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MITTEILUNGEN.

Osterreichischer
Aero-Klub.

Auszug aus dem Protokoll der 24. General-
versammlung am 21. Mdrz 1924.

Beginn 6 Uhr abends. Vorsitzender: Président Baron
Constantin Economo. Anwesend waren 27 Klubmitglieder.
Nach Eroffnung der Generalversammlung durch den Pri-
sidenten erstattet derselbe einen Jahresbericht iiber das
abgelaufene Klubjahr und berichtet darin von den Be-
schliissen und der Tétigkeit des Ausschusses, welche
wihrend der abgehaltenen vier AusschuBsitzungen gefabt
und ausgefiihrt worden sind. Der Klub hat dermalen
351 ordentliche, 8 auBerordentliche, 32 lebensldngliche,
5 Ehrenmitglieder und 5 Stifter. Die Reparaturen auf dem
Klubplatz sind wihrend des Jahres zur Génze durch-
gefiihrt worden und die Tennispldtze wieder vermietet.
Der Mitgliedsbeitrag wurde auf gleicher H6he wie im
Vorjahre belassen. Der Prisident berichtet noch ein-
gehend iiber die Tétigkeit des Aeronautischen Verbandes,
insbesondere seine Mitarbeit bei der Abhaltung der
Segelflugwoche, ferner iiber die Tétigkeit des Biiros fiir
Luftfahrt, und nachdem zu seinem Berichte keinerlei
Antrédge vorliegen, wird seitens des Kassenanwaltes Dr.
Steinschneider der Kassenbericht erstattet. Nachdem Herr
Priasident dem Kassenanwalt Herrn Dr. Steinschneider
den Dank des Klubs fiir seine uneigenniitzige Tatigkeit
ausgesprochen, wird die Wahl des Prdsidiums und des
Ausschusses vorgenommen, welche folgendes Ergebnis
erzielte:

Prisident: Baron Constantin Economo. Vizeprédsi-
denten: Generaldirektor Alexander Cassinone, Pri-
sident Camillo Castiglioni, Hofrat Ing. Ferdinand
Deutelmoser, Oberstleutnant Franz Mannsbarth, Dr.
Walter v. Bardas, Bob Mauthner.

AusschuBmitglieder: Gustav Bader, Kommerzialrat
Alexander Beschorner, Fritz Bistritschan, Ing. Harry
Brunner, Baron Dr. Eduard Etthofen, Hofrat Dr. Oskar
Fischl, Josef v. Flesch, Graf Leopold Hardegg, Major
Egon v. Hervay, Dr. Joe v. Hofmann-Ostenhof, Ing.
Oberst Wilhelm Hoffmann, Oberstleutnant Siegfried
Heller, Dr. Arnold v. Hildesheimer, Oberkommissar
Hans Klepsch, Baron Franz Kuhn-Skene, Hans Mandl,
Josef Polascek, Dr. Hans Pernter, Norbert Reichert,
Regierungsrat Dr. Anton Schlein, Dr. Hermann von
Schrotter, Oberkontrollor Karl Schiller, Prinz Georg
Schwarzenberg, Dr. Julius Steinschneider, Oberbaurat
Ing. Karl Tindl, Hans Karl Umlauff, Major Nikolaus
Wagner-Florheim.

Der Pridsident dankt sodann fiir die Wiederwahl
und nachdem dem Présidenten von den Anwesenden der
Dank fiir seine Tétigkeit ausgesprochen worden ist,
schlieBt der Prasident die 24. Generalversammlung.

Osterreichischer
Flugtechnischer Verein.

XV. Ordentliche Hauptversammlung am
28. Mdrz 1924.

Die XV. Ordentliche Hauptversammlung fand, ent-
sprechend den Verlautbarungen in den Heften Nr. 2 und 3
der Vereinszeitschrift ,Flugzeug und Yacht“, am 28. Mdrz
d. J. in den Rdumlichkeiten des Vereines statt.

In Vertretung des erkrankten Prédsidenten und in
Abwesenheit des die Vereinsgeschidfte fithrenden Ehren-
priasidenten, fiihrte das dlteste anwesende AusschuB-
mitglied den Vorsitz.

Der Geschéftsbericht des Ausschusses, sowie der
Bericht der Rechnungsrevisoren iiber das Vereinsjahr 1923
wurde einstimmig zur Kenntnis genommen und das Ab-
solutorium fiir die finanzielle Gebarung erteilt.

Wegen Raummangels kann an dieser Stelle eine
eingehende Besprechung des Geschéftsberichtes nicht
vorgenommen werden, doch liegt derselbe allen Mit-
gliedern zur Einsichtnahme im Sekretariate auf. Erwédhnt
sei nur kurz, daB im Berichte iiber die innere und
duBere Tdtigkeit des Veremes, iiber die Schaffung
des Aeronautischen Verbandes, die sportliche Teilnahme
des Vereines an der Zustandebringung, Leitung und
Durchfiihrung der Segelflugwoche und Schaffung der
Vereinszeitschrift ,Flugzeug und Yacht“, alles Wissens-
werte enthalten ist.

Die interne Tatigkeit des Vereinsausschusses ergab
in 12 Sitzungen desselben, in 23 Sitzungen der Unter-
ausschiisse und in 17 Sitzungen in Angelegenheiten des
Segelfluges, insbesondere der Segelflugwoche, eine klare
Ubersicht. — Die Sitzungen der Segelflugsektion sind
hiebei nicht mitgerechnet. Der Verein, welcher im Aero-
nautischen Verbande im Présidium, wie im Ausschusse
vertreten ist, hat in 16 Sitzungen ein groBes Arbeitsfeld
absolviert, das sich namentlich nach auBen hin geltend
gemacht hat.

Dem Vereine sind im Jahre 1923 63 Mitglieder zu-
gekommen und zwar 3 lebensldngliche und 60 ordentliche.
Ausgetreten sind 2 Mitglieder.

Aus dem Punkte ,Wahlen“ sei hervorgehoben, daf
die Ernennung unseres allverehrten Prdsidenten General-
direktor August Warchalowski zum Ehrenprisidenten und
des Seniors des Vereines Techn. Oberrat Hugo L. Nikel
zum Ehrenmitgliede einstimmig per Akklamation erfolgte.

Antrdge ad Punkt 4 der Tagesordnung lagen nicht vor.

Der Vorsitzende dankte in beredten Worten fiir das
groBe Interesse und die opferwillige Arbeitstiatigkeit der
Mitglieder im Interesse unserer Luftschiffahrt und er-
hofft von denselben die gleiche Mitarbeit im neuen
Vereinsjahr.

IX. Luftschiffertag am 21. Mirz 1924.

Auszug aus dem Protokoll.

Vorsitzender Prdsident Baron Constantin Economo. Anwesend waren die Herren: Ferry Koch als Vertreter des
Vereines fiir Luftschiffahrt in Oberosterreich, N. Haring als Vertreter des Vereines fiir Luftschiffahrt in Steiermark,
Bob Mauthner als Vertreter des osterreichischen Automobilklubs, Oberst Kiticsin und Geometer Eisenmann als

Vertreter des Osterreichischen Flugtechnischen Vereines.

Nach BegriiBung der Vertreter der auswirtigen Vereine, welche wédhrend der Generalversammlung des Aero-
Klubs und der Berichterstattung des Prdsidenten iiber das abgelaufene Klubjahr anwesend waren, bemerkt der
Prédsident, daf derselbe Bericht auch fiir den Luftschiffertag gilt und da auch keine Antrige vorliegen, schlieBt
derselbe nach Erteilung einiger Auskiinfte den IX. Luftschiffertag, wobei er den Wunsch ausspricht, daB der Kontakt
mit den auswdértigen Vereinen auch weiter ein inniger sein wird.
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Interessante Fliige in Osterreidch.

Erinnerungen eines Luftfahreroffiziers.

Seit fiinfzehn Jahren wird in Osterreich ge-
flogen.

1908 betrug die erreichte Hohe des Flugzeuges
iiberhaupt nur 100 m; zwei Stunden konnte man
in der Luft bleiben und legte dabei 124 km zuriick
— alles aber nur auf dem Flugplatze — noch
wagte man sich nicht dariiber hinaus.

1909 gelang es schon, 475 m hoch zu fliegen,
blieb vier Stunden oben und flog 232 km weit.

1910 erreichten die Flieger schon 3200 m
Hohe, flogen acht Stunden lang und 585 km weit.

1911 betrug der Hohen-Welt-Rekord 4250 m.
Zwolf Stunden flog man ohne Zwischenlandung
und erreichte dabei eine Distanz von 1600 km.

man dort bei jedem Wetter aufsteigen und landen
konnte. Damals war aber noch ein fester, voll-
kommen ebener, mindestens 200 m langer , Anlauf-
boden“ notwendig und — Windstille.

Es war also eigentlich von Haus aus natiirlich,
daBl die Produktion, zu der fast die ganze freie
Bevolkerung Wiens hinausgeeilt war und die, um
moglichst groBe Einnahmen zu erzielen, an einem
Sonntag stattfand, mit einem Fiasko endete. Wallner
wollte seinen Landsleuten an der blauen Donau
etwas nie Dagewesenes zeigen. Er hatte das
Spektakelstiick aus Frankreich mitgebracht: er war
Zeuge des ersten Uberlandfluges Heinrich Farman’s
(Reims, 17. Oktober 1908) gewesen, eilte an die

Etrichmonoplan ,Taube“ (1912).

In vier Jahren also hatte der Mut, die Aus-
dauer und der Flei vieler namenloser Pioniere
aus dem gebrechlichen, plumpen Flugzeug, dessen
Stahlherz ein wehleidiger und launenhafter Motor
war, ein Luftverkehrsmittel zusammengebracht, mit
dem man rechnen konnte.

Der erste Flug in Osterreich sollte im schonen
Monat Mai 1909 stattfinden.

Mitte April erschien der bekannte Direktor
des Carltheaters, Wallner, bei mir im Arsenal, er
wolle in Wien fliegen lassen, ob ich hiezu meine
Hand bieten wolle ?

Mit Vergniigen, aber wo ?

Mir schien die Simmeringer Heide, Waliner
das Inundationsgebiet der Donau bei den Kaiser-
miihlen am geeignetsten.

Zum Absperren fiir die Zuschauer war natiirlich
letzteres wie geschaffen und auch kein Flieger von
heute wiirde den geringsten Zweifel hegen, daB

Landungsstelle und kaufte vom Fleck weg den
Apparat, engagierte den besten Schiiler Farman’s,
Legagneux, der spéater ganz ausgezeichnete Leistun-
gen (Hohen-Rekord 1913 mit 6120 m) vollfiihrte
und leider 1914 totlich verungliickte, und eilte
freudestrahlend nach Wien zuriick. Da die erdachten
pekunidren Erfolge an der Unfertigkeit der da-
maligen Fliegekunst scheiterten, hdngte Wallner
die Fliegerei an den Nagel und schenkte diese
Flugmaschine, mit welcher ja der erste Uberland-
flug iiberhaupt- gemacht wurde, samt Ausriistung
und Hangar der k. u. k. Luftschiffer-Abteilung, die
damit gar manchen tiichtigen Flieger ausbildete.

Erst am 23. Oktober 1909 war es den Wienern
gegonnt, einen Menschen wirklich fliegen zu sehen.
Kein Geringerer, als der durch den Flug iiber den
Armelkanal - (26. Juli 1909) beriihmt gewordene
Blériot zog vor gewil 100.000 neugierigen
Menschenkindern auf der Simmeringer Heide bei




einem echten ,Kaiserwetter“ seine unvergeBlichen

Kreise in den Liiften.

In das nichste Jahr fallen die groBen Erfolge

der ,Etrich-Wels-Taube“
auf dem Wiener-Neustadter
Flugfelde. Waren im Jahre
1909 unsere flugbegierigen
Herren (Dr. Baron Economo
in erster Linie, dann Haupt-
mann Booms, Flesch, von
Pischoff, Ad. Warchalowski
usw.) noch gezwungen, in
der harten Schule Mourme-
lons bei Chatons sur Marne,
bei Kilte und Wind und
unter mannigfachen Opfern
das Pilotenexamen abzu-
legen, so konnte schon 1910
Wiener-Neustadt eine An-
zahl bedeutender Flieger
ausbilden.

Und von dort aus
wurden nun interessante
Uberlandfliige durchgefiihrt.

Vor allem waren es
die Piloten Franz Illner und
Adolf Warchalowski, die
alle Augen auf sich lenkten.
Ersterer steuerte die ,,Etrich-
Wels-Taube*, die gar bald

von allen Staaten nachge-
ahmt wurde und wobei
leider die Namen ,Etrich-
Wels“ fast ausnahmslos
fortgelassen wurden und an
dessen Stelle neue Namen
traten; Adolf Warchalowski konstruierte mit seinem mit einem von Jakob Lohner gebauten Pfeilflieger

Bruder, Generaldirektor August Warchalowski, einen

IlIner fiihrte unter andern den Preisflug Wiener-

Neustadt—Horn aus. Ein prdchtiger Obelisk in

Ing Warchalowsky’s ,Vindobona“,

Horn erinnert an diese Leistung. Adolf Warchalowski

flog von Wiener-Neustadt
am 18. August 1911 nach
Wien, umkreiste das Rat-
haus und flog wieder an
den Startplatz zuriick.

Der Feldpilot Ober-
leutnant Nitten, der bald
darauf am Flugfeld in
Fischamend abstiirzte, flog
auf den Semmering, landete
dort beim Erzherzog Johann
und flog wieder nachWiener-
Neustadt zuriick. Auch dort
erhebt sich zur Erinnerung
an diesen prachtigen Flug
eine Pyramide.

Im Juni 1911 fand der
Flug Wien—Budapest und
zuriick statt, wo nur in
Osterreich erzeugte Flug-
maschinen zugelassen wur-
den. Oberleutnant Bier er-
zielte hiebei auf einem
Etrich-Eindecker, in dem
ein Austro-Aero-Daimler-
motor, den Direktor Porsche
konstruiert hatte, eingebaut
war, die ausgezeichnete
Flugzeit Wien — Budapest
von 2 Stunden 10 Minuten
(220 km). Den Vogel schoB
aber Rittmeister Umlauff
ab, denn es gelang ihm,

— einem Doppeldecker — nicht allein die Reise

eigenen Doppeldecker, ,,Vindobona“, der sehr stabil
war und sich auch nach sehr kurzem Anlauf in

die Liifte erheben konnte.

Lohner Pfeilflieger.

nach Budapest, sondern auch die Strecke nach
Wien zuriick in einem Zuge hinter sich zu bringen,

wéhrend Bier am Riickfluge in Mér in Ungarn
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eine Notlandung ausfiihrte und den Kampf auf-
geben mubBte.

Im Jahre 1912 wurde der Flug Berlin—
Breslau—Wien zur Tatsache, wobei von den
Osterreichern Oberleutnant Blaschke, der sich
schon frither in Wiener-Neustadt die Sporen ver-
diente, besondere wohlverdiente Lorbeeren erntete.
Bei Loosdorf an der Staatsbahn, wo er beim
Riickfluge nach Aspern infolge der Dunkelheit
landen muBte, befindet sich ein Erinnerungsstein.

Im Jahre 1913 waren die Fliige iiberland von
Flugplatz zu Flugplatz Wiener-Neustadt—Fischamend
— Aspern — Graz (Thalerhof) — Budapest an der
Tagesordnung.

So flog Oberstleutnant Uzelac ohne Zwischen-
landung von Wiener-Neustadt an die serbische
Grenze siidlich Semlin. Er steuerte einen Lohner-
Doppeldecker der 0sterreichischen ,Pfeilflieger®.
Offiziere der Luftschiffer-Abteilung iiberquerten in
diesem Jahre wiederholt die Alpen und den Karst.

1914 beschiftigte den Osterreichischen Aero-
Klub sowie den Osterreichischen Flugtechnischen
Verein die so erfolgreiche Durchfiihrung des Fluges
um den groBen Preis der Briider Georg und
Heinrich Schicht, dessen Bahn das alte Osterreich
durchquerte: Aspern — Prag —- Theresienstadt —
Teplitz—Aussig—Briinn nnd weit iiber Raab nach
Budapest und zurtick nach Aspern.

Die Luftgesetzgebung wurde im selben Jahre
in allen Staaten ins Leben gerufen.

Die Fliegekunst stiirmte unaufhaltsam vor-
warts. Raschlebig erhob sie ihre Lieblinge zu den
Sternen, lieB sie untergehen und machte neuem
Namen Platz. Der Weltkrieg schuf das Luftfahr-
zeug zum groBen Gewinnen. Ein Kriegsgewinner
Koz’ éoydv (kit exochén)! . . .

Das Friedensdiktat nahm uns alles ..., auch
die Luftfahrzeuge. Aber Osterreich liegt einmal
in der Mitte von Europa und so kann der Luft-
verkehr unser liebes kleines Vaterland nicht iiber-
gehen, bezw. umfliegen. Also: Gut Land 1924!

Oberst Hinterstoifer.

Die Nadtflugversuche des Luftpostdienstes in Nord=Amerika.

Ausgefiihrt vom 21. bis 24. August 1923.

Auf Grund der Erwédgung, dal der Luftpost-
dienst in Amerika wohl die nationale Aviatik
fordert, aber nicht den Anforderungen eines
kommerziellen Transportmittels entspricht, insolange
er nicht in der Nacht ebenso wie am Tage durch-
gefiihrt werden kann, ersuchte im Sommer vorigen
Jahres Col. Paul Henderson die Aeronautische
Handelskammer in Amerika um Unterstiitzung,
um die Aufmerksamkeit des U. S. Luftpostdienstes
in geeigneter Weise darauf hinzulenken.

Die transkontinentale Linie der Luftpost kreuzt

8| drei michtige Gebirgsziige, das Alleghanie-Gebirge

an der Ostkiiste, die Rockie-Mountains im Zentrum
der Vereinigten Staaten und die Sierra-Nevada
an der pazifischen Kiiste. Tagfliige haben gezeigt,
daB ein 1000 Meilenflug von jeder der beiden
Kiisten, die Post in das weite, ebene Mississippital
bringen konnte, dessen Ebenen und Prérien zahl-
lose Landungsplitze auf tausende von Meilen der
Flugstrecke bieten. Dies war also klarerweise der
Abschnitt, der in der Nacht leichter durchflogen
werden konnte, wie schon ein Nachtflug des Piloten
Jack Knight vor einigen Jahren gezeigt hatte, der
zwischen Chicago und Cheyenne ausgefiihirt worden
war. Col. Henderson zog sofort einen Beleuchtungs-
fachmann zur Besichtigungspriifung der Linie
- Cheyenne-Chicago bei und verschaffte sich™ mit
Unterstiitzung der Armeeflieger und der Seeflieger
alle nur erreichbaren Auskiinfte {iber Nachtfliige.
Von der Aeronautischen Handelskammer, von den

amerikanischen kommerziellen Versuchsanstalten,

iiberall sammelte er Informationen auf diesem Ge-
biet. Es war Pionierarbeit und fast jeder Schritt
fiilhrte in aviatisches Neuland. Die Beschaffen-
heit der Spezialausriistung, alles verlangte lang-
wierige Laboratoriumsversuche, aber das wichtigste
von allem und nicht durch Geld zu erwerbende, war
die begeisterte Mitarbeit der Piloten, Mechaniker
und Radiotelegraphisten, ohne welche alle Ex-
perimente nicht so erfolgreich hdtten durchgefiihrt
werden konnen. Die Berichte des Herrn ]. V.
Magee, des Beleuchtungsingenieurs, offenbarten
bald die Wichtigkeit ausgedehnter mechanischer
Mithilfe und es wurden Autorititen auf dem Ge-
biete des Beleuchtungswesens den Untersuchungen
beigezogen. Col. Henderson verhandelte dann mit den
Flugzeug- und Motorfabriken: Aeromarine Plane &
Motor Co, Curtiss Aeroplane & Motor Co., Glenn L.
Martin Co., und der Wright Aeronautical Co. und
jede dieser Firmen konstruierte iiber seine Bitte
eine besondere Versuchstype, aus welcher sich ein
neues Flugzeug und ein neuer Motor fiir Nacht-
fliige entwickeln sollte, um die jetzt gebrduchlichen
Flugzeuge mit Erfolg zu ersetzen. Es ist unmoglich,
die Geduld und den Mut des Personals zu schildern,
den dieses in den, der offiziellen Priifung voran-
gehenden Monaten, an den Tag legte. Es muB
die einfache Feststellung gentigen, daB, bevor sich
die offiziellen Beobachter am 21. August 1923 in
Omaha, Nebraska, versammelten, die Flugfelder, die
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Beleuchtung und die Flugausriistung schon wochen-
lang klaglos funktionierte und schon 25.000 Meilen
Nachtfliige ausgefiihrt worden waren.

Die Transkontinentallinie der Luftpost New-
York und San Franzisko ist 2680 Meilen lang.
Der fiir Nachtfliige gewdhite Abschnitt zwischen
Cheyenne und Omaha ist 885 Meilen lang. In An-
betracht seiner zentralen Lage wurde das Flug-
feld von Fort Crook, 8 Meilen von Omaha, von
der Luftpostdirektion als der offizielle Beobachtungs-
punkt gewdhlt und hier versammelten sich am
Abend des 21. August eine Menge prominenter
Herren, Vertreter der Regierung, der Flugzeug-
industrie, der Handelskammern und der grofien
Eisenbahngesellschaften, um die Einrichtungen des
Nachtflugdienstes zu begutachten.

Die Berichte iiber diese Proben wurden nicht
nur in den lokalen Blittern von Omaha, sondern
in samtlichen Zeitungen Amerikas verdffentlicht
und die groBten Nachrichtenbureaus wie Associated
Press, United Press und International News Service
unterhielten einen standigen Verbindungsdienst, um
das Publikum auf dem Laufenden zu halten.

Im Nachfolgenden einige Ausziige aus den
amerikanischen PreBberichten. ,Omaha, Nebraska,
21. August 1923: , Als heute abends die Dunkelheit
die 885 Meilen lange Strecke zwischen Cheyenne
und Chigago verhiillte, begann die Beleuchtung des
ersten Nacht-Luftweges in der Geschichte der Welt-
aviatik. Auf jedem der U. S. Luftpostflugfelder in
Chicago, Jowa City, Omaha, North Platte und
Cheyenne leuchteten elektrische Bogenscheinwerfer
von 36 Zoll Durchmesser dreimal in der Minute
rund um den Horizont auf und gossen einen Licht-
strahl von je 450,000.000 Kerzenstirken 150 Meilen
weit in die Finsternis. Ein anderes Licht von
gleicher Stdrke {iberflutete die Flugfelder und im
Zentrum eines jeden Flugfeldes, in gleicher Ebene
mit dem Boden, geschiitzt durch ein starkes Eisen-
gitter strahlte ein Biischel von roten Lampen mit
durchdringender Intensitit. Auf den Hangardichern
blitzten Orientierungslichtkegel, welche eine solche
Lichtfiille gaben, daB sie noch in 500 Metern und
dariiber deutlich von anderen Lichtern zu unter-
scheiden waren. Diese Orientierungskegel sind so
eingerichtet, daB sie fiir den Piloten gleichzeitig
einen Schliissel fiir die Windrichtung und Stirke
bilden. Bei den, die Flugplitze umgebenden Ge-
bduden waren die Konturen mit tausenden und
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abertausenden elektrischen Lampen besetzt. An
34 Punkten des 885 Meilen langen Weges waren
in Abstinden von 15 bis 30 Meilen Notlandungs-
platze errichtet und von jedem dieser Punkte
strahlte ein weiBleuchtender elektrischer Schein-
werfer, 18 Zoll Durchmesser, montiert auf einem
18 Meter hohen Turm, und sandte alle 10 Sekunden
einen Strahl von 5,000.000 Kerzenstirken rings um
den Horizont. Zwischen diesen Feldern, auf 3 Meilen
Distanz, blitzten Azetylengas-Scheinwerfer von
5000 Kerzenstdrken [50mal in jeder Minute. In
diesem Lichtpfad, der fast einer geraden Linie
von den groBen Seen zu den Rockie-Mountains
folgt, flogen die Flugzeuge der Luftpost von der
Abendddmmerung bis zum Morgengrauen.

Die Post von San Franzisko verliBt Golden
Gate um 5 Uhr 50 Min. nachm. und erreicht,
profitierend von den giinstigen Westwinden, Curtiss
Field bei New-York 28 Stunden spiter. Die New-
Yorker Post, durch eben diese Winde etwas ver-
zogert, landet 30 Stunden nach dem Start an der
Pazifischen Kiiste.

Die Vorbereitungen fiir diese Versuche dauerten
ein Jahr und eine ungeheure Menge von Arbeit
muBte geleistet werden, um diese Resultate zu er-
zielen. Die vier Flugzeuge, welche fiir diese Versuche
starteten, flogen, wie vorgeschrieben, mit einer
Geschwindigkeit von 100 Meilen pro Stunde und
die Beamten der Luftpost wuBten fortwdhrend
deren genaue Position, da die Maschinen mit draht-
losen Telephonapparaten ausgeriistet waren. AuBer-
dem hatten die Flugzeuge Positionslichter an den
Fliigelenden rot und griin und elektrische Schein-
werfer am Rumpfende, welche auch als Lichttele-
graphen verwendet werden konnten.

Diese Versuche zeitigten folgende Ergebnisse
an Flugzeit zwischen dem Gesamtweg New-York
und San Franzisko.

Richtung Ost-West
341 23

Richtung West-Ost

Flug wegen dichtem
Nebel gebrochen
2755
26h 14
26" 49'

. Aug.
201 44
20h 38
291 56

Fribis.
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Zeil'sche ReihenbildmeBfkammer 13 X18, /= 18 cm.

Die Carl ZeiB-Werke, Jena, bringen eben
eine neue ReihenbildmeBkamera auf den Markt.
Die Fortschritte im Bau der aerophotogram-
metrischen Auswertegerite, das immer groBere
Interesse, das dem Aero-Vermessungswesen in
allen Staaten (mit Ausnahme von Osterreich!) zu-
gewendet wird, haben es nun mit sich gebracht,
daB auch dem Bau der Aufnahmegerite, der seit
Kriegsende ziemlich vernachldssigt wurde, groRere
Aufmerksamkeit geschenkt wird.

Der prinzipielle Unterschied zwischen einer
gewohnlichen Aufnahmekamera und einer solchen,
die flir photogrammetrische
Zwecke verwendet werden
soll, besteht neben dem sta-
bileren Bau, den letztere
verlangt, darin, daB bei ihr
die innere Orientierung der
Aufnahme, d. h. Lage des
vorderen Hauptpunktes des
Objektives in Bezug auf die
Platte, stets bekannt sein
muB. Zu diesem Zweck ist
an den MeBbildkameras in
fixer Verbindung mit dem
Objektivring  ein plange-
schliffener Rahmen ange-
bracht, an welchem das
Negativ im Augenblicke der
Exposition angepreBt wird.

Dieser Rahmen dient als
Trager eines Koordinaten-
systemes, dessen Lage durch
die Abbildung von meist vier

dadurch Beschleunigung des Tempos einander
folgender Expositionen innerhalb einer Serie wurde
durch die Verwendung sechsplattiger Magazins-
Wechselkassetten erreicht.

Die neue Zeif'sche ReihenbildmeBkammer
gestattet nun zum erstenmal die Verwendung von
Filmen fiir Aero-Vermessungszwecke, was ver-
schiedene groBe Vorteile mit sich bringt, geringeres
Gewicht bedingt und auch die vollstdndige Auto-
matisierung des Aufnahmevorganges zunichst etwas
erleichtert. Man verwendete zwar auch schon
wéhrend des Krieges verschiedene Film-Reihen-

Marken (dreieckige Blattchen

mit feinen Lochungen u. dgl.),

~ auf dem Negativ erscheint.

Dieses  Koordinatensystem

gibt in Verbindung mit der Brennweite f, die fiir
ldngere Zeitraume als konstant angenommen werden
kann, die Lage des vorderen Hauptpunktes des
Objektives in Bezug auf die Platte im Augenblicke
der Exposition auf Bruchteile eines Millimeters
genau an.

Wihrend des Krieges und nachher hat man
fir MeBaufnahmen stets Platten, meist solche aus
Spiegelglas, beniitzt. Bei Verwendung von Doppel-
| oder gar Einfach-Kassetten hatte der Beobachter
~ bei geringeren Flughdhen auch eine ganz be-
sonders gehorige physische Arbeit zu leisten, wenn
nicht in seiner Aufnahmereihe Liicken entstehen
sollten, die dann spiter oft nur schwer auszufiillen
waren. Ein gegenseitiges Ubergreifen einander
folgender Aufnahmen, wie es besonders bei
solchen fiir Vermessungszwecke oft notwendig ist,
war nur bei groBen Flughthen und Verwendung
von Kameras mit geringer Brennweite erreichbar.
Eine Verringerung der notwendigen Arbeit und

Abb. 1.

bildner, wie solche der Firmen MeBter, Kodak,
Fairchild usw. Die Aufnahmen derselben waren aber
fiir Aero-Vermessungszwecke ungeeignet, sofern
man an sie &dhnliche Forderungen wie an andere
MeBaufnahmen stellte. Wenn ndmlich das Filmband
auch wihrend der Exposition an einen Marken-
rahmen angepreBt wird, so bietet dies doch noch
nicht fiir die flache Lage der lichtempfindlichen
Schichte innerhalb des Rahmens Gewihr und kann
der Film innerhalb dieses noch immer faltig oder
blasig auf der Grundplatte anliegen. Die dadurch
hervorgerufenen, unregelmaBig auftretenden Ver-
zerrungen schlossen daher die Verwendung des
Filmes bisher {iberall dort vollstindig aus, wo es
auf eine besonders genaue und verzeichnungsfreie
Darstellung des Geldndes ankam. Zur Behebung
dieser Unsicherheit in der Lage des Films im
Augenblicke der Exposition versuchte man ver-
schiedene Wege einzuschlagen. Unter anderem
wurde an Stelle des Markenrahmens eine Glas-
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platte angebracht und an diese der Film bei der
Belichtung gepreBt. Hier treten nun durch die
Starke der Glasplatte bedingte regelmiBige Ver-
zeichnungen auf, die durch die Brechung der
verschieden geneigten Lichtstrahlen hervorgerufen
werden. Ferner ist in dem engen Raume hinter
der Glasplatte der Film nur zu leicht Beschddigungen
ausgesetzt, wie sie durch kleine Fremdkorper, die
sich hier leicht ansammeln, hdufig entstehen.

Erst durch die neue Zeif’sche Reihenbildmef-
kammer wurde eine Losung dieses Problems
gegeben. Die Grundplatte, auf der der Film im
Augenblicke der Exposition
mit seiner ganzen Fliche
glatt anliegen soll, ist sieb-
formig durchlocht und be-
findet sich hinter derselben
eine Ansaugvorrichtung. Bei
der Belichtung wird der Film,
nachdem der Filmstreifen um
das entsprechende Stiick
vorgeriickt ist; ~ an  den
Markenrahmen angepreft, der
Film gegen die Grundplatte
angesaugt, endlich der Ver-
schluf gelost und jetzt erst
beim Zurtickgehen der Grund-
platte wird der Filmstreifen
wieder freigegeben. Diese
samtlichenEinzelbewegungen
werden: durch eine auto-
matische Antriebsvorrichtung
ausgelost, welche die er-
forderliche Kraft von einem
mit Propeller - betriebenen

Das Objektiv ist ein Tessar 1:6.3, f=18 cm
und wurde die neue Reihenbildmefkammer mit
einem zwischen den Linsen desselben angeordneten
Vierlamellenverschlusse ausgestattet, der absolut
verzeichnungsfrei arbeitet und auBerdem gegeniiber
den hiufig verwendeten Schlitzverschliissen den
Vorteil einer groBen Konstanz der Belichtungszeit
auch bei sehr niedrigen Temperaturen bietet. Zwei
Gelbscheiben von zwei-, bzw.
lichtungszeit-Verldngerung sind auf das Objektiv
aufsteckbar.

Um bei der Ausfiihrung von Senkrecht-Auf-

Generator erhilt, der einen
Elektromotor von 45 Volt
und 75 Watt speist. AuBer- :
dem ist aber fiir die Ausfithrung von Einzel-
aufnahmen der Transport des Filmbandes usw. nach
Abkuppelung des Motors mit der Hand moglich.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Durch-
bildung eines gefederten Rahmens zugewendet, in
welchem die Kamera drehbar aufgehdngt ist. Dieser
gewdhrleistet, da der Antriebsmechanismus am
Flugzeuge auflerdem in einiger Entfernung von der
Kamera montiert wird, eine moglichst ruhige und
erschiitterungsfreie Lage des Negativs bei der
Belichtung. Abbildung 1 zeigt die Kamera in der
fiir die Ausfithrung von Senkrecht-Aufnahmen in
Betracht kommenden Lage. Bei diesen kann die
Kamera-Achse. um 17° nach der einen und um
10° nach der entgegengesetzten Seite gegen das
Lot geneigt werden. Abbildung 2 veranschaulicht
die Lage der Kamera bei der Ausfiihrung von
Schrag-Aufnahmen und kann die Neigung der
Kamera-Achse bei diesen bis zu 47° gegen den
Horizont betragen. Fiir die Einstellung des
Neigungswinkels der Kamera-Achse ist eine ge-
bogene Rohrenlibelle angebracht, die auf dem Auf-
hingegestell befestigt ist.

-SAbD, 2

nahmen in verschiedener Hohe eine gleichmédBige
und entsprechende gegenseitige Uberdeckung der
einzelnen Aufnahmen erreichen zu konnen, ist mit
der ReihenbildmeBkammer ein Uberdeckungsregler
mit Stufengetriebe verbunden, welcher die Ein-
stellung von dreierlei Graden der Uberdeckung
zulaBt. -
Ein einziger Filmstreifen gestattet die Aus- =
filhrung von 460 Aufnahmen mit der Reihenbild-
meBkammer. Das Gewicht der automatischen Film-

wechselkassette mit eingelegten Filmen fiir 460 |

Aufnahmen betrdgt zirka 20 kg, wéhrend, da die =
gewohnlichen sechsplattigen Wechselkassetten der
Ica, gefiillt mit 6 Glasplatten, ein Gewicht von zirka =~
35 kg haben, 460 Platten 13 >< 18 cm in sechs-

plattigen Wechselkassetten ungefahr 270 kg wiegen L4

diirften.
Der Vorteil

und Raumersparnis und der Moglichkeit, den ganzen
AufnahmeprozeB etwas leichter zu automatisieren,
sondern auch in einer ganz bedeutend vermin-

fiinffacher Be-

der Verwendung von Filmen
fiir aero-photographische und photogrammetrische =
Zwecke besteht aber nicht nur in einer Gewichts-
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derten Bliro- oder Laboratoriumsarbeit. Sind doch
sowohl die photomechanischen, als auch die
-chemischen Arbeiten mit einem Filmstreifen rascher
und leichter durchzufiihren, als mit der diesen
entsprechenden Zahl von Platten.

Obwohl sich in Deutschland eine ausge-
sprochen gegen die Verwendung des Films
bei aero-photogrammetrischen Arbeiten gerichtete
Stromung bemerkbar macht, wie solche Bewegungen
nur zu hdufig beim Kampfe des Althergebrachten
gegen das Neue auftreten, so ist doch zu erwarten,
daB die neue ReihenbildmeBkammer binnen kurzem

eine grofe Verbreitung erlangen wird. Auch die
deutschen Kreise werden sich durch den Gebrauch
von ihrer Giite {iberzeugen. Es ist zu hoffen, dah
nun auch in Zukunft hdufiger bei Bildfliigen in
unbekannten Gebieten, aus Griinden der Gewichts-
ersparnis beniitzt man bei solchen oft Filme, MeB-
kameras verwendet werden. Deren Aufnahmen von
nicht vermessenen Gegenden haben fiir den Topo-
graphen stets groBen Wert im Gegensatz zu den
in der letzten Zeit auf einzelnen selbst wissen-
schaftlichen Expeditionen gemachten, meist nur rein
bildmdBig zu wertenden, gewohnlichen Aufnahmen.

F. Eisenmann, Wien.

Einregulieren von Verbrennungsmotoren.

Auch der intakte Verbrennungsmotor wird nur
dann anstandslos arbeiten, wenn er das ihm zu-
sagende Brennstoff-Luftgemisch erhdlt, d. h. wenn
er ,einreguliert ist. Da die Zufuhr des Brenn-
stoffes leicht geregelt werden kann, kommt es
vornehmlich auf richtige Luftzufuhr an. Hier liegen
die Verhdltnisse deshalb nicht so einfach, weil
das Gewicht der Luft von deren Wirme, Druck
und Feuchtigkeitsgehalt abhdngt, und innerhalb
recht weiter Grenzen, in kaum richtig voraus-
zusehender Weise wechselt. Es empfiehlt sich
deshalb, diese Arbeit dem Praktiker zu {iberlassen.
Soll er aber zweckmidBig arbeiten, so muB er
vom Theoretiker angeleitet werden.

Vor allem muB sich der Praktiker iiber die
Folgen einer unterlassenen oder nicht richtig
durchgefiihrten  Einregulierung:  unregelméaBiger
Motorgang, unrationeller Brennstoffkonsum und
schlieBlich Stillstand des Motores, klar sein. Bei
ortsfesten Motoren wird sich das wohl nur un-
angenehm fithlbar machen; bei Fahrzeugmotoren
im allgemeinen und bei Flugmotoren im besonderen
konnen aber Katastrophen entstehen. Da geht es
ums -Leben.

Dies moge geniigen, um die Wichtigkeit der
Frage aufzuzeigen. Praktiker und Theoretiker des
Motorbaues und -betriebes wollen daraus ent-
nehmen, wie Wichtiges auf dem Spiele steht.
Vollkommen unangebracht wire eine aus diesem
Anlasse entstehende Meinungsdifferenz zwischen
den Vertretern der Theorie und Praxis. Letzteren
kommt, wie bereits gesagt, die Ausfiihrung, ersteren
die Anleitung zu. Im Nachstehenden soll auf jene
- Umstdnde das Augenmerk gelenkt werden, die der
theoretischen Anweisung zur Unterlage dienen.
Aus ihnen folgen die Leitsdtze und dann setzt
die praktische Arbeit ein.

Den Ausgangspunkt der durchzufithrenden
Untersuchung bildet die durch Witterungsdnderung
beeinfluBte Abweichung in der Zusammensetzung
der dem Motor zugefiihrten Luft. In erster Linie
wird es sich um den Nachweis handeln, daB da

Schwankungen in recht weiten Grenzen nicht
unwahrscheinlich sind.

Bei jedem Saughub gelangt eine bestimmte
Luftmenge in den Motorzylinder. Je nach der
Wirme, dem Druck und dem Feuchtigkeitsgehalt
der Luft schwankt das in dieser Menge vorhandene
Gewicht an zur Verbrennung des Betriebsstoffes
notwendigen Sauerstoff. Deshalb wird die Art
der Verbrennung von Fall zu Fall insofern eine
andere sein, als einmal zu wenig, das anderemal
zuviel Sauerstoff in dem stets in gleicher Menge
angesaugten Luftgemisch vorhanden ist. Dies zu
ermitteln ist notwendig, weil man nur dann die
Bedeutung der Einregulierung zu erkennen vermag.
Bei dem Umstande, daB das spezifische Gewicht
der Luft in recht weiten Grenzen verdnderlich ist,
wird es unmoglich, ganz allgemein vorzugehen.
Man mufl sich auf das Herausgreifen einzelner
Fille beschranken. Im vorliegenden Falle kann
dies deshalb als zuldssig bezeichnet werden, weil
hier bloB die Tatsache groBer Schwankungen im
Sauerstoffgewichte gleicher Luftraummengen auf-
gezeigt werden soll.

Im Doppelheft 9/10 des Jahrganges 1918
der , Osterreichisehen Flugzeitschrift® veroffentlichte
ich die Studie: ,Warme, Druck und Feuchtigkeits-
gehalt der Luft“. Ihr entnehme ich, daB fiir Wien
die Mittelwerte der Luftwdrme +948° C, jene des
Luftdruckes 74374 mm und die der relativen
Luftfeuchtigkeit 73:26%/ betragen. Daneben seien
aus den von mir noch errechneten mittleren
Witterungsfaktoren jene fiir den Sonnblick, als der
hochsten und fiir Lesina, als der siidlichsten,
meteorologischen Beobachtungsstation der ehe-
maligen Monarchie herangezogen. Erstere stellen
sich auf —679° C, 51955 mm und 85719/,
Letztere auf +16:22° C, 759°09 mm und 65'60¢/,.
An Hand der bekannten Gesetze von Gay-Lussac
und Mariotte kann man fiir diese drei Orte das
Luftgewicht ausgehend von der Tatsache rechnen,
daB ein Raummeter trockener Luft bei 00 C,
760 mm Druck, 1293 kg wiegt. Das Rechnungs-
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ergebnis lautet: Ein Raummeter Luft wiegt in Wien
1-223 kg, auf dem Sonnblick 0:856 kg und in Lesina
1218 kg. Nochmals sei betont, daB es sich hier
um Mittelwerte handelt, von denen Abweichungen
in recht weiten Grenzen moglich sind.

Der Gehalt an Sauerstoff ist, der Menge nach
genommen, fast unverdnderlich. Es ist erwiesen,
daB ohne Riicksicht auf duBere.-Umstdande, welcher
Art immer, die Luft stets 21 Raumteile Sauerstoff
und 79 Raumteile Stickstoff enthdlt. Dem Gewichte
nach macht der Sauerstoff, auf den es allein hier
ankommt, 239/, aus. Ermittelt man diesen aus den
oben angefiihrten Luftgewichten, so erhilt man fiir
Wien 281 g, fiir den Sonnblick 197 g, fiir Lesina
280 g und fiir den Normalzustand 297 g, pro Raum-
meter Luft. Wird ein Motor fiir Wien, der ein-
heimischen Haupterzeugungsstétte, einreguliert, so
wird er in Lesina voraussichtlich gut arbeiten,
denn die Mittelwerte beider Orte weichen von
einander praktisch gar nicht ab. Gegen den Normal-
zustand besteht jedoch ein Uberschuf an Sauerstoff
von 16 g oder zirka 69, Auch das diirfte sich
kaum besonders unangenehm fithlbar machen.
Wird doch jedem Motor ein Vielfaches des
tatsdchlichen Luftbedarfes zugefiihrt. Wesentlich
anders ist der Abgang von 85 g oder 309/, beim
Sonnblick aufzufassen. Hier wird selbst bei Normal-
wetter ein Versagen fast zur GewiBheit. Das hat
auch die Praxis bewiesen. Als in den letzten
Jahren des vorigen Jahrhunderts die hochgelegenen
Sperren Tirols mit Scheinwerferanlagen ausgestattet
wurden, versagten die in Wiener-Neustadt von
den Daimler-Werken einregulierten Motoren. Auf
Grund der eben ermittelten Sauerstoffschwankung
erscheint das vollkommen begreiflich. In jener Zeit
war aber dieser Umstand nicht in gewiinschtem
MaBe geklart. Deshalb verursachte das Ingang-
bringen der Tiroler Anlagen viel Miihe und Kopf-
zerbrechen. Ein wesentlicher Schaden ist wohl
nicht eingetreten. Die Anlagen waren ortsfest und
konnten, weil in Kasematten untergebracht, den
Unbillen der Witterung entzogen werden. Auch lag
keine Lebensgefdhrdung vor.

Ganz anders stellen sich alle diese Umstinde
aber beim Flugmotor. Dieser ist der Witterung voll-

kommen preisgegeben; sein Versagen kann zur Kata-
strophe fiir den Luftfahrer werden. In letzter Zeit
war viel davon die Rede, das Flugzeug in den
Dienst polarer Forschung zu stellen. Die ,Neue
Freie Presse“ berichtet in ihren Folgen vom 14.
und 15. August 1923 iiber derartige, vom Schweizer
Fliegeroberleutnant W. Mitterholzer ausgefiihrte
Forschungsfliige. Auf das unregelmiBige Arbeiten
des Motores wurde da ausdriicklich hingewiesen,
die Ursache jedoch nicht angegeben. Sie wird
wohl kaum wo anders, als in nicht zutreffender
Einregulierung zu suchen sein. Dem Berichte
sind meteorologische Angaben nicht zu entnehmen.
Er spricht sich auch dariiber nicht aus, wo und unter
welchen Witterungszustdnden das urspriingliche
Einregulieren des beniitzten Motores stattfand.
Deshalb ist es unmoglich zu berechnen, wie groB
die Differenz im Sauerstoffgewicht war. Man kann
daher nur nochmals darauf hinweisen, daB in
polaren und alpinen Gebieten dem fachgemiBen
Einregulieren der Verbrennungsmotoren groBtes
Augenmerk zuzuwenden ist. Sonst steht der an-
gestrebte Erfolg in Frage und die Flieger sind
gefdhrdet. Unstreitig wird bei kiinftigen Polar-
expeditionen das Flugzeug, vielleicht auch das
Lenkluftschiff, eine bedeutende Rolle spielen.
Neben anderen, auch von Schlittenexpeditionen
zu beachtenden oder sonst noch zu treffenden
Vorkehrungen, wird dem richtigen Atmen der
Flugmotore groBte Beachtung zu widmen sein.
Der Luftfahrer kann dabei des Meteorologen nicht
entbehren. Er muB im eigenen Interesse mit
diesem Hand in Hand arbeiten und es verstehen,
die Witterungsfaktoren richtig zu verwerten.
Darauf aufmerksam zu machen, war der
Zweck vorliegender Zeilen. Sie weisen vor allem
auf eine, meines Erachtens, bisher nicht geniigend
beachtete Gefahrenquelle fiir polare Forschungen
hin; enthalten aber auch einen indirekten Hinweis
fiir Tropenfliige insoferne, als aus dem fast
gleichen Sauerstoffgehalte der Luft in Wien und
Lesina vermutet werden darf, daf die Ein-
regulierung von Luftfahrzeugmotoren in den Tropen
ganz wesentlich einfacher und schneller vor sich
gehen wird, als in der Arktis oder Antarktis.

J. V. Berger.

g'ﬂll"lll"“lll“lldull||”|II|”'Ill”ll|”I|II|II|IIIlhlll”IllI”ll|||hll|”|ll|"|l||”|lI|"|II|”|Il|"|l|”||ll|”|l||”|lI‘"III'"IIII”'Il|”|lI”“Ill”llllmlI|II|II|"|II|"|II|”|Il|"|ll|”|ll_-‘l':

Flug-, Yacht- und Motorsportfreunde

lesen und abonnieren

Lo EU G ZEY G BND VY RG T

Redaktion und Administration: Wien, . ElisabethstraBe Nr. 3

=

||"|u”||u|"||||“||||”|||||||u|mu|||||||||||||"||||||||||mn”||1||“|n|“|u|”|n||”||||"|n|”|1||“|n””|;|”|n|“|u|"||||"||||"|n|”1||||“|||”||||“|||||||n||||n|”||l|”|n|”||rm

U UAU DA DA TUAU A TUAT T AT DAL DAULL




L Sl

e R PRl WL EL T

Die Funkentelegraphenstation auf dem Flugplatz
Hamburg — Fuhlsbiittel.

Ndhert man sich heute dem Flughafen in
- Fuhlsbiittel, so haftet das Auge zuerst auf zwei
hohen, spitzen, freistehenden Gittertiirmen in Holz-
konstruktion, die neben dem benachbarten, auf einem
hohen Schornstein aufgebrachten Blinkfeuer die
neuen Wahrzeichen des Flugplatzes sind. Das
Blinkfeuer dient der Ermoglichung eines sicheren
Nachtverkehrs, die neuerrichtete Funken-Tele-
- graphen-Station, deren Funkmaste die Gittertiirme
sind, soll auBer der weiteren Sicherung des Nacht-
verkehrs der des Tagverkehrs dienen. Dieses
geschieht durch funkentelegraphische Vermittlung

vom Wetter-, Start- und Landemeldungen zwischen
den ortsfesten Stationen und, da der Sender auch
fiir drahtlose Telephonie eingerichtet ist, durch
direkten telephonischen Verkehr mit den in der
Luft befindlichen Flugzeugen, falls diese geeignete
Bordstationen haben. :
: Durch die Wettermeldungen ist es moglich,
dem Flieger vor seinem Start iiber die Wetter-
lage auf der Luftstrecke zu unterrichten. Die Stirke
und Richtung des Windes in den verschiedenen
Luftschichten, die oft auBerordentlich voneinander
abweichen, ist fiir die Wahl der Flughthe wesentlich.
Im iibrigen mag nur an Nebel und Gewittergefahr
erinnert werden.

Jeder Start und jede Landung eines Verkehrs-
flugzeuges wird vom Flughafen zu Flughafen so-
fort drahtlos gemeldet. Hierdurch wird die Sicher-
heit des Verkehrs wesentlich erhoht. Trifft 