei natiir-
lich die Anstellwinkel « sich ebenfalls verdndern
(nach rechts zu abnehmen!). Strahlen aus dem
O-Punkt an die Kurve geben (mit Riicksicht auf
den MaBstab) die Gleitwinkel 5 an und lassen
beispielsweise ohne weiteres erkennen, daf die
kleinste Sinkgeschwindigkeit nicht beim kleinsten
Gleitwinkel eintritt. Die ausgezogene Kurve a gilt
fiir den stationiren Flug bei verschiedenen Anstell-
winkeln¥), es zeigt sich dabei, daB selbst fiir recht
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Abb. 1.

*) Die ,stationdre“ Kurve (a) befolgt (angenihert)
die Gleichung: :
e e Widerstand — Cw v/2¢ Vél»;_F L
Vor " 7 Fluggewicht ~— G
RV (wobei Cyw mit a)
16 (G/g) ~" \ verinderlich.

Die Schar der nichtstationdren Kurven 148t sich aus
einer Differentialgleichung:

3. Cay-F
¢ N
3 Cwy-F
Vs — Vgl 2g G

am besten durch graphische Integrationsmethoden ableiten.

d Vs Vi i

d Vgl VgI

verschiedene Profile unter sonst gleichen Ver-
héltnissen die giinstigste Lage fiir die Landung

in der Ndhe des Minimums bei a
wenig verschieden ist, und daB
also in dieser Beziehung selbst eine
sorgfaltige Profilwahl keine groBe
Verbesserung erwarten 14B8t. Anders
ist es mit den nichtstationdren
Kurven & und ¢, welche bei ver-
zogertem Landungsvorgang (durch
»Aufziehen“ des Flugzeuges) ein-
treten konnen. Man erkennt, daB
durch diese die Sinkgeschwindigkeit
momentan sehr verringert und
sogar in eine Steiggeschwindigkeit
(voriibergehend) umgewandelt werden
kann (Kurve c). Diese drei in Abb. 2
dargestellten = Moglichkeiten einer
Landung im stationdren Gleitflug (a)
und zweier verzogerter Landungs-
zustdnde sind durch die Abb. | in
ihren Bahnkurven wiedergegeben.

Fiir die experimentelle Bestitigung dieser fiir
die Erkenntnis des Landungsvorganges nicht un-
wichtigen Kurven konnen auch die duBeren Um-
stinde, wie Gegen- oder Riickenwind, Auf- oder
Abwind durch bloBe Verschiebung des Koordinaten-
systems nach rechts oder links oder nach oben
und unten leicht beriicksichtigt werden, so daB
alle Moglichkeiten fiir den ,statischen“ Segelflug
sich auch in den Kurven ausdriicken lassen.

Ja sogar Boen, die sich als nichtstationire
Relativbewegungen duBern, konnten durch ent-
sprechende Beniitzung nichtstationdrer Kurven Be-
rlicksichtigung finden.
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AUSDER FLUUEGOWELTE

Deutsches Zeppelin Z. R. 3-Schifi
fiir die Vereinigten Staaten. Das auf
Reparationskosten fiir die Vereinigten Staaten er-
baute 70.000 m3-Schiff ist vom Luftschiffbau
Zeppelin in Friedrichshafen soweit fertiggestellt,
daB die Probefahrten und daran anschlieBend die
Uberfithrung nach Amerika in nichster Zeit statt-
finden kann. Das Schiff wird mit fiinf Maybach-
Motoren von je 400 PS, also 2000 PS Leistung
ausgestattet sein. Jeder Motor hat zwolf Zylinder
in V-Form und ist in einer besonderen Motoren-
gondel untergebracht. Die Hauptabmessungen des
Schiffes sind:

Lange. tiber alles

GrofBter Durchmesser . S0 64 o

GroBte Breite (einschl. Luftschraube) 27,64 ,

GroBte Hohe (einschl. Gondelpuffer) 31,00

Das Schiff stellt gegenwirtig das groBte der
Welt und das groBte jemals gebaute dar.

. 200,00 m

% *

Aus der Betriebsstatistik der Deutsch-Russischen
Luftverkehrs-Gesellschaft (Deruluft), die seit einem
Jahre den Flugverkehr aufgenommen hat, ist deutlich
die Zeitersparnis des Flugdienstes ersichtlich. Der
Unterschied in der Beforderungszeit zwischen
Eisenbahn und Flugzeug auf der Strecke Konigs-
gerg-Moskau geht aus nachfolgender Aufstellung

ervor:

Eisenbahn Deruluft-Flugzeug
1 Passagier . 4 Tage 81/ Stunden
1 Paket . 14 Tage 2 Tage
1" Brief . 9 Tage | Tag

Die auf der Linie Konigsberg-Moskau einge-
setzten Maschinen sind die bekannten mit Luxus-
kabine versehenen Fokker-Verkehrs-Flugzeuge mit
360 PS Rolls Royce-Motore.

* %*

Von und nach Wien wurden im Jahre 1923
bis Ende Oktober in 1538 Fliigen 2361 Personen
und 46.720 kg Waren befordert, wobei sich an
Zolleinnahmen K 593,180.000'— ergaben. Diese
Flige wurden ohne jeden Unfall fiir Fluggiste
und Fiihrer durchgefiihrt.

Eine Gegeniiberstellung der statistischen Ziffern
des Jahres 1922 und 1923 zeigt deutlich den Auf-
schwung der Luftfahrt in diesem Jahre:

1922 1923
Anzahl der Fliige 598 1538
Beforderte Personen 603 2361
Beforderte Warenkg 13515 46.720
Zolleinnahmen K . . 99,706.000.— 593,180.000.—
Geflogene km . . . .  136.834 363.400
Das ist erheblich mehr als 9mal um den

Aequator.

ES £
%k

Offizielle Weltrekorde bis 31. De-
zember 1923. Bekanntgegeben von der Fé-
dération Aéronautique International.

Kugelballone (aller Kategorien).

Dauer: (Deutschland) H. Kaulen, 13. bis 17. De-
zember 1913 & o msii v . 87 Stunden.
Strecke: (Deutschland) Berliner, 8. bis 10. Februar
1914, o i i o e e e S
Hohe:- (Deutschland) Suring und Berson, 30. Juni
1901 7 omd s avtmon s e - IR

Motorflugzeuge.

Ldngste Flugstrecke ohne Unterbrechung:
(Vereinigte Staaten von Amerika) Ltns. Lowell
H. Smith und ]. P. Richter auf D. H. 4B,, Liberty
Motor 400 PS, Rockwell field (Colorado), 27. bis
28. August 1923 .. . ... .. 5300 km.

Liangste Flugdauer ohne Unterbrechung :
(Vereinigte Staaten von Amerika) Ltns. Lowell
H. Smith und ]. P. Richter auf D. H. 4B, Liberty
Motor 400 PS, Rockwell field (Colorado), 27. bis
28. August 1923 . 37 Stunden 14 Min. 144/5 Sek.

Grofte Geschwindigkeit: (Vereinigte Staaten von
Amerika) Lt. Williams auf Curtis R-5, Curtis-
Motor, am 4. November 1923 . 429.025 m.

¥
* *

Die italienischen Luftstreitkriifte
haben derzeit 4019 Motore, 250 Flugzenge, 14
fertige und 16 im Bau befindliche Flugfelder. 720
neue Flugzeuge sind bereits bestellt und die fiir
dieses Jahr zum Ausbau der Luftflotte bewilligte
Summe betrdgt 280 Millionen Lire.

* *
%

WettbewerbderKleinflugzeuge1924.
Das konigliche Luftfahrtministerium in England hat
fiir den Kleinflugzeug-Wettbewerb einen Preis von
3000 Pfund ausgesetzt.

ES
¥ %

Das Budget fiir Luftfahrtwesen in der
Tschecho-slovakischen Republik betrigt fiir das
Jahr 1924 163,000.000— ¢K.

£

* *

Fiir den Coupe Jagues Schneider
fiir Wasserflugzeuge ist bisher der genaue Ver-
anstaltungstermin  noch nicht bekanntgegeben
worden. Als NennungsschluB wurde der 1. April
festgesetzt, bis zu welchem Termine die An-
meldungen an den Prisidenten der National Aero-
nautique Association, 26, Jackson Place, Washington
D. C, eingelangt sein miissen.

*
* *
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Der Coupe d’aviation Zénith findet
am 4. und 15. Juni statt, fiir welchen Termin
die Abhaltung der diesjahrigen Olympischen Spiele
in Paris bestimmend war. Nennungen fiir diesen

| Wetthewerb miissen vor dem 5. Mai, 18 Uhr,
bei dem Aéro Club de France, 35, Rue Francois 1¢,

|| Paris, eingelangt sein.

{

1

ES
* &

‘ Coupe aéronautique Gordon Ben-
|| nett. Der Coupe Gordon Bennett findet in diesem
|| Jahre am 15. Juni statt und miissen die Nennungen
hiezu bis 1. April bei dem Aéro Club de Belgique,
73, Avenue Louise, Bruxelles, eingelangt sein.

| Die Fiihrer miissen spitestens bis 15. Mai nament-
lich bekanntgegeben werden. — Das Komitee der
F. A. 1. hat beschlossen, fiir diese sportliche Ver-
anstaltung das Verbot auf russischem Gebiete zu
rlanden, aufrecht zu erhalten.

%
sk S

Die Entwicklung der Luftfahrt-
technik in Amerika, insbesondere durch den
Luftdienst der Vereinigten Staaten, wird von Lester
de Seymour in ,Air Service, wie folgt ge-
schildert: In der Flugzeugkonstruktion sind groBe
Fortschritte in der Herstellung wirksamerer Trag-
flichen als auch in der Entwicklung groBerer Halt-
barkeit bei demselben Gewicht gemacht worden.
Das Studium des Ersatzes verschiedener Metall-

| arten und Legierungen wird fortgesetzt. Die Er-
| gebnisse machen es wahrscheinlich, daB jetzt in

Amerika eine bessere Sorte Duralumin hergestellt
wird als an irgend einem anderen Orte der Welt.
Der Verbesserung der Kriegsbauart des Liberty-
motors ist das Gelingen des Transcontinentalfluges
hauptsdchlich zu danken. Eine derartige Leistung
1dBt gute Schliisse auf den Motor zu, mit dem das
Flugzeug ausgestattet war, weil eine hirtere und
anstrengendere Priifung kaum auferlegt werden
kann. Ein Antriebsmittel, das selber nur 800 Pfd.
wiegt, aber wihrend einer so langen Zeit dauernd
400 PS leistet, ist tatsichlich ein Wunderwerk.
Beim letzten Pulitzer Wettbewerb wurde von
der Armee ein neuartiger Fliigelkiihler verwendet.
Diese Kiihlerentwicklung vermindert den Strn-

Flugzeug iiber den Walliser Alpen.

widerstand fast gédnzlich und arbeitet sogar mit
groBerer Leistungsfahigkeit als die alte Bauart;
auBerdem wird das Gesamtgewicht des Flugzeuges
erheblich vermindert.

Aus dem Bestreben heraus, Schritt zu halten
mit den Bemiihungen der Welt, ein Flugzeug zu
entwickeln, das senkrecht auf und absteigen kann,
hat der Heeresluftdienst wahrend des letzten Jahres
den Bothezat-Helicopter entwickelt. Dieses Fahr-
zeug wurde vollstindig vom Luftdienst gebaut.
Mehrere Versuchsfliige sind inzwischen ausgefiihrt
worden und werden wenigstens eine Grundlage
bilden fiir die kiinftige Entwicklung.

DaB das Problem des Nachtfluges an Be-
deutung gewonnen hat, erhellt aus den Bemiihungen
der Ingenieure auf diesem Gebiete; es sind sowohl
wirkungsvolle Leuchtmittel fiir Flugzeuge entwickelt
worden, wie auch feste Bodenfeuer, leuchtende
Bodenkennungen und Luftleuchttiirme.
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Fahrbare Werkstitten, Funk- und Lichtbildein-
richtungen sind so entwickelt worden, daB es jetzt
moglich ist, sie auf den verschiedenen Gebieten
wirkungsvoll einzusetzen. Diese Einheiten sind auf
ein Normallastkraftwagenchassis aufmontiert, konnen
an den Bewegungen der Truppen teilnehmen und
im Felde fast ebensogut arbeiten wie im Labo-
ratorium oder Dauerquartier.

Im Bombenabwurfwesen und in der Luftkrieg-
fiihrung sind die Konstruktionen der Zieleinrichtung
flir Bombenabwurf und die Verwendung von
Maschinengewehren im Luftkampfe verbessert
worden. AuBer den Maschinengewehren sind
leichte Geschiitze hergestellt worden, die an Bord
von Luftfahrzeugen verwendet werden konnen. Vor-
bedingung hierfiir war eine Konstruktion, die es
gestattet, derartige Geschiitze ohne den gewohn-
lichen RiickstoB abzuschieBen.

Im Lichtbildwesen sind automatische Licht-
bildkammern entwickelt worden, die eine ununter-
brochene Reihe von Senkrechtaufnahmen machen
konnen. Im Funkwesen ging die Entwicklung da-
hin, daB es jetzt moglich ist, Verbindungen herzu-
stellen {iber betrdchtliche Entfernungen zwischen
Flugzeugen in der Luft und zwischen fliegenden
Flugzeugen und Bodenstationen. Die Anwendung
dieser Nachrichtenmittel im Handelsluftverkehr kann
nicht {iberschitzt werden.

Mit der steigenden Benutzung der Luftfahr-
zeuge und wachsenden Luftfahrtédtigkeit machte sich
der Wunsch nach besseren Instrumenten zur Luft-
ortung geltend. Mit Riicksicht auf die besonderen
Verhéltnisse muBten Instrumente entworfen werden,
die sich von den in der Marine iiblichen unter-
schieden. Auf diesem Gebiete ist das Bureau of
Standards von groBer Hilfe gewesen. Jetzt ist es
moglich, mit Hilte der vervollkommneten In-
strumente ein Flugzeug auch dann sicher zu
fiithren, wenn der Boden unsichtbar ist. Die Appa-
ratur des modernen Flugzeuges gibt auf einen
Blick Auskunft {iber Zeit, Fluggeschwindigkeit,
Drehzahl, Ol- und Gasdruck, Flugrichtung, Gleich-
gewichtslage, Abtrieb usw.

DasNational Advisory Committee for Aeronautics
befaite sich mit der Entwicklung von Apparaten,
die, am Flugzeug angebracht, zur aerodynamischen
Forschung dienen. Die Ergebnisse der verschiedenen
Druckmessungen an der Fliigeloberfliche, ihrer
Verédnderlichkeit und Beziehungen zueinander sind
fir die Entwicklung des Flugzeugbaues von Wert.

Rauchkerzen zur Feststellung des
Bodenwindes wurden in der Kanalzone von
amerikanischen Flugzeugen erprobt. Es handelt sich

um englische Rauchkerzen ,Mark Il L Type S-I von
zylindrischer Form, 6 Zoll Hohe und 31/2 Zoll Durch-

messer, Gewicht 31/2 Pfund, Brennzeit 41/2—5 =

Minuten. Die Ziindung erfolgt durch Reibung nach
Entfernung eines VerschluBstreifens.
entwickelt einen gelblichen Rauch, der auf Land
zwei bis zehn Meilen, auf See eine Meile weit
sichtbar ist. Die Hitzeentwicklung ist nur gering.

Bei den Versuchen zeigte sich, daB die Kerzen =
sowohl auf Land und Wasser wie im Morast
funktionieren und nicht feuergefdhrlich sind. Uber =
Land soll die Kerze nicht aus groBerer Hohe

als 150 FuB abgeworfen werden, weil sonst durch
den Aufprall leicht der Blechbehilter
werden kann.

Die Verwendung des Sextanten zur £

Luftortung erfolgte bisher noch wenig, weil es

schwierig ist, in einem schnellfliegenden Fahrzeug - i

Beobachtungen zu machen. Die Luftortung beruhte
bis jetzt hauptsdchlich auf Gissungen und Boden-

kennungen. Bei Fernfliigen geniigen diese Methoden
nicht mehr, hier muB der Sextant des Seemanns

mit gewissen Anderungen fiir den Lufifahrer als =
Hilfsmittel herangezogen werden. Hinderlich fiir &

die Handhabung sind der durch die groBe

Geschwindigkeit entstehende Luftzug und der enge

Raum im Beobachtersitz. Die Vibrationen des Fahr- =
zeuges und das Stampfen bei Luftbden sind weitere =
Nachteile, die groBte Schwierigkeit aber fiir den =
Luftbeobachter ist der Horizont. Auf See ist der * |
Orter gewohnlich nicht mehr als 50 FuB iiber der =
Wasseroberfliche, der Horizont ist fiir ihn etwa =
8 Meilen entfernt und gewdhnlich als scharfe =
gerade Linie sichtbar. Bei einer Hohe von 1000 Fuf =
verschwindet der Horizont in groBer Entfernung, =

Land und Himmel gehen manchmal unmerklich

ineinander {iber. Um {iber diese Schwierigkeit hin- =
wegzukommen, hat man Sextanten mit kiinstlichen
Horizont konstruiert, die mit Pendel- oder Wasser- ;

wage versehen sind, und in Mc. Cook Field vom

Luftdienst der Vereinigten Staaten erprobt werden. =
Gegeniiber den erwihnten Nachrichten hat =

der Gebrauch des Sextanten im Flugzeug auch

gewisse Vorteile. Bei niedrigen dunklen Wolken ;

Die Kerze =

zerstort |

X

oder Nebel, wenn eine Verwendung auf See un- =

moglich wire, kann der Luftfahrer Beobachtungen $

machen, indem er die Wolkenbank iiberfliegt; 2
ferner ist in der Luft nicht eine so genaue Be-

rechnung des Bestecks erforderlich, wie auf See, *

wo es unter Umstinden darauf ankommt, ge- _*T

fahrlichen Felsen oder Untiefen auszuweichen. Aus

der Luft 148t sich ein falscher Kurs wegen der

besseren Sicht leichter korrigieren.
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Union-Yacht-Club Zweigverein Worthersee.

Hofrat Professor Schienk +-.

) Erst wenige Wochen sind vergangen, seit
der Prisident des U. Y. C, Dr. Hans Freiherr
von Friebeisz, zu Grabe getragen wurde und nun

| ist ihm der 1. Vizeprésident, zugleich Obmann des

Stammvereines, Hofrat Professor Ing. Karl Schlenk,
im Tode gefolgt. Wer noch vor einem halben Jahre
die prachtvolle, wunderbar ebenmdBig ausgebildete
Gestalt Hofrat Schlenks, seine harmonisch musku-
l6sen Glieder sah, der konnte meinen, einen im
riistigsten Mannesalter stehenden, gut trainierten
Athleten vor sich zu haben, und hatte ihm niemals
das Alter von 67 Jahren zugetraut, geschweige
denn fiir moglich gehalten, daB diesen Mann
plotzlich ein Lungenleiden befallen und innerhalb

| weniger Monate dahinraffen wiirde.

Der U. Y. C. empfindet diesen neuerlichen
Verlust doppelt schwer. War doch Hofrat Schlenk
nicht nur einer der fiihrenden Manner des Gesamt-
vereines, sondern in den letzten Jahren auch
Obmann des Stammvereines, dem er, wie dem
Zweigverein Attersee, seit 1906 angehorte. In dieser
Eigenschaft war er wohl in Seglerkreisen am besten
bekannt, namentlich dank seiner stets bereiten Opfer-

willigkeit zur Mitarbeit im WettfahrtauschuB, zu
dessen Leitung er durch sein beispielgebend ruhiges
und sicheres und doch stets licbenswiirdiges Auf-
treten, durch seinen ruhigen Humor, der ihn auch in
diesem schweren und undankbaren Amte nie die
Geduld und sein freundliches, gewinnendes Wesen
verlieren lieB, in hervorragendem MaBe berufen und
geeignet war, Dieser Art seines Auftretens, nicht
weich zu werden, sich nicht beirren zu lassen und
dabei doch immer liebenswiirdig heiter zu bleiben,
war auch die besondere Beliebtheit zuzuschreiben,
deren er sich bei allen Klubkameraden und Sports-
genossen stets erfreute, wie kaum ein Zweiter, Die
aufrichtige Anerkennung und Wiirdigung seiner
Verdienste um den Klub, noch mehr vielleicht seine
personliche Wertschdtzung und Beliebtheit im
Kreise aller Klubkameraden wurde schon vor
einigen Jahren durch seine Ernennung zum Ehren-
mitglied des U. Y. C. zum Ausdruck gebracht. Sie
sichert ihm auch ein stetes treues und dankbares
Gedenken, wir haben in ihm nicht nur einen vor-
trefflichen Sportskameraden, sondern auch einen
besonders wertvollen Menschen verloren.

i Y

A. o. Seglertag des

Am 10. Februar fand im groBen Saale des
Elektrotechnischen Institutes ein a. o. Seglertag
des U. Y. C. statt. Die BegriiBung der Ver-
sammlung durch den II. Vizeprdsidenten, Herrn
Sektionschef Dr. Maurus, gestaltete sich zu einer
Trauerkundgebung fiir die beiden kurz nach
einander verstorbenen Fiihrer des Klubs, den

' Prasidenten Dr. Hans Freiherrn von Friebeisz und

den I Vizeprasidenten, Herrn Hofrat Professor
Ing. Dr. Karl Schlenk. Als erster Punkt der Tages-
ordnung wurde die Ersatzwahl vorgenommen. Ein
aus Vertretern aller - Zweigvereine gebildetes
Komitee hatte sich mit der Kandidatenfrage befaBt;
auf Grund seines einstimmig beschlossenen Wahl-
vorschlages wurde nahezu einhellig Herr Univ.
Prof. Dr. Hans R. v. Frisch zum Prisidenten,
Herr Sektionschef Dr. Hans Maurus zum 1. Vize-
prasidenten und Herr Hofrat Dr. Oskar v. Meif-
Teuffen zum II. Vizeprasidenten gewdhit.

Sodann wurde im Sinne eines vom Vorstande
auf Anregung des Z. V. Attersee gestellten Antrages

Union=Y.adht=Clubs.

widerspruchslos beschlossen, im Rahmen der
Segelordnung (Klubkleidung) ein sichtbares Zeichen
zu schaffen, das zu tragen jene ausiibenden Mit-
glieder berechtigt sein sollen, die dem U. Y. C.
bereits durch 25 Jahre angehoren; die Durch-
fiihrung dieses Beschlusses wurde dem Vorstande
iibertragen.

Entsprechend dem ausfiihrlich begriindeten
Antrage des Kassiers, Herrn Max Schmidt, wurde
der von den Zweigvereinen des U. Y. C. an die
Klubkasse abzufithrende Beitrag fiir das laufende
Vereinsjahr - mit 40.000 Kronen pro Mitglied
festgesetzt.

Eine sehr lebhafte Wechselrede entfesselte
ein von mehreren Mitgliedern des Z. V. Worthersee
gestellter, von Herrn Dr. R. Johanny vertretener
Antrag auf Abidnderung der Satzungen, dessen
Tendenz dahinjging, den groBeren oder geringeren
EinfluB, der den einzelnen Zweigvereinen im Vor-
stande durch die Zahl der Vertreter sowie durch den
bevorrechteten Anspruch auf gewisse Funktionen

- e W




Kby b L

zusteht, von der sportlichen Regsamkeit und Be-
deutung der Zweigvereine (statt wie bisher von
ihrer Mitgliederzahl) abhdngig zu machen. Der
Antrag fand trotz mehrseitiger Unterstiitzung bei
weitem nicht die erforderliche Zweidrittelmehrheit,
sondern nur eine verhéltnismassig bescheidene
Minderheit. Dagegen wurde auf Antrag des Vor-
standes mit grofer Mehrheit beschlossen, den
Satzungsdnderungsantrag einem UnterausschuB des
Vorstandes, sowie den Generalversammlungen aller
Zweigvereine zur eingehenden Priifung zuzuweisen,
um auf dem im Herbst stattfindenden o. Segler-
tage neuerlich dariiber entscheiden zu konnen.
Nachdem somit die Tagesordnung erschopft
war,” machte der Vorsitzende die Mitteilung von
der durch die Witwe nach dem verstorbenen lang-
jahrigen Prédsidenten erfolgten Stiftung  eines

namhaften Kapitales zur alljdhrigen Dotierung einer

»Dr. Hans Freiherr von Friebeisz-Gedenk-Wett-
fahrt“, welche zum erstenmal 1924 durch den
Stammverein und von da an jedes Jahr durch

einen der Zweigvereine, dem Griindungsalter nach, =

auszuschreiben sein wird. Diese Mitteilung wurde
von der Versammlung mit dankbarer Befriedigung
zur Kenntnis genommen.

Namens des Vorstandes brachte Herr Dr.

Johanny den Appell fiir moglichst allgemeinen Bezug
der Zeitschrift ,Flugzeug und Yacht“ vor, damit
deren Erkldrung zum offiziellen Organ des U. Y. C.
ermdglicht und ihre Erhaltung, sowie die weitere ¥
Ausgestaltung ihres segelsportlichen Teiles ge- &
sichert werde. [

Sodann wurde der Seglertag nach 21/ stiindiger
Dauer geschlossen.

D L

Eine 15 m* Jolle fiir den Neusiedlersee.

Auf der Feinig’schen Werft in Velden am
Worthersee befindet sich gegenwirtig eine 15 m?
Scharpiejolle in Bau, die iiber Auftrag eines Wiener
Seglers fiir den Neusiedlersee konstruiert worden
ist. Die Beriicksichtigung der besunderen Ver-
héltnisse an diesem See stellten den Konstrukteur
vor keine leichte Aufgabe, die dadurch noch er-
schwert wurde, daB der Neusiedlersee, der in den
80er-Jahren die Wiege des osterreichischen Segel-
sportes war, heute ein vom seglerischen Stand-
punkte unerforschtes Gebiet geworden ist. Es mutet
sonderbar an, daB dieses in Osterreich einzig-
artge Segelrevier so vorschnell wegen einer
damals relativ geringen Senkung des Wasser-
spiegeis verlassen wurde. Fiir die in jener Zeit
am Neusiedlersee beheimateten Yachten war die
Wassertiefe allerdings zu gering geworden. Es ist
bezeichnend, daB die ,Leonore®, die als letztes
Boot des U.-Y.-C. anfangs der 90er-Jahre ab-
transportiert wurde, ein Schuner von etwa 12 m
Lénge in der Wasserlinie gewesen ist.

Der Grund, warum der Neu:iedlersee als
Segelwasser aufgegeben wurde, war wohl der,
daB man damals fiir das Segeln in kleinen Booten
nicht viel iibrig hatte und daB unsere Alpenseen,
die gerade in diesen Jahren dem Segelsporte er-
schlossen worden sind, auf den noch kleinen
Kreis der Seglerschaft eine besondere Anziehungs-
kraft ausgeiibt haben. Fiir kleinere Boote ist der
Neusiedlersee noch durch lange Jahre gut fahrbar
gewesen. Schreiber dieser Zeilen hat in den
Jahren 1910 und 1911 zahlreiche und ausgedehnte
Segelfahrten auf dem Neusiedlersee unternommen,
ohne dabei jemals auf Grund gekommen zu sein.
Dabei war das damals beniitzte Boot ein den
heutigen Kiistenjollen ZAhnliches Fahrzeug mit
langem Totholz am Kiel, ohne aufholbares Schwert.

Seitdem die letzte grofe Segelyacht vom
Neusiedlersee abtransportiert worden ist, hat das
Segeln im Kleinboot schon nfolge der gednderten
wirtschaftlichen Verhéltnisse einen bedeutenden
Aufschwung genommen. Dieser Umstand und die
Tatsache, daB der Neusiedlersee nunmehr nahezu
zur Ginze zu Osterreich gehort, lenkt von selbst
den Blick auf dieses fast vergessene Segelrevier.

Leider ist infolge des allerdings miBgliickten
Versuches, den See trocken zu legen, seine Wasser-

tiefe abermals verringert worden; dieselbe betragt

im Frithjahre bei hochstem Wasserstande ca. | m,
im Herbste geht der Seespiegel bei trockenem
Wetter bis auf etwa 50 cm zuriick. Der Seegrund,
der wenig verkrautet ist, ist fast eben, was offenbar
auf die nivellicrende Wirkung der Wel'en zuriick-
zufiihren ist. Unter anderen Verhiltnissen wire
an ein Segeln in einem so flachen Gewisser
kaum zu denken gewesen.

Es war nun vor allem Aufgabe des Kon-
strukteurs, ein Boot herauszubringen, daB auch
bei sehr geringem Tiefgange noch giinstige Segel-
eigenschaften aufweist. Damit je nach dem Wasser-
stande der groBtmogliche Lateralplan zur Ver-
fiigung steht, ist das Schwert an zwei Punkten
so aufholbar, dall seine Unterkante sich parallel
zur Wasserlinie verschiebt; da es iiberdies um
den vorderen Polzen drehbar und der Schwert-
kasten entsprechend lang ist, erscheint ein Ver-
klemmen bei einer Grundberiihrung ausgeschlossen.
Beim Bootskorper wurde vor allem auf moglichst
groBe Stabilitit Wert gelegt, damit die bei niedrigem
Wasserstand ohnedies auf ein geringes MaB be-
schrinkte Lateralfliche nicht durch zu starke Lage
des Bootes eine weitere Verringerung erfihrt.

Die Scharpieform mit ihren scharfen Kimm
bewirkt iiberdies bei Lage eine VergroBerung




let

n
th
il
(e

),
g
it
e
-

S T

des Lateralplanes, ein Umstand, der dem Boote
auch bei 40 cm Tiefgang noch giinstige Segel-
eigenschaften verleihen soll.

Trotz der moglichsten Anpassung der Boots-
form an die Besonderheit des Reviers, stehen dem
Unternehmen noch manche Schwierigkeiten im
Wege, insbesondere der Umstand, daB der in
der Langsrichtung des Sees streichende Wind

flir den heimischen Segelsport bedeuten, wenn
dieses so nahe bei Wien gelegene Revier er-
schlossen werden konnte. Der Neusiedlersee ist
von Wien in ca. 2 Stunden in direkter Bahn-
verbindung zu erreichen. In der Nihe der Bahn-
station Neusiedl, die unmittelbar am Seeufer liegt,
ist gegenwirtig ein Hotel im Bau, welches im
Frithjahr 1924 eroffnet werden soll, iiberdies
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eine Verdringung des Wassers in der Wind-
richtung bewirkt, so daB allenfalls ein Teil des
Sees unfahrbar werden konnte. Da unseres Wissens
keinerlei systematische Messungen iiber den Ein-
fluB der Windstarke und Richtung auf die Wasser-
tiefe vorgenommen worden sind, muB es dem
Versuche iiberlassen bleiben, in dieser Hinsicht
Feststellungen zu machen.

Zweifellos wiirde es einen groBen Gewinn

wurde in diesem Jahre ein ca. | km langer Steg
gebaut, der vom Ufer durch den Schilfgiirtel zum
freien Wasser fiihrt.

Nicht unerwihnt soll bleiben, daf der Neu-
siedlersee im Winter zum Eissegeln besonders ge-
eignet ist, da die Windverhiltnisse sehr giinstige sind
und seine geringe Wassertiefe die Eisbildung fordert.

Uber die mit der besprochenen Scharpie-Jolle
gemachten Erfahrungen wird noch berichtet werden.

o. w.

-

Das Motorbootrennen in Ungarn, das voriges Jahr ungiinstiger Umstinde wegen entfiel,
wird dieses Jahr vom Konigl. Ung. Automobil-Klub als Fahrt ,Rund um die Margareteninsel“ ab-

gehalten werden und findet am 18. Mai statt.

®

*

Vortrag. Am 13. Mirz veranstaltet die Konzertdirektion Lafite einen Vortrag F. Plunder’s,
iiber die Segelfahrt der ,Sowitasgoht von Hamburg nach Amerika.
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Die Auslands-Regatten des Jahres 1924.

Die Mittelmeer-Regatten sind folgende:

17. bis 25. Februar: Genua.
(Preis des Mittelmeeres).

1. bis 7. Mdrz: San Remo.
Q.00 214" Monaco.
JO:ai 24 " Metiton.

26. Miérz bis 4. April: Nizza.
2G5y e b e e anes)

(Motorboote. — Diese Wettfahrt findet an

Stelle der bisherigen Monaco-Motorboot-

Wettfahrt statt).
6. bis 14. April: Cannes.

202100 s Toiloh:
26. April bis 4. Mai: Marseille.
* *
*

Die britischen Hauptregatten

England), sind am:

14. Juni: Southend — Harwich.

16. bis 17. Juni: Harwich.

19. Juni: Southend on Sea.

205 o o Deals

4,5, 17, 8, 9. 10. Juli: Hunters Quay, Clyde.
12. Juli: Rothesay — Bay, Clyde.

14. bis 15. Juli: Rothesay — Bay.

18219, <+ Ulster: Tefand.

21. Juli: Dublin — Bay, Irland.

2. bis 2. August: Southampton.

(Rund um

4.0 8 ol Cowes=Woehe:
8 , 13. , : Ryde-Woche.
1416 i SenthSeas

15. August: Ryde (Eintonner-Pokal).
19. bis 21. August: Plymouth.

23 200 s Toraual:
205050028 s B ormonth.
30. August bis 1. September: Weymuth.

Kanal-Regatten:

8. bis 9. Juli: Lowestoft.

12. Juli: Burnham — Ramsgate.
14. bis 16. Juli: Ramsgate.

18. Juli: Dover.

19. , : Dover — Ostende.

21. bis 23. Juli: Ostende.

282,229, ¢ el e Havre.
i . £

Olympia-Regatten:

Anlé@Blich der Olympiaden finden vom 20. bis
27. Juli, ndchst Paris bei Meulan-les-Mureaux
auf der Seine die Olympia-Regatten statt.

ES
Die belgischen Wettfahrten sind am:

11. Mai: Antwerpen.

24. , : Genter Woche.

22. Juni: Antwerpen.

21. bis 23. Juni: Briissel (kleine Boote).

23. , 26. August: Ostende (kleine Boote).
14. September: Vilvorde.

*

Die skandinavischen Wettfahrten sind am:

22. Juni: SchluBtag der Oeresund-Woche
(Kopenhagen).

29. Juni: SchluBtag der Gotenburg-Woche.

3. Juli: Beginn der nordischen Pokal-Regatten
vor Horten.

10. Juli: Landesregatta, Horten.

1. bis 5. August: Sandhamn-Regatten

(Stockholm).
10. August: Beginn der finnischen Woche,
Helsingfors.
BOOTSVERKEHR.
Segel-Kanu (Kanadia), weil lackiert, fast neu, mit

kompletter Segeleinrichtung, Standort: Alte Donau,
Wien; preiswert zu verkaufen.
* *
*
Segelkanu, 2sitzig, Gaboon, erbaut im Sommer 1923,
in tadellosem Zustande, Umstinde halber ZHuBerst
preiswert zu verkaufen.

* *
Ed

Paddel-Kanu, Isitzig, Fichte, Klinker-Bau, wenig
gebraucht, abzugeben. — Zu besichtigen und
ndhere Auskunft aus Gefilligkeit bei R. Slivka,
Alte Donau 29.

ES &
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AUTOMOBILWESEN.

Die Osterreichisch-ungarische Alfold-
Alpen-Fahrt. Auf Grund einer vom 6sterreichischen
Automobilklub und dem konigl. ungarischen Auto-
mobilklub gemeinsam ausgearbeiteten Konkurrenz-
| Ausschreibung findet in der Zeit vom 16. bis 23. Juni
| d.]. eine Automobil-Wertungsfahrt unter dem Titel
»Osterreichisch-ungarische Alfold-Alpen-Fahrt“ statt.
| Die Wertungsfahrt ist international und fiir Touren-
| automobile sowie Kleinautos offen und soll in
| einem vorldufig festgelegten Plane {iber folgende
Strecken fiihren: Budapest—Szeged—Keszthely—
Spittal mit dem Bergrennen auf dem Katschberg
—Turracherhohe—Radstadt—Salzburg—Mariazell—
Wien. Die Gesamtstrecke betrigt ungefihr 2251 km.

Die Strecke fiir Kleinautos ist: Budapest—
Szolnok — Keszthely — Graz — Katschberg — Spittal
Salzburg—Mariazell —Wien. Diese Gesamtstrecke
betrdgt ungefihr 1819 km.

Der Nennungsanfang beginnt fiir diese Wertungs-
fahrt am 1. Mai, 18 Uhr. — Erster NennungsschluB
ist 1. Juni, 18 Uhr; Nachnennungen sind moglich
bis 14. Juni, 18 Uhr.

Das Nennungsgeld fiir Kleinauto

ECtiaE - s e e B0 Goldkeonen
Dis inkl. 1.1 Liter Inhalt . . . . 75 3

1 » » 2'5 » » 4 by 2 A 100 »
» ”» 4‘5 » » 7 31 > A 150 ”»

iiber 451 % Sl >

=
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‘ Die diesjihrigen automobilsport-
| lichen Veranstaltungen in Osterreich.
| Von der Sportkommission und den Sportkomites
des Osterreichischen Automob'lklubs wurden fiir
dieses Jahr die Abhaltung nachstehender auto-
mobilsportlicher Veranstaltungen beschlossen:

Das Semmeringrennen: Mitte September.
Eine Internationale ~Wertungsfahrt in groBem
Rahmen: zweite Hilfte Juni. Eine automobilistische
Veranstaltung mehr gesellschaftlicher Natur, die
einerseits einen Concours d’élégance, anderseits
die Vorfithrung und Pridmiierung technischer Neu-
heiten beinhalten soll: Mai. Eine Benzinverbrauch-
konkurrenz. -

*
* *

Automobilaustellungen im Jahre 1924 :

5. bis 12. Janner in New-York,

25. Janner bis 2. Februar in Glasgow,
8. bis '17. Februar in Amsterdam,

14. bis 23. Mirz in Genf,

2. bis 13. April in Barcelona,

Ende April bis erste Maiwoche in Turin,
5. bis 25. Juni in Warschau,

Erste Hilfte Oktober in Paris,

Erste Hilfte November in London.

Die XVI. Prager Automobilaus-
stellung wird in der Zeit vom 19. bis 27. April
d. J. vom Autoklub der Tschechoslovakischen
Republik unter dem Protektorate des Prisidenten
im Industriepalais und den anderen Gebiuden
des Ausstellungsplatzes veranstaltet. Ausgestellt
werden: Personen- und Lastautomobile, deren
Chassis und Karosserien, Motorboote, Motor-
fahrrdder und Fahrrdder, sowie Motorpfliige und
Traktoren, als auch Maschinen und deren
Bestandteile, Gerdte und sonstige Ausriistungs-
gegenstinde, welche fiir die genannten Fahrzeuge
in Betracht kommen.

Die offiziellen Anmeldungsformulare, welche
vom Ausstellungskomitee angesprochen werden
miissen, sind genauestens ausgefiillt, bis 1. Mirz
1924 einzusenden. Die Halfte der Platzgebiihren,
das sind: 35 €K fiir jeden angemeldeten Quadrat-
meter, mindestens jedoch 500 ¢K sind gleicherzeit
mit der Anmeldung einzusenden.

Fiir die Ausstellungsgegenstinde ausldndischer
Fabrikate bewilligte das Finanzministerium das
Zollvormerkungsverfahren.

Ein Motorrad-Weltrekord wurde vom
Gubela am 17. November auf der Avus-Rennbahn
aufgestellt, der mit einem 5 PS Mabeco-Motorrad
in 24 Stunden 1511 km 145 m fuhr, — Durch-
schnitt 62 km 975 m pro Stunde.

Der Budapesti Tornaklub wird im nichsten
Frithjahr in Budapest eine 500 m lange Rennbahn
bauen lassen, auf der auch groBe internationale
Motorrad-Rennen stattfinden werden.

Das Indianopolis-Rennen 1924 findet
am 30. Mai d. ], dem amerikanischen National-
feiertag, statt und sind fiir dasselbe auBer hohen
Rundenpreisen, noch Geldpreise in der Hohe von
50.000 Dollar ausgesetzt. Die Nennungen werden
bis 1. Mai entgegengenommen.

* %k

Der Automobil-Kongref in Detroit
findet vom 21. bis 24. Mai a.¢. statt und wird an-
1aBlich des Weltkongresses eine- Automobiltouren-
fahrt veranstaltet, welche den Delegierten die
Moglichkeit zum praktischen Studium der ver-
schiedenen Verwendungsarten von Personen- und
Lastautomobilen geben soll. Die umsichtigen
Vorbereitungen sind von <dem Ausschusse der
Nat.  Automobil-Handelskammer getroffen worden.

o -
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Sechstage-KleinautorenneninEng-
land. Der konigl. englische Automobilklub ver-
anstaltet vom 12. bis 17. Mai 1924 einen Sechs-
tage-Wettbewerb fiir Kleinauto bis zu 1600 Kubik-
zentimeter Zylinder Inhalt, der als einer der grofiten
automobilistischen Veranstaltungen der diesjdhrigen
englischen Saison angesehen wird. Die Gesamt-
strecke dieses Wettbewerbes betrdgt ungefdhr
1000 Meilen (1609 Km). Als ungemein zweck-
méBige und nachahmenswerte Richtlinien des
Ausschreibungsprogrammes miissen die Einteilung
der konkurrierenden Fahrzeuge in Kategorien nach
ihrem Anschaffungswerte bezeichnet werden, sowie
die Wertung der Leistungen der Fahrzeuge in
Gutpunkten nach verschiedenen Eigenschaften, die
in so eingehender, den praktischen Wert eines
Fahrzeuges erfassenden Art bei keinem Wetthewerb
bisnun geiibt wurde.

Die Einteilung in Kategorien erfolgt nach

Klasse A . . . Preis nicht iiber 130 Pfund
von 130 bis 170
10 5 2065 2
205 4240 =
240, 275

”»
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Klasse F . . Preis nicht iiber 275 Pfund
g G ohhas] T iber 350 Pamd

Die Wertung des Wettbewerbes erstreckt sich
auf folgende Eigenschaften: a) Betriebssicherheit;
b) Instandhaltung; c) Bergsteigen; d) Betriebs-
stoffverbrauch; e) Beschleunigungsvermogen (Ab-
nahme der Zeit bei stehendem Start iiber eine
Strecke von 100 Yards); f) Schnelligkeit; g) Fassungs-
raum. Die Bewertung geschieht in der Weise, daB
jeder Wagen bei Beginn des Wettbewerbes 1500
Gutpunkte erhdlt. Von dieser Zahl werden nach
obigen Eigenschaften Punkte abgezogen oder hin-
zugefiigt. Verliert ein Wagen alle Gutpunkte, so
scheidet er aus dem Wettbewerbe aus. Pro
Passagier, dessen Sitz aber zumindest ebensoviel
Komfort und Schutz bieten muB, wie der Sitz des
Fahrers, werden 50 Gutpunkte zugeschlagen.

Als Preise kommen zur Verteilung: Die goldene
und silberne Medaille des englischen Automobil-
klubs, sowie der Pokal des ,Daily Chronicle“
und 3 Ehrenpreise, gestiltet von dem Fachblatt
» L he Autocar“ fiir die besten Wagen der Kategorie
A B und C.

>

Biicherbesprechungen.

Gliding and Soaring Flight. A Survey of Mans
Endeavour to Fly by Natural Methods. Von ]. Bernard
WeiB. Mit einer Vorrede von C. G. Grey und einem
Anhang von W. H. Sayers. Mit 13 Abbildungen im Text
und auf 8 Tafeln, 164 Seiten .stark. London 1923.
Sampson Low, Marston & Co. Das Bestreben der
Menschen mit natiirlichen Mirteln zu fliegen, wird in
diesem Buche durch die Beschreibung des historischen
Entwicklungsganges des Gleit- und Segelfluges aus-
gefilhrt und in besonderer Weise die grundlegende
Pionierarbeit O. Lilienthals gewiirdigt, bis zu den
erfolgreichen Leistungen der Rhon-Segelflige, wobei
der Verfasser auch der Arbeiten seine Vaters José Weif
in wiirdiger Weise gedenkt. Von José WeiB ist auch
zusammen mit Alexander Keith (1916) die Einleitung zu
dem Abschnitte ,Bemerkungen iiber Riesenflugzeuge®
verfaBit, dem auch besondere Versuchsergebnisse iiber
die Beziehung von FlichengréBe und Luftwiderstand,
sowie daraus abgeleitete Folgerungen zugrunde liegen.
Mit einer iibersichtlichen Zusammenstellung der ver-
schiedenen bisherigen theoretischen Begriindungen des
Segelfluges u. a. auch die Harth’sche ,Theorie des
Fithrens“, sowie verschiedenen Austfiihrungen iiber die
Berecntigung einer Geschichte des Segelfluges, von
Seiten fithrender Minner englischer Fachzeirschriften,
und einer Wiirdigung des bisher Erreichten, sowie der
Untersuchung iiber den Wert d s Gleit- und Segelfluges
fiir Flugforschung und Flugfortschritt schlieBt das im
Wesentlichen - sehr empfehlenswerte Biichlein, in dem
einmal von auslidndischer Seite die Quellen und Anfinge
des Segelfluges zusammengestellt sind und das deshalb
doppelt interessant ist.

Luftfahrten einst und jetzt. Von Franz M. Feld-
haus, zweite verbesserte Auflage, mit 39 Abbildungen,
darunter 16 Bildertafeln. Hermann Paetel Verlag, G.m.b.H., =
Berlin. Unter den Studien und geschichtlichen Essays
die bisher Feldhaus verfaBt hat, hat er schon zu wieder-

holténmalen das Gebiet der Luftschiffahrt in interessanter

Weise behandelt. Als ein solches Werk muB das vor-
liegende Buch bezeichnet werden, das in fliissiger

stilistischer Form das ungeheure Quellenmaterial der E

Entwicklungsgeschichte der Lufischiffahrt von seinen

Anfingen in Mythos und Sage bis zu den neuzeitlichen

Ergebnissen bewiltigt. Dabei versteht es der Verfasser,

wie eben auch in dem vorliegenden Buche, ein speziell
historisch seltenes und schwer zugingliches Quellen-

material aufzuschlieBen und somit ein so oft behandeltes
und umfassendes Thema neu und interessant zu gestalten.
An die Phantasien des Altertums iiber Pline, Hoffnungen

und Versuche zu d-r Erméglichung der Luftfahrt durch
Zdhmung von Vogeln, Beniitzung von Raketen, reihen

sich die Versuche mit Schwingenfliegern an, dann die E |

Entwicklung der Ballone im Mittelalter, der wissenschaft-
liche und militdrische Ausbau der Gegenwart bis zu den
Erfolgen des motorlosen Fluges.

das schone Bildermaterial nach

aufnahmen, hervorgehoben werden. Aus diesem Grunde
sowie der anziehenden und
behandelnden Stoffes, wird das Buch sicher viel An- =
klang finden, das auch seiner iibersichtlichen Fiillung =

wegen, als geschichtliches Nachschlagewerkchen bestens 3 j

empfohlen werden kann.

Eigentiimer, Herausgeber, Verleger und Cheiredakt

ion: H. Pittner. — Verantwortlicher Redakteur:

F. Aicher,

Anzeigen durch F. C. Buss, Wien, VII. Neubaugasse 75. — Fernsprecher Nr, 37-1-33,
Druck der ,Gloria“ Buch- und Kunstdruckerei, 1X. Wiahringergiirtel 104a; samtlich in Wien.
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