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Osterreichische Metallhiittenwerke A. G.

Wien, 1. Elisabethstrasse Nr. 15

Telephon 951 und 978
Lagermetalle, Spezialitit Marke: ,TURBO-SQUIRREL*

Létzinn in Spezial - Ausfiihrung, insbesondere fiir den Motorenbau,
Abgiisse aus allen Metallen und Legierungen sowie aus Aluminium.

--------------------------

Metallwarenfabrik Netissitliaha
Aktiengesellschait Werkzeug-Maschinen
Louis Miillers Sohn Fritz Miiller | || Autobau
Xill/2, Gurkgasse 18—22 Flugzeugbau
o T Schiffsbau
* bl

Abteilung MetallgieBerei:

Abgiisse in samtlichen Metallen, roh und
appretiert, in Stiickgewicht bis 2000 kg.

Abteilung LeichtmetallgieBerei: H. Sar‘[orius Nchfg.

Alle einschldgigen Abgiisse flir Automobil-, Gesellschaft m. b. H.

Flugzeug- und Bootsmotorbau aus Alu- Wien VI I_audong :
minium und Silumin. :

0 9
far alle Arten Motoren | []0[010]0101010100 101 SL01MIOIO10}0

und fiir jeden Brennstoff verwendbar. &
Rohrenwerk Franz Herczka

Rekoru u. GB.-Sparvergaser MMQXM SISO I010 10

Osterreichische ' S#F%

Prizisions- g & Kupferrohren, Messingrohren, nahtlos gezogen,
A”f“‘:;‘k;‘:er ; rund, vierkantig, in allen Profilen
e er. &
GroBen Wien XIill. Liitzowgasse 12-14
(horizontal und Fernruf 36310 — Telegr.~Adresse: Erzprodukte, Wien
vertikal)
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Wien IV. Goldeggasse 6 Telephon 58161




Neuruhrer & G
WIEN 1.
Ring des 12. November 6
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GroBtes Lager in

ruber |

Qualitats-Werkzeugen

fiir Werkstdtte und Ausriistung

zu Original-Fabrikspreisen

Prézisions-Stahlrohre
Kupfer-Asbest-Dichtungen

Blanke Schrauben und
Muttern

Federringe und Splinten
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FLUGPLAN DER

TRANS-EUROPA-UNION B

FEUER -

EXPLOSIONSSICHERE
BENZIN
LAGERUNGEN

BENOTIGEN

KEIN SCHUTZGAS

SIND DAHER
PRAKTISCH

KOSTENLOS
IM BETRIEBE

MASCHINENF7
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Usterreichische Luftverkehrs A.G. Wien I. FriedrichstraBe 1 (Verkehrsbiiro)

E LUFTVERKEHR

1145 ab GENF an 13.30 |
13.45 an 3 ab 11.30
ZURICH ‘
945 | 14.15 ab an 14.45 11.00
8.30 ab  FRANKFURT an 16.30
10.15 an FURTH ab 14.45
(NURNBERG)
10.40 ab an 14.20
12.00 | 12.00 | 16.30 an 5 ab 12.30 13.00 8.45
MUNCHEN
1230 | 12.30 9.00 ab an 11.45: 1 153011195
1530 | 15.30 12.00 an ab 830 | 12.15 8.30
WIEN
16.30 | 16.30 830 | ab an 9.30
18.30 1030 | an BUDAPEST*) ab 7.30 16.00

|
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E
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*) Die Strecke Wien—Budapest und zuriick wird mit Wasserflugzeugen beflogen.

..... 6. K 900.000°—

500.000°—

FriedrichstraBe 1

Rundfliige

« » » 2,000.000'— Wienerwald (Dauer ca. 20 Min.), Preis
- » » 1,500.000'— K 150.000'— pro Person. Fin Rund-
schw. Frc. 175'— flug findet nur statt, wenn 5 Plitze be-
....... e w 225°'—

Flugscheine sowie siéimtliche Auskiinfte im Usterreichischen Verkehrsbiiro, Wien, 1. Bez.

zahlt werden.

In Verwendung stehen Junkers — Ganzmetall — Limousinen mit Fassungsraum fiir fiinf Passagiere.

FLUGPREISE: Wien—Miinchen
I Wien—Budapest
Wien—Frankfurt . 5
Wien—Fiirth (Niirnberg) .
Wien—Ziirich
Wien—Genf

e Rundflug um
®* Wien und den
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FLUGZEUG UND YACHT

#

[ffustrierte Zeitschrift fiir Luftfahrt, Yadht= und Automobilwesen

4
i

———=——= Offiztelles Organ =————

des
Osterreichischen Aeronautischen Verbandes
Osterreichischen Aero-Klubs Osterr. Flugtechnischen Vereines

Oberdsterr. Vereines fiir Luftschiffahrt
Union=Yadt=-Klubs

und des

Wiener Segel- und Ruder-Klubs.
e DA KTION UND ADMINISTRATION : WIEN, L ELISABETHSTRASSE 3
i Telephon 383 — Postsparkassen=Konto 198.921.

| Manuskripte werden nicht zuriickgestelit. Nachdruck

nur mit Zustimmung der Schriftleitung und Quellen= Ersdheint am 15. jeden Monats

Die Verfasser sind fiir Form und Inhalt der von
ihnen eingesandten Artikel und Abbildungen vers

angabe gestattet. antwortlich.
ABONNEMENTS:
Fiir Osterreich und Deutsdhland jahrlich . . . i Pt 00,0005, K, Fiir das iibrige Ausland jahrlich . . . . . . s s 1y =" Sdiw, Ffos.
'_ Einzelnummer ., . . . . B A v S 6000 5. K. Blazethumnter 7 ;73 0w el RS o AR Ty e ey T
| Jahrgang 1924 Wien, Mai Nr. 5

Weltkreuzer des amerikanischen Weltfluggeschwaders ,wassernd“.
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Osterreichischer Aero-Klub.

Viktor Silberer

Viktor Silberer, der Griinder des Osterreichischen
Aero-Klubs, ist verschieden. Die groBen Verdienste dieses
Pioniers der Osterreichischen Luftschiffahrt, die an anderer
Stelle besonders ausgefiihrt werden, bleiben lebendig iiber
seinen Tod hinaus und unvergessen. — Wir werden
ihm ein ehrendes Angedenken bewahren.

* 3 *

Aus Paris erhielten wir die Nachricht, daB der

Prisident der Fédération Aéronautique Internationale

Prinz Roland Bonaparte

gestorben ist. Der Verstorbene hat sein ganzes Leben
und einen groBen Teil seines Vermogens der Wissen-
schaft und dem Fortschritt gewidmet. Er genieBt als
Geograph einen bedeutenden Weltruf; sein jeder Neuerung
geneigter Geist brachte ihn auch in Verbindung mit der
Luftschiffahrt, und so wurde er, Dank seiner vielseitigen
Kenntnisse und seiner personlichen Tiichtigkeit zum
Prisidenten der F. A. L. gewdhlt, eine Stelle, welche er
bis zu seinem Tode innehatte. Er war auch bei der
Sitzung, die die F. A.l im Jahre 1912 in Wien hielt, an-
wesend und seine Anwesenheit bei der Erdffnung des
Flugfeldes Aspern und dem damaligen 1. Wiener Meeting,
welches sich an die Sitzung der F. A.l. anschloB, bei
welchem die schonen Erfolge unserer Osterreichischen
Piloten bewundert wurden und zwar gerade auf dem
Felde, wo es Erzherzog Karl gelungen war, Napoleon I.
— dem GroBonkel des Prinzen Roland Bonaparte — das
Schlachtengliick zum erstenmale streitig zu machen, gab
vielfach AnlaB zu historischen Reminiszenzen.

Prinz Roland Bonaparte war iibrigens ein ruhiger
und besonnener Geist, der sich jedes Chauvinismus zu
enthalten wufite, und so war es auch er, der dem
Osterreichischen Aero-Klub nach dem Kriege an die Hand
ging, als es sich darum handelte, die Mitgliedschaft bei
der F. A. I, welche wédhrend des Krieges dem Aero-Klub
in ganz sonderbarer Art abgesprochen worden war,
wieder geltend zu machen. — Das Andenken des Ver-
storbenen wird im Geiste eines jeden Luftschiffers
ehrend bewahrt bleiben.

. S

Klubnachricht. Es ist beabsichtigt, im Laufe des
Monats Mai -oder Juni vom Klubplatz im Prater oder
vom Linzer Gaswerk aus mit dem Ballon Hohensalzburg
einen Ballonaufstieg zu unternehmen. Diese Ver-
anstaltung soll durch Teilnahme der Autosektion des
Osterr. Touringklubs eine Erweiterung erfahren, indem
der Ballon durch Automobile und Motorrdder verfolgt
wird. Fiir die Verfolger sind Preise ausgesetzt und hat
es darauf anzukommen, wer als erster nach der Landung
den Ballonkorb beriihrt,

A e

MITTEILUNGEN.

Osterr. Flugtechnischer Verein.

Gelegentlich der am 2. Mai 1924 abgehaltenen Aus-
schuBsitzung, in welcher hauptsdchlich interne Ange-
legenheiten beraten wurden, erfolgte die Wahl eines
Fiinferkomités (die Herren Kupelwieser, Dr. Bardas-
Bardenau, Pittner, Dr. Scheimflug und Urbantschitsch)
zum Zwecke der Erstattung von Vorschldgen hinsichtlich

der Besetzung von leeren Stellen im Vorstande, der
Propaganda und der inneren Neugestaltung des Vereines.

In den Verein wurden aufgenommen:

a) Als Griinder:
J. Petschek G. m. b. H.,

b) Als ordentliche Mitglieder: Das Metall-
hiittenwerk Jakob Neurath, SKF Kugellager und
Herr Franz Gold, Privatbeamter.

Es sind bisher leider noch viele Mitglieder mit
ihren Beitrdgen im Riickstande, weshalb erneuert dringend
ersucht wird, die noch ausstehenden Mitgliedsbeitrédge
dem Vereine baldigst 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;

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

d) Unterstiitzendes Mitglied — einmalige Zu-
wendung von 50 Goldkronen und jédhrlich 5 bis =

10 Goldkronen, je nach Selbsteinschitzung;

e) Ordentliches Mitglied — 5 bis 10 Goldkronen,

je nach Selbsteinschédtzung.

Eingeschreibegebiihr fiir neueintretende Mitglieder
1 Goldkrone.

Jedes Mitglied, das den festgesetzten Mit-
gliedsbeitrag fiir 1924 eingezahlt hat, erhdlt
die Zeitschrift unentgeltlich zugestellt, dann
geniefen die Mitglieder 10 Prozent NachlaB bei Uber-
landfliigen sowie Begiinstigungen bei aviatischen Ver-
anstaltungen u. a.

Alle Mitglieder werden hoflicht gebeten, in

ihrem Freundes- und Bekanntenkreise neue Mit-
glieder fiir den Osterreichischen Flugtechnischen
Verein zu werben, da derselbe fiir sein beab-
sichtigtes neues Arbeitsprogramm zur stirkeren
Geltendmachung der Interessen Osterreichs auf dem
Gebiete der Luftfahrt und des Luftverkehres der
Mithilfe der weitesten Kreise bedarf, insbesondere

unserer Industrie-, Wirtschafts- und Finanzkreise.

Oberosterreichischer Verein fiir
Luftschiffahrt in Linz a. D.

Anschrift: Oberdsterreichischer Verein fiir Luftschiffahrt in Linz a. D.

Telegramm-Adresse: Luftschiffverein Linz. — Telephon-Nummern: 1083

Stelle VI (Présidium); 953 Stelle IV (Schriftleitung). Postsparkasseg-
Konto Nr. 33.091.

Mitgliedsbeitrdge 1924 (mindestens): Unterstiitzende
Mitglieder K 5.000'—, ordentliche Mitglieder K 20.000'—
Stifter K 250.000'—, Griinder K 500.000* — Anmeldungen
unter obiger Anschrift.

Auszugsweise Berichte:
1.) 8. ordentliche Generalversammlung am 9. April 1924:

Prdsident Ingenieur Sedlacek begriiBt die Erschienenen, -

spez. das Ehrenmitglied Landesamtsdirektor-Stellvertreter
Hermann Attems, erstattet den Tétigkeitsbericht 1923
und bespricht das Arbeitsprogramm 1924. Der Verein
zéhlt: 1 Ehrenmitglied, 17 Griinder, 10 Stifter, 65 unter-
stiitzende, 114 ordentliche — insgesamt 207 Mitglieder. Wie
im Vorjahre wird die Haupttdtigkeit des Vereines auf
Schaffung eines Flughafens in Linz gerichtet sein und

Das Kohlengrofihandlungshaus o
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b deren Bezug und Unterstiitzung durch Insertionsauftrige

| er auffordert. Ausschufwahlen nach Antrag der ab-

| werden.
' Wir alle wissen, daB Silberer auf allen Ge-
| bieten des Sportes zuhause war, in fast allem
Meister geworden und Hervorragendes geleistet

e e

ist in Bilde eine, wenn auch provisorische, so doch

iinstige LOsung dieser Frage zu gewirtigen. Schriftleiter
%berst Malina erortert die Bestrebungen betreffs Aktivie-
rung von Luftverkehrslinien in Osterreich. (Osterreichische

| Luftverkehrs A. G., Technische Werkstitten G. m. b. H.,

Austria-Luftverkehrs A. G.), Prisident Sedlacek bespricht
die Moglichkeiten der Beschaffung eines Vereinsflug-
zeuges und berichtet iiber die bevorstehende Wahl der
Zeitschrift ,Flugzeug und Yacht“ als Vereinsorgan, zu

tretenden Vereinsleitung. Der Kassebericht des Kasse-
verwalters Obstlt. Ikawetz wird zur Kenntnis genommen.

4 ‘Antrdge: Keine. Die geplante Lichtbildervorfiihrung
| iiber die L. oOsterreichische Segelflugwoche muBte wegen

Nichteintreffen der Bilder entfallen.
2.) 18. Auschupsitzung am 28. April 1924: Vor-
sitzender: Pridsident Ing. Sedlacek. AusschuBkonstitu-

ierung: Prédsident: Ing. ]J. Sedlacek; Vizeprisidenten:

Oberst Th. Malina und Juwelier Josef Winkler; Schrift-
leiter: Obst. Malina; Schriftleiterstellv.: K. Kiehbiichler:
Kasseverwalter: Obstl. ]J. Ikawetz; Stellvertreter: F.
Lahner; Biicherwart: Mjr. Erwin Mayer-Lowenschwert;
Stellv.: Architekt Prof. H. Wolfsgruber; Zeugwart: Rudolf
SchieBl; Stellv.: R. Streli.

L
SonderausschuB fiir Luftverkehr (Flug-
hafen-Verkehrsangelegenheiten) und Luft-
sport. (Segelflug, Motor-Luftsport): Ikawetz,
Lahner, Malina, Hptm. a. D. H. Schartner, SchieBl, Josef
Svecz, Hans Wannek. Ohne Funktion: Landesamts-
direktor Hermann Attems, Obstl. a. D. Philipp Blaschke,
Karl Frank, Fabriksbesitzer, Walter Frank, Fabriksbesitzer,
Ing. Ludwig Gallois, Fabriksdirektor, Kommerzialrat
Ludwig Hinterschweiger, Vizeprisident der O. O. Handels-
u. Gewerbekammer, Ing. Philipp Imhof, Direktor d. stidt.
Gas- und Wasserwerkes, Hofrat Ing. Ludwig Nejdl, Ing.

Prof. Dr. Josef Pirkl, Ingenieur Ernst Rausch.

Viktor Silberer 7.

Ein Ubermensch, nicht im Nietzsche’schen Sinne,

ein Mensch einer hoheren, idealen Stufe, sondern
| eben ein Gewaltiger, fiir den nur gut ist, was er

will, und der alles, was sich ihm entgegenstellt,
riicksichtslos niederwirft, alles, Freund und Feind!
Nur das gilt, was von ihm ausgeht, seinen Namen
| fiihrt, seine Firma, die gelbe Jacke mit den roten

| Tupfen voraustrdgt. Unter diesem Gesichtspunkte

muB auch seine Tatigkeit als Luftfahrer gewertet

hatte. So muBte auch die Luftschiffahrt daran
kommen. Im Jahre 1881 — Silberer war also

I schon 35 Jahre alt — machte er mit Godard in

Wien die erste Auffahrt im Ballon. Allerdings soll
Silberer schon frither, im Jahre 1868, in Amerika
an einem Ballonaufstiege teilgenommen haben.
1882 hatte er schon einen eigenen Ballon, einen
eigenen Instruktor aus Paris, und machte noch im

| gleichen Jahre selbstdndige Ausfliige mit seiner

»,Vindobona“. Wenn man bedenkt, daB Siiberer

I nicht nur Luftschiffer, sondern nebenbei Griinder
i und Herausgeber der so vorziiglichen, durch ihn
| wirklich  groBgewordenen

»Allgemeinen Sport-
zeitung®, ein vielgelesener Schriftsteller war, sich
politisch betdtigte und noch immer nebenbei alle
moglichen anderen Sporte trieb, deren Vereinen er
angehorte und iiberall eine Rolle spielte, mu man
sagen, daB dies ihm nicht leicht einer nachgemacht

| hatte. Und was muBte Silberer bei der Betitigung

des Ballonsportes fiir Schwierigkeiten, welche die

| Behorden und das Volk ihm machten, iiberwinden.

Da er bald seinen franzosischen Lehrer’ nach-
hause schickte, muBite er die Erfahrungen, die in
keinem Sport so schwer zu ermessen sind, wie in
der Luftschiffahrt, selbst sammeln und selbst am

| eigenen Leibe erproben. Ein ganzer Mann!

Bei Silberer gab es keine Oberflichlichkeit
oder gar stréafliche Unachtsamkeit. Darum war er
auch der denkbar beste Lehrer in dieser Disziplin.
Dabei hatte er eine Art und Weise des Belehrens,
daB man immer mitkommen muBte und auch der
Zaudernde mitgerissen wurde. Seine Rede war
immer bestimmt, ganz eindeutig, feurig und sieges-
sicher, gerade so wie sein Stil: immer das Richtige
treffend, ohne Riicksicht auf den, dem er Wunden
schlagen wollte oder muBte, immer, wie er gerne
sagte, die gute Sache im Auge! ]Ja, die gute Sache!
Die Sache, die ihm gut schien, die ihm schmeichelte,
die ihm untertan war — nicht aber die gute Sache,
die ein anderer geleistet! Das war ,ins Handwerk-
pfuschen®, ,Eigenbrodelei“ etc. Auch an das muBte
man sich gewohnen und anerkennen, daf er
schlieBlich auf dem Gebiete der Luftschiffahrt in
Osterreich seine Person voll zur Verfiigung ge-
stellt hat.

Seine Haupttatigkeit als , Aeronaut“ beendete
er eigentlich 1891, nach Schlufl des zweiten militér-
aeronautischen Kurses. Er hatte inzwischen im
Jahre 1888 ganz aus eigenen Mitteln eine sehr
interessante Ausstellung in seiner Anstalt im Prater
errichtet, die auch der Ausgangspunkt der beiden
militir-aeronautischen Kurse 1890 und 1891 war;
er war aber auch unterdessen — nicht durch die
Luftschiffahrt — sehr reich geworden, besal den
halben Semmering, hatte Renn- und Traberpferde
bester Klasse, ein eigenes groBes Haus in der
Annagasse — daher aufrichtig gestanden, Wichtigeres
zu tun, als seine aeronautische Anstalt im Prater,
die schon zweimal wegen Verbauung des Praters
den Platz wechseln muBite und gerade wieder vor
dem Umzug stand, zu verwalten. Sie hatte wahrlich
ihre Schuldigkeit getan und Silberer zum populédrsten
Mann von Wien gemacht. Mitte der Neunzigerjahre
des abgelaufenen Jahrhunderts sagte Silberer zu
mir, ich mochte mir nehmen, was ich fiir mich




aus seiner Anstalt haben wollte und soll ein Ver-
zeichnis seines aeronautischen Besitzes machen.
Er verkaufte alles wirklich nur um einen An-
erkennungspreis dem Reichskriegsministerium, das
es der inzwischen langsam heranwachsenden
milit4r-aeronautischen Anstalt iibergab. Seit jener
Zeit war also Silberer nur mehr ein Veteran der
praktischen Ballonfahrer. Erst 1900, als 'der ehe-
malige Erzherzog Leopold Salvator mit seinen
beiden Ballons Meteor I und II Privatfahrten
machte, regte sich in Silberer wieder der alte
Luftschiffergeist. Es wurde durch ihn der Aero-Klub
inWien gegriindet.

Herbert ausgebildet. Es ist schwer, einen groBeren
Kontrast sich vorzustellen wie hier zwischen
Vater und Sohn. Der alte Silberer, ein Hiine von
Gestalt, ebenmiBig und schén gewachsen, voll
Willens- und Tatkraft, scharfblickend und ent-
schlossen! Herbert von zartem Korperbau, mit be-
waffneten Augen, weich, hochst gutmiitig, der
keiner Fliege leid tun mochte, schwichlich im
EntschluB und voll Nachgiebigkeit! Dem suggerierte
der Vater den Ballonsport! Und siehe da, Herbert
iibertraf, was Leistungen anbelangt, bald den
Viktor, und ri als Aeronaut manchen Rekord

fiir sich aus dem

Den AnstoB hiezu
gab Leopold Sal-
vator, der mich zu
Silberer mit die-
ser Idee schickte.
Letzterer wieder
beauftragte mich,
Statuten fiir einen
Vereinzusammen-
zustellen, die er
auch genehmigte
und dann mit
Feuereifer seine
Werbetitigkeit fiir
einenWienerAero-
klub begann. Sal-
vator und ich und
mit uns die Offi-
ziere ftraten aus
dem Klub bald
aus, weil eben das
Regime Silberers
sich zu absolu-
tistisch gebérdete.
Leider mit etwas
Duldsamkeit und
Voraussicht — die
der Jugend so
gerne fehlt —

Feuer. ,4000 km
im Ballon“, ver-
faBte Herbertnoch
ein wunderschon
illustriertes Luft-
reisebuch und
stellte dann das
Ballonfahren wie-
der ein, zum Ver-
druB seinesVaters.
Der plotzliche
ganz-unerwartete
Tod Herbert’s ver-
setzte Viktor Sil-
berer den fiirch-
terlichsten Schlag.
Und seitdem war
er nicht mehr der
Alte. Armer Vater!
Wer einLebens-
bild Viktor Sil-
berer’s sehen will,
SO wie er es sich
fiir die Nachwelt
gedacht hat, lese
die von Hans
Plechu,den leider
allzufriih verstor-
benen treuen Die-

hétten wir durch-
halten sollen und
nachgeben. Der
Aeroklub wire dann schon im Jahre 1902 das
gewesen, was er miihsam 1908 geworden war.
Silberer hatte offenbar iibersehen, daB die militiri-
schen Luftfahrer, die ja auch ihm ihr Koénnen und
Wissen verdanken und dies gerne anerkennen, viel
gelernt, viel erfahren und schlieBlich auch dank der
langen Ubung bei jeder Jahreszeit, bei Tag und
Nacht, auch manches konnten, daB eben diese
Soldaten ihre Selbstindigkeit nicht so leicht auf-
geben wollten und durften! Die Zeit heilt alle
Wunden. All das gehort der Vergangenheit an und
die Luftschiffer-Offiziere werden ruhiger dariiber
denken, wie damals in der Sturm- und Drangzeit.

Unter anderen ganz ausgezeichneten Ballon-
fiihrern hat Silberer auch seinen einzigen Sohn

Viktor Silberer .

ner seines Herrn,
im Jahre 1916 bei
Friedrich Beck in
Wien 1. erschienene Broschiire , Viktor Silberer®.
Eine kritiklose Verhimmelung.

Silberer war ein Pflichtmensch, der sich selbst
vom "Morgen bis in die Nacht hinein beschiftigte,
der seine Umgebung, der alle, die ihm untertan,
auch zur vollsten Erfiillung ihrer Pflichten zu ver-
halten wuBte.

Nun hat auch der Nestor der dsterreichischen
Luftfahrt unerwartet schnell die Fahrt in die
Ewigkeit angetreten. Das Gedichtnis an die An-
fainge der Ballonfahrten in Osterreich, an den
jungen tatkrdftigen Silberer, wird uns alle nie
verlassen. Gut Land fiir immer!

Oberst Hinterstoifer.
Salzburg, am 13. April 1924.
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Vierhundert Jahre nach Magellan.

Eine Betrachtung zum Weltrundflug®).

Von Dipl. Ing. Dr. Alois Robert Bihm.

Als am 6. September 1522 ein Schiff aus dem
Geschwader Magellans im Hafen von San Lucar
— das einzige Schiff, das von den fiinf Fahrzeugen
iibrig geblieben war, die am 20. September 1519
auf der Suche nach der Siidwestpassage die
Quadalquivirmiindung verlassen hatten — Anker
warf, war der unwiderlegliche Beweis erbracht
worden, daB die Erde die Gestalt einer Kugel hat
und der Zusammenhang der Ozeane eine Welt-
umseglung ermoglicht. Diese Erkenntnis allein hat
aber noch nicht geniigt, einen Weltverkehr zu
schaffen, dem erst genaue Studien der Meeres-
straBen die Wege geebnet haben. Fast ein halbes
Jahrhundert nach dieser ersten Weltumseglung ist
- Drake eigentlich ungewollt die zweite Weltumseglung

gelungen.
' Und ldnger als vierhundert Jahre dauerte es
von der Vollendung der ersten Weltumseglung bis
zum Beginn des ersten Weltrundfluges.

Im Rahmen der Geschichte des menschlichen
Fluges gesehen, ist dieser weittragende und kiihne
Plan sehr bald aufgetaucht und sehr rasch in die
Tat umgesetzt worden.

In allen Zonen der Erde ist schon voriiber-
gehend oder regelmdBig geflogen worden, die
zuriickgelegten Strecken einzelner Luftverkehrs-
gesellschaften (Junkers, Franco-Roumaine usw.) um-
spannen aneinandergereiht mehrmals den Erdball
und doch sind alle bisher zuriickgelegten Fliige
nur kleine unzusammenhdngende Etappen in der
Erforschung der Luftwege.

Wenn man die Entwicklung einzelner Luft-
verkehrslinien verfolgt, so erkennt man daraus, wie
viele Erfahrungen notwendig sind, um den Luft-
dienst kontinuierlich aufrecht zu erhalten. Je besser
und vollstindiger die Bodenorganisation ist, das
heiBt, iiber je mehr Wetterbeobachtungsstationen
die Flugleitung verfiigt, je rascher sie die Wetter-
- meldungen erhilt, je sorgféltiger sie ihre Landungs-
plitze pflegt und ihre Horste ausriistet, je ver-
l1aBlicher und mit den Lokalverhiltnissen, sowohl
- Flugzeugbesatzung als auch Bodenmannschaften
vertrauter sind, desto glatter und regelmifiger
wird sich der ganze Betrieb abwickeln. Die An-
gliederung neuer Strecken an bereits bestehende
alte ist dann schon viel leichter. Diese Erfahrung
haben sich auch die meisten Luftverkehrsgesell-
schaften zunutze gemacht und gehen Schritt fiir
Schritt in der Verlingerung ihrer Luftlinien vor.

Ohne Anlehnung an bestehende Luftstrecken,
ohne eingearbeiteten Bodendienst bedeutet ein
lingerer Flug ein Wagnis, ohne eigene Kenntnis
des zu iiberfliegenden Gebietes, ohne Kenntnis der
{iber diesen herrschenden Luftstromungen, ohne die

*) Abgeschlossen nach dem Stande vom 1. Mai

(Nachdruck verboten.)

Moglichkeit, die Strecke an der Hand genauer
Spezialkarten studieren zu konnen, wird so ein
Flug zur Kiihnheit.

Der Weltrundflug ist ein kiihner Plan, dessen
Erfiillung nicht nur von Apparat und Motor das
Hochstmoglichste verlangt, sondern auch an die
Flugzeugbesatzung die groBten Anforderungen stelit.

Amerika und England haben fast gleichzeitig
den Versuch unternommen, durch einen Welt-
rundflug die Erfahrungen zu sammeln, die die Vor-
bedingungen fiir einen Weltluftdienst bieten konnen.
Der Weltrundflug soll ferner den Beweis dafiir
erbringen, daf fiir die Anwendungsmoglichkeit des
Flugzeuges eine ganz neue Aera eingetreten ist.
Auch politischen Zwecken soll dieser Weltrundflug
dienen. Die Vereinigten Staaten wollen den
staunenden Volkern der Erde dadurch beweisen,
daB sie -es sind, die an der Spitze der technischen
Kultur stehen und daB ihre Industrie den hochsten
Anforderungen gewachsen, das scheinbar Unmog-
liche moglich macht. England will auf diesem Welt-
rundflug das Vertrauen seiner Kolonien zum Mutter-
lande in doppelter Weise stdrken; erstens dadurch,
daB es ihnen seine Uberlegenheit auf dem Gebiete
des Flugwesens beweist und zweitens dadurch,
daB es ihnen zeigt, daB trotz aller Hindernisse zu
Wasser und zu Lande das Mutterland die Ver-
bindung mit seinen Kolonien nicht nur aufrecht
erhalten - kaan,- sondern viel rascher mit ihnen
verkehren kann als je zuvor.

So sind denn auch beide Weltrundfliige ver-
schieden organisiert und vorbereitet worden.

Der englische Weltrundflug, dem kaum mehr
als die moralische Unterstiitzung seiner Regierung
zur Verfiigung steht, will in moglichst kurzer Zeit
die Runde zuriicklegen. Die englischen Flieger haben
den groBen Vorteil fiir sich, dal sie die meisten
ihrer Etappen iiber englisches Gebiet verteilen
konnen. Sie werden daher bei jeder Landung auf
englischem Boden mehr als die normale Unter-
stitzung finden und damit erscheint auch der
Vorteil, den die Amerikaner durch ihre planmiBige
Vorbereitung des Fluges fiir sich herauszuholen
suchten, groBtenteils aufgewogen.

Am 25. Mirz stieg die englische Vickers
Vulfure Maschine vom Flugfeld Calshot bei
Southampton unter Fiihrung von Mac Laren auf.
Ein Fliegeroffizier Plenderleith lenkt das Flugzeug
und ein Sergeant Andrews macht den Flug als
Mechaniker mit. Der in England vielfach erprobte
englische Lion-Motor von Napier mit 450 PS sollte
das Flugzeug auf der ganzen Strecke ziehen.

Die vorgesehene Fluglinie fiihrt quer durch
Europa nach Kairo, von da iiber Innerasien nach

1924.
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Karachi. Von Karachi weiter, an der Kiiste entlang
iiber Tokio und den Pazifischen Ozean, die Aleuten
nach Alaska und Vancouver, quer durch Kanada
iber Neufundland und den Atlantischen Ozean
mit einer Zwischenlandung auf den Azoren nach
Lissabon und von da an der Kiiste entlang nach
England. . : :

Mac Laren hoffte am 7. April in Karachi (Indien)
zu sein, am 28. April in Tokio, am 27. Mai in
Vancouver, in Ottawa am 5. Juni und in London
am 29. Juni zu landen.

Die ganze Strecke, die eine Linge von rund
24000 engl. Meilen hat, konnte bei einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 100 Meilen die Stunde
in 240 Stunden zuriickgelegt werden. Wie weit
das praktische Ergebnis hinter den theoretischen
Rechnungen zu- :

daB der Motor ausgebaut und das Eintreffen
eines Ersatzmotors aus England abgewartet werden
muBte. Uber den neuerlichen Start in Korfu ist
nichts bekannt geworden, wohl aber ging gegen
den 23. April eine Meldung durch die englischen
Blitter, die berichtete, daB Mac Laren von Bagdad
kommend in einem siidpersischen Ort gelandet
und bald darauf wieder gegen Osten weiter-
geflogen sei.

Ist der englische Weltrundflug ein Unternehmen,
das die englische Regierung bei allem Wohlwollen
nicht offiziell fordert und mit, dem sie erst
Propaganda machen will, wenn er wirklich gelungen
ist, so ist der amerikanische Weltrundflug eine
Angelegenheit der ganzen Nation. Die amerikanische
Regierung gewdhrt ihm jede erdenkliche Unter-
stiitzung. Es ist
nicht der Rundflug

riickbleiben wird,
wird wohl eines
der interessantes-
ten Resultate des
Weltrundfluges
iiberhaupt sein.

Wenn man fiir
den Flugtag sechs
Flugstunden rech-
net und auf jeden
Flugtag zwei Rast-
tage folgen I4Rt,
die Motor u. Flug-
zeug keinesfalls
brauchen diirfen,
die aber fiir die
Besatzung, die
nicht gewechselt
wird, ein Mini-
mum an Ruhezeit
darstellen, so werden zu diesem Flug 120 Tage
notwendig sein.

Kommt das Ergebnis des Weltrundfluges auch
nur anndhernd an diese Berechnung heran, so
bedeutet das einen ungeheuren Erfolg, denn es
beweist, daB bei bereitgestellter Reservemann-
schaft und sektionsweisem Wechsel der Apparate
die Strecke sogar in einem Drittel bis einem Fiinftel
der Zeit zuriickgelegt werden konnte.

Die ersten Etappen des Fluges lassen aber
kaum erwarten, daB das Ergebnis sich den
errechneten 120 Tagen nihern werde.

Allerdings waren die europiischen Wetter-
verhdltnisse in diesem Jahre ganz besonders un-
giinstig, was sich auch deutlich in den zuriick-
gelegten ersten Flugstrecken zeigt. Am ersten Tage
gelangte das Flugzeug nur bis Le Havre, am
zweiten bis Rom, am dritten nur bis Civitavecchia
und von hier an einem weiteren Tage bis Korfu.
Beim Start von Korfu gegen Osten lieB der Motor
aus, weshalb eine Notwasserung (ein Wasser-
Flugzeug landet nicht, sondern wassert) vor-
genommen werden mubBte.

Der Motordefekt erwies sich so schwierig,

Die englische Weltflugmaschine Vickers Vulture.

einer Flugzeugbe-
satzung odereiner
Flugzeugfirma,
sondern es st
der Rundflug der
amerikanischen
Heeresflieger.

Die Vorberei-
tung des Fluges
geschah in der
groBziigigsten
Weise. Nicht we-
niger als zwolf
Offiziere wurden
aufgeboten,umdie
Vorbereitungen in
technischer, wirt-
schaftlicher und
meteorologischer
Hinsicht zu treffen und an den wichtigsten Punkten
der Flugroute groBere und kleinere Hilfsstationen
zu errichten und Materialdepots anzulegen.

Die nach eingehenden Studien vorgesehene
Flugstrecke fiihrt von Seattle in den U. S. A.
iiber Alaska und die Kurilen nach Tokio. Von da
weiter iiber Shanghai, Saigon, Bangkok, Calcutta
nach Karachi. Von da aus iiber Siidpersien und
Bagdad nach Konia in Kleinasien und von San
Stefano auf der Strecke der Franco Roumaine
iiber Belgrad-Wien-StraBburg nach Paris. Von
Paris soll der Flug iiber London, die Orkney-
und Fardr-Inseln, Rejkjavik-Island nach Angmagsalik
auf Gronland fithren. Eine Durchquerung Gron-
lands wiirde die Strecke bedeutend abkiirzen, doch
zwingt die Unwegsamkeit des dabei zu iiber-
fliegenden Gebietes und die Unmoglichkeit, bei
einer etwaigen Notlandung in diesem vollstindig
unerforschtem Gletschermassiv, den Fliegern Hilfe
zu bringen, dazu den lingeren Weg an der gron-
lindischen Kiiste entlang zu wihlen. Die fast
700 Meilen lange Strecké von Avigtut an der
Westkiiste Gronlands bis Rigollet auf Labrador
ist die zweitlingste Etappe auf diesem ganzen
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Flug. Mit dem Moment, wo zum erstenmal wieder
auf amerikanischem Boden gelandet wird, ist der
Rundflug eigentlich vollendet und alle weiteren
Strecken sind nur mehr ein Triumphzug, der quer
durch die ganzen Vereinigten Staaten von
Washington iiber San Francisco nach Los Angelos
in Californien fiihrt.

Neben den Hauptunterstiitzungsstationen in
Seattle (Washington) Tokio, Calcutta, San Stefano,
London und Hull, die nicht nur mit allem not-
wendigen Hilfsmaterial, sondern auch mit ganzen
Ersatzmotoren und Ersatzdrachen ausgeriistet sind,
sind 15 weitere Nebenhilfsstationen auf der ganzen
Strecke eingerichtet und so verteilt worden, daB
in den Gebieten, in denen man auf keinerlei lokale
Unterstiitzung rechnen kann, ganze Reparaturwerk-
stitten errichtet worden,

werden, auf der Strecke Japan bis Kalkutta vor-
gesehen. Als Landflugzeug wird die Strecke durch
Klein-Asien und Europa bis Hull geflogen, wo
dann wieder Schwimmer aufmontiert werden, die
bis Montreal beibehalten werden sollen.

Der Flug ist von den Amerikanern bis ins
kleinste Detail vorbereitet worden, wobei sich
besonders die Aeronautical Chamber of Commerce
durch ihre Mithilfe hervorgetan hat. Die American
ExpreB Co. hat ihre sdmtlichen Filialen angewiesen,
alle Teilnehmer an diesem Flug in jeder Weise
zu unterstiitzen und alle ihnen angeschlossenen
Banken zu weitestem Entgegenkommen gegen die
Flieger zu veranlassen.

Amerikanische Schiffe haben an den wichtigsten
Punkten Betriebsstoffe deponiert, damit der Flug
nicht durch unerprobte Betriebsmittel gefihrdet

Weltkreuzer des amerikanischen Weltrundfluges.

Die vorgesehene Route ist mit 25—26000
Meilen um ungefdhr 2000 Meilen linger als die
englische und in Abschnitte von 250—700 Meilen
- eingeteilt. Sie flihrt auf groBen Strecken durch
arktisches Gebiet. Diese arktischen Strecken so-
- wohl als auch die Taifungebiete an der chinesischen
und hinterindischen Kiiste zwingen dazu, den Flug
zeitlich streng zu begrenzen, denn man muf der
im Juli herrschenden Taifunperiode ebenso aus-
weichen, wie den um diese Zeit beginnenden
Regen in Indien und dabei auch beriicksichtigen,
daB schon gegen Ende August die Kiistengebiete
. um Gronland einfrieren, sodaB nicht nur ein Wassern
dort unmoglich wird, sondern auch die Luftver-
hdltnisse dusserst ungiinstig werden.

Mit Riicksicht darauf, daB es im Notfalle doch
bedeutend einfacher ist, zu wassern, als zu landen,
hdlt sich auch die Strecke des amerikanischen
Rundfluges, ebenso wie die des englischen vor-
wiegend an die Kiistengebiete und Inseln.

Von Britisch-Kolumbien bis Japan fliegen die
Apparate mit Schwimmern. Ein eventuelles Aus-
wechseln der Schwimmer gegen Rider ist je nach
den Wetterverhdltnissen, die von den mit Radio-
stationen  ausgeriisteten  Hilfspldtzen gemeldet

werde. Die Anforderungen, die an den Motor ge-
stellt werden, sind aber auch sehr hohe, betragt
doch die langste Strecke von Chicago bis Shimushu
auf einer der Kurillen gegen 880 Meilen.

Es war nicht leicht, unter den 600 Freiwilligen,
die sich zu diesem Fluge meldeten, die Auswahl
zu treffen, die auf die Leutnants Smith, Nelson,
Leigh Wade, Leslie P. Arnold und Le Claire
D. Schulze fiel. Das Geschwader fiihrt Major
Friedrich L. Martin. Vén seinen Piloten haben die
meisten groBe und schliwere Fliige hinter sich, so
Leutnant Nelson, den Alaskaflug und den Flug
nach Porto Rico.

Drei Douglas Weltkreuzer amerikanischer
Konstruktion und Herkunft sind zu diesém Fluge
am 17. Mirz in Santa Monica (Kalif.) aufgestiegen.
Leutnant Nelson mit dem vierten Apparat folgte
am 19. und legte beide Tagesstrecken (ungefdhr
1250 km) an einem Tage zuriick, holte aber die
drei erstaufgestiegenen Flugzeuge nicht ein, die
schon nach Seattle weggestartet waren, von denen
eines aber infolge eines nicht ndher genannten
Defekts unterwegs notlanden muBte. Alle vier Flug-
zeuge kamen dann in Seattle zusammen und
starteten von hier gegen Britisch-Columbien.
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Von diesem Zeitpunkte an sind nur mehr sehr
spdrliche und einander vollstindig widersprechende
Meldungen iiber den weiteren Fortgang des Fluges
nach Europa gelangt.

Die verwendeten Douglas Weltkreuzer, wie
der stolze Name lautet, sind Biplane. Die Type
ist sowohl als Land- wie als Wasserflugzeug
verwendbar. Sie kann Betriebsstoff fiir 20 Flug-
stunden mit sich fiihren hat als Landflugzeug eine
Geschwindigkeit bis 103 und als Seeflugzeug bis
100 Meilen in der Stunde.

Ausgeriistet sind die Apparate mit einem
vierhundertpferdigen amerikanischen Libertymotor.
Sie fiihren ungefahr 200% Motorreserveteile an
Bord, iiberdies sind 15 komplette Motoren auf
die einzelnen Hilfsplédtze verteilt.

Amerikaner und Engldnder sind nahezu gleich-
zeitig gestartet und nicht nur die Fachkreise der
ganzen Welt, sondern die breite Offentlichkeit
blickt mit Spannung auf die Fortschritte des Welt-
rundfluges. Die GroBe der Leistungen und die
schwere Aufgabe, die dieses Unternehmen von
Mann und Material verlangt, ahnt der Laie heute noch
kaum. Er wird erst ein bescheidenes Bild davon
bekommen, wenn iiber dieses Ereignis genaue
Berichte vorliegen werden.

So sehr die Presse der beteiligten Lédnder
schon lange vor dem Start und knapp nach diesem
bemiiht war, die Offentlichkeit fiir das Unternehmen
zu interessieren und selbst iiber die kleinsten
Details der Vorbereitung zu unterrichten, so schweig-
sam wurde sie, als die ersten Etappen des Fluges
— die doch zu den verhiltnismaBig leichtesten
gehorten — nicht glatt durchflogen worden waren.

Es war sehr interessant zu beobachten, daB
die franzosische Fachpresse im allgemeinen den
Weltrundflug totschweigt und nur ein einziges Blatt
etwas ldnger {iber den amerikanischen Flug
berichtet und diesen Bericht mit der Frage
beschlieBt: ,Les aviateurs américains I'accom-
pliront ils ?“ §

Es klingt eine gewisse Uberlegenheit aus
diesen Worten. Es liegt aber auch der Neid der
ersten Luftmacht der Erde darin, daB sie diesen
Plan nicht zuerst auszufiihren versuchte.

Gerade als ich daran war, diesen Aufsatz zu
schlieBen, ging eine Meldung durch die Blitter,
daB der franzosische Fliegerleutnant Peltier d’Oisy
den Weg von Paris nach Bagdad in zweieinhalb
Tagen zuriickgelegt habe. Er ist am 24. April in
Paris gestartet, am Abend dieses Tages in Bukarest
gelandet. Am Freitag den 25. April flog er von
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Bukarest bis Aleppo, flog Samstag nach Bagdad
weiter und setzte von da aus den Flug in der
Richtung gegen Basra fort.

Er fliegt einen Apparat Type Bréguet, von
dem Einzelheiten noch nicht bekannt sind.

Seine bisherigen Erfolge beweisen, daB er
Englindern und Amerikanern schwere Konkurrenz
machen wird und seine Vollendung der Weltrunde
wire ganz besonders hochzuwerten, weil ihm
weder eine der amerikanischen &hnliche Vor-
bereitung noch die Macht des britischen Welt-
reichs zur Verfiigung stehen.

Nicht nur vom allgemein menschlichen und
vom sportlichen Standpunkt aus wire es zu be-
griiBen, wenn alle Teilnehmer den Flug durch-
halten konnten, sondern auch zur Erreichung des
angestrebten Zieles wire die allseitig gliickliche
Durchfiihrung erwiinscht. Man hétte dann die Flug-
ergebnisse und Beobachtungen von drei ver-
schiedenen Routen und hitte es somit in der
Hand, auf der am giinstigsten erscheinenden weiter-
zubauen. Durch Ausniitzung der gemachten Er-
fahrungen wéren die Grundlagen dafiir geboten,
daB der Weltrundflug nicht ein einmaliges Unter-
nehmen kiihner und begeisterter Sportsleute bleibt.
Aus dem Weltrundflug konnte sich dann der Welt-
luftverkehr entwickeln.

Und wie schon oben angedeutet, widre es
dann durch entsprechende Organisation moglich,
die ganze Runde in 25 bis 30 Tagen zu fliegen.

Die Amerikaner erkldrten bei Beginn ihres
Unternehmens, daB es in erster Linie der Ent-
wicklung der Menschheit dienen solle und daB es
dazu bestimmt sei, der Ausgestaltung des friedlichen
Luftverkehrs neue Wege zu weisen.

Es ist sicher, daB wir selbst diesem Unter-
nehmen noch viel zu nahe stehen, als daf wir
dessen Bedeutung ermessen, ja selbst nur ahnen
konnen.

Aber trotzdem muB selbst den Laien Ehrfurcht
vor den Helden erfiillen, die dieses schwere Wagnis
auf sich genommen haben, vor diesen Helden,
die mit vollem BewuBtsein der Gefahren, die es
zu bestehen gilt, iiber Hunderte von Meilen ihnen
vollstindig fremden, unbekannten Gebietes iiber
unbefahrene Meere, unbewohnte Inseln, Sand- und
Eiswiisten ihr Flugzeug dem Ziele entgegensteuern.

Zu dieser Bewunderung durch den Laien
gesellt sich das Verstindnis und die Besorgnis
des Fachmanns, der ihnen von ganzem Herzen
den FliegergruB zuruft:

»,Qliick ab! Gut Land!“
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Signaleinrichtungen auf Flugplétzen.

Jedes Fliegen erfordert zu Start und Landung
gewisse Hilfsmittel, von deren Vorhandensein und
Giite die Sicherheit dieser Handlungen wesentlich
abhédngt. Heute umso mehr, als der Moment ge-
kommen scheint, in welchem sich immer weitere
Kreise fiir die Luftfahrt zu interessieren beginnen
und zu derselben Vertrauen fassen. Ein einziger
Unfall bedeutet einen Riickschlag fiir Monate.

Insbesonders sollen in dieser Hinsicht nicht
jene Vorrichtungen vernachldssigt werden, welche
zur Angabe der Windrichtung dienen, da ein
gewolltes oder aber auch ungewolltes Nicht-
beachten oder Fehlen derselben schon manchem
Piloten blutiges Lehrgeld gekostet, wenn nicht noch
schwerere Folgen fiir ihn und seine Passagiere
nach sich gezogen haben. Es muB

Figur, meistens ein Kreis oder Quadrat angelegt,
welche entweder den Namen des Flugplatzes,
eventuell abgekiirzt, enthdlt oder aber durch Pfeil-
striche die Haupthimmelsrichtungen angibt. Die
Anlage dieser Kennungszeichen erfolgt, indem der
Rasenboden an diesen Stellen abgehoben und
durch eine Lage reinen Kiesel ersetzt wird, den
man iiberdies mit Kalk besprengen kann. Dadurch
heben sich diese Kennungszeichen vom griinen
Rasen duBerst lebhaft ab und sind auch aus
groBeren Hohen und weiteren Distanzen sehr gut
auszunehmen. (Fig. 1). Eine Verwendung von
Beton empfiehlt sich nicht, da bei leichten Boden-
senkungen oder regendurchweichtem Boden, die
Betonmasse ein Hindernis fiir  dariiberrollende

erwdhnt werden, da am Landungs-
orte oft ganz anderer oder aber
viel stirkerer Wind herrscht, als
am Abflugsorte, daB knapp {iber
dem Erdboden die Windintensitat
hédufig plotzlich zunimmt, so daB
der geiibteste Pilot, fiir den das
Wahrnehmen der Windrichtung und
-starke wéhrend des Fluges in der
Luft etwas Selbstverstindliches ist,
dadurch kurz vor der Landung die
unangenehmsten Uberraschungen
erleben kann.

Wohl wird der Flugzeug- |-
ftihrer im Falle des Fehlens eines
Landungssignals nach der Richtung

F'Figﬁ»

E7 ////,/3
Vs

Al

T
1
Voot

des Rauches aus Schloten, Loko-
motiven, Dampfschiffen etc. die

herrschende = Bodenwindrichtung
wahrnehmen konnen. Doch ist
dies nur ein Notbehelf und darf
derselbe nie das Nichtvorhanden-
sein eines Landungssignals entschuldigen.

Ein Fliegen, wie es die heutige Kommerz-
Luftfahrt ist, bedarf in weit groBerem MaBe aller
jener Vorkehrungen, welche alles das verhindern
sollen, was die Sicherheit, das Rennomé und die
Oekonomie des Betriebes beeintrachtigen konnte
und es ermoglichen sollen, bei weit ungiinstigerem
Wetter zu fliegen, als dies im Kriege der Fall war.

An erster Stelle soll hier die sogenannte
Kennung der Flugpldtze besprochen werden, welche
es. Flugzeugen ermoglichen soll, den Flugplatz
schon auf groBere Distanz zu erkennen, direkt an-
zusteuern, so bald als moglich in Gleitflug iiber-
zugehen, dadurch das Suchen des Flugplatzes, ins-
besonders bei unsichtigem Wetter oder fremden
Piloten, sowie das Schleifenfliegen zu vermeiden
und dadurch wesentlich an Benzin zu sparen,

Zu diesem Zwecke wird gewdhnlich im
Zentrum des Landungsterrains eine geometrische

1. Kennung

2. Grenzmarkierung
3. Landungsweiser

4, Windsack

5. Windmesser

6. Startlinie

7. Startend-Flugzeug

8. Kulturen
9. Sumpf
10, Schleppbahn.

Flugzeuge bilden kann und auBerdem bei geringerer
Tiefe leicht briichig wird.

Gute Karten erleichtern natiirlich das Auf-
finden des Flugplatzes und jeder tiichtige Flugzeug-
fithrer wird sich vor dem Abfluge iiber die Lage
des Bestimmungsortes genauestens informieren.

In manchen Féllen wird es vorteilhaft oder
notwendig, die Grenze des Flugplatzes, soweit er
beniitzbar ist, besonders zu markieren. Dort wo
derselbe z. B. in versumpftes Terrain iibergeht
oder die angrenzenden Geldndeteile von Griben
durchzogen sind, kurz iiberall dort, wo eine Flug-
zeuglandung auch knapp auBerhalb des Flugplatzes
vermieden werden soll, wird diese Vorsorge platz-
greifen miissen. Hiezu geniigen strichartige gekalkte
Kiesanschiittungen, dhnlich den Kennungszeichen
ausgefiihrt, oder aber weill angestrichene Bretter,
welche man auf niedrige, nur wenige Zentimeter
aus dem Boden hervorstehende Plocke setzt,.so-




daB sie fiir landende Flugzeuge, falls solche dar-
{iberrollen sollten, kein wesentliches Hindernis
bilden. (Fig. 1) Mit diesen Zeichen wird die
Grenze des beniitzbaren Flugplatzteiles in Inter-
vallen von zirka 60 m markiert.

Bei Anlage der die Windrichtung angebenden
Vorrichtungen hat man immer zu bedenken, daB
dieselbe gleich wichtig fiir landende sowie
startende Piloten ist. Aus diesem Grunde tut man
wegen ihrer verschiedenen Sichtbarkeit gut, diese
Signale getrennt zur Aufstellung zu bringen und
sie im {ibrigen entsprechend ihrem Zwecke ver-
schieden zu konstruieren.

Fiir landende Flugzeuge
hat sich wegen seiner guten
Sichtbarkeit fastinternational
das groBe , T“ als Landungs-
weiser eingebiirgert. Das-
selbe wird in beliebiger Aus-
filhrung aus Stoff, Brettern,
Blech angefertigt, flach am
Boden so aufgelegt, daB sein zirka 6 m langer
Hauptstrich in der Windrichtung liegt, wihrend
der zirka 4 m lange Querbalken an dem gegen
den Wind zeigenden Ende des Hauptstriches,
und zwar quer zu der Windrichtung, angelegt
wird. Dieses, im Sommer in weifer, im Winter
in roter Farbe ausgelegte ,T“ stellt somit in
grobem UmriB ein gegen den Wind fliegendes
Flugzeug dar. In dieser Richtung ist auch immer
zu landen (Fig. I). Von der im Kriege z. B. bei
der deutschen und osterreichischen Fliegertruppe
vorgeschriebenen Methode, daB das Flugzeug mit
den Rédern bei der Landung auf diesem am Boden
ausgelegtenZeichen auf-
zusetzen hatte, ist man -

heute abgekommen,

sondern bringt den Lan-
dungsweiser an einem
gut sichtbaren Platze
des Flugfeldes, zumeist
in einer der Ecken
desselben an, wo es
gemdB der wechseln-
den Windrichtung leicht
liberwacht und umge-
legt werden kann.

. Um diese stindige
Uberwachung und Bedienung des Landungsweisers
auszuschalten, schritt man alsbald zur Automati-
sierung desselben. Das Zeichen wurde in soliderer
Ausfiihrung, um eine Vertikalachse drehbar und am
Ende des Hauptbalkens mit einer Windfahne ver-
sehen, zur Aufstellung gebracht. Hiufig findet man
es zur besseren Sicht auf dem Dache eines Hangars
oder anderen Gebiudes angebracht. Infolge der
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Fig. 2.

Fig. 3.

Windfahne stellt sich der Landungsweiser von
selbst in die jeweils richtige Lage ein. Statt
des ,T“ findet man zuweilen auch einen Pfeil als
Landungsweiser (Fig. 2 u. 3).

Diese in der Horizontalen liegenden Zeichen
sind vom Erdboden aus selbstverstdndlich schlecht
oder gar nicht wahrnehmbar. Aus diesem Grunde
bedarf es fiir startende Flugzeuge zur Wahrnehmung
des herrschenden Windes eines hiezu besser ge-
eigneten Signals. Die einfachste Ausfiihrung eines
solchen ist der sogenannte Windsack. Ein zirka
4 m langer Stoffschlauch wird mit der einen
Offnung iiber eine aus Eisenbdndern geformte
Tonne gezogen, wihrend die andere Offnung sich
zu einem zirka 20 cm weiten Loche verjiingt. Die
Tonne ist um eine Vertikal-
achse drehbar und auf einem
hohen Maste montiert (Fig.. 4).
Der in der Tonne sich fan-
gende Wind blédht einerseits
den Sack auf und stellt ihn
anderseits um die Vertikal-
drehachse in die Wind-
richtung ein, indem er durch
die kleine Offnung am unteren
Sackende nur langsam ent-
weichen kann. Diese Vorrichtung gibt somit nicht
nur die Windrichtung, sondern in dem MaBe, als
der Sack sich mehr oder weniger zur Horizontalen
erhebt, auch die Windstirke an.

Solidere Ausfiihrungen sind Kombinationen
von Windfahnen und Windmessern. An Horizontal-
achsen hidngende Eisenplatten spielen auf bogen-
formige Gradeinteilungen ein, nach deren Skalierung
die Windstirke in Sekunden-Metern abgelesen
werden kann. Eine dariiber angeordnete Wind-
fahne stellt den ganzen Apparat in die Windrichtung
um eine Vertikalachse gleichzeitig ein (Fig. 5).

Die préziseste Ausfiihrung solcher MeBapparate
sind die Erzeugnisse der Firma
Morell, bei welchen der Wind
ein Schalenkreuz in Umdrehung
versetzt. Diese Bewegung iiber-
setzt sich auf einen &uBerst
komplizierten Mechanismus und
einen durch letzteren in Bewe-
gung versetzten Zeiger, welcher
schlieBlich auf einem graduierten
Zifferblatt die jeweilige Wind-
starke in Sekunden-Metern oder
Stunden-Kilometern zeigt. Auf
manchen Flugplitzen bestehen solche Windmesser,
welche auf einem schlanken Tiirmchen montiert, sich
mittels Windfahne gleichzeitig in die Windrichtung
einstellen und durch eine senkrechte Welle mit
einem im Unterteile des Tiirmchens eingebauten

Fig. 4.

Fig. 5.
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Registrierapparat verbunden sind, welcher auf
Registrierstreifen die Windstdrken in Kurven kon-
tinuierlich zeichnet (Fig. 6).

AuBler diesen beschriebenen, als fiir den Flug-
platzbetrieb unentbehrlich zu
bezeichnenden Signalvorrich-
tungen, findet man auf
manchen Pldtzen noch die
verschiedensten Signale ein-
gefiihrt, welche zur Bezeich-
nung des Startplatzes, zur
Startregelung selbst, fiir die
Einstellung des Flugbetriebes,
fir die Signalisierung des
Schulfliegens usw. verwendet
werden (Fig. 7a u. 7b).

Je lebhafter und inten-
siver sich der Betrieb eines
Flugplatzes gestaltet, umso
notwendiger ist das Vor-
handensein -der notwendigen
Anzahl von Angestellter,
welchen einerseits die Leitung
und Regelung des Verkehrs
vermittels der zur Verfligung
stehenden Einrichtungen, an-
derseits die Instandhaltug der
ganzen Anlage, im Beson-
deren aber der im Vorstehen-
den beschriebenen, dem Luft-
verkehr bei Tag dienenden Signalvorrichtungen
sowie deren eventuell notwendige Bedienung obliegt.

Mit der zunehmenden Ausgestaltung des Luft-
verkehrs wird auch die Radiotelegraphie und
-telephonie immer mehr entwickelt, Sie bilden zur

Ubermittlung der Abflugs- und Ankunftsmeldungen
von Flugzeugen sowie der meteorologischen
Meldungen ein unentbehr-

liches Hilfsmittel fiir den B
Luftverkehr. Sind auch die
Flugzeuge einmal mit radio-
telegraphischen oder -tele-
phonischen Stationen ausge-
riistet, so wird es moglich
sein, mit denselben auch
wiahrend des Fluges auf der
Strecke in Verbindung zu
treten.

Nicht vergessen darf
hier noch die segenannte
Radiopeilung - werden, auf
welche nédher einzugehen es
hier an Platz mangelt und
von welcher im Prinzipe
nur gesagt werden kann,
daB sie es Flugzeugen bei
unsichtigem nebligen Wetter
ermoglicht, durch  Anruf
zweier oder mehrerer Erd-
stationen ihre Lage im Luft-
raume geographisch festzu-
stellen und sich somit zu
orientieren.

Die Bedienung der
Radiostation, der Telephon-
dienst und der Wetterdienst fallen gleichfalls in
den Wirkungskreis einer Flugplatzleitung und ist
daher auch in dieser Richtung durch geeignetes
Personal vorzusorgen.

SchluB folgt.

Fig. 7a.
Links: Signalballon fiir Start-
verbot etc,
Rechts: Verschiedene Signale
fiir Schulfliegen etc.

Signalscheibe fiir Lande-
erlaubnis oder -verbot
(rot-weiB).

Klepsch.

Der Schwingenflieger.

Von Gustav Lilienthal.

In dem Aufsatze der Nummer 52, 1923, der
Umschau ,Die Entwicklung des Motorflugzeuges“
von Dr. Ing. von Langsdorf wird die Entstehung
und Weiterbildung bis zu den heutigen hoch-
gestellten Anforderungen an das Flugzeug in ge-
dringter Kiirze beschrieben, die einleitenden Worte
kann ich jedoch nicht unwidersprochen lassen.
Hiernach werden die Schraubenflieger und Schwingen-
flieger in gleichem MabBe .als aussichtslos gekenn-
zeichnet.

Ich halte es bei dem heutigen Stande der
Flugwissenschaft fiir verfriiht, dem Bestreben, durch
Hubschrauben oder durch den Fliigelschlag das
Fliegen zu erreichen, von vorneherein den Boden
zu entziehen.

Bekanntlich ist es in Spanien tatsdchlich ge-
lungen, durch Hubschrauben bei Windstille senkrecht
- aufzusteigen. Nun sagt man ja, ,mit besonders

leichten und kréftigen Motoren kann man auch ein
Scheunentor zum Fliegen bringen“, ganz so absurd
liegt das Hubschraubenproblem dagegen doch
nicht. Die Hubschraube erfordert allerdings bei
Windstille sehr viel Kraft, gewéhrt aber dafiir den
Vorteil des senkrechten Aufstieges. An und fiir
sich ist sie kein ,Novum®, sondern findet in dem
Flug der Kifer ihren Vorgidnger. Die Hinterfliigel
des Kafers konnen so eingestellt werden, daB sie
nur senkrechten Auftrieb geben. Die Kifer gelten
im Verhéltnisse zu ihrem Gewicht als die kraftigsten
Tiere. Dieses Flugsystem konnte sich bei den
Warmbliitern nicht wiederholen.

Findet bei dem Schraubenauftrieb gleichzeitig
eine Vorwdrtsbewegung statt oder weht ein Wind,
so sinkt der Kraftbedarf bedeutend, wie dies
Ing. Noyen durch Messung schon vor Jahren fest-
gestellt hat, Leider lieB sich Noyen verleiten, das
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Hubschraubensystem nicht in einfacher Form durch-
zukonstruieren, sondern er stellte es durch An-
hdufung einer sehr groBen Anzahl von Schrauben
zu einem abenteuerlichen Apparat zusammen, SO
daB die Wirkung sich gegenseitig abschwichen
muBte.

Tatsache ist, daB auch die Vogel senkrecht
aufsteigen und sich in ruhiger Luft in der Hohe
halten konnen.

Der bekannte Vogelbeobachter Dr. Hankin
beschreibt in seinem Buch ,Animal flight“ den
Flug des Konigsfischers, einer Eisvogelart, wie
derselbe iiber den Bidchen in den engen Tal-
einschnitten Indiens an einer Stelle sich in der
Luft hilt, um die Fische im Bache zu beobachten.
Hankin gibt eine Darstellung iiber die Haltung
der Fliigel bei einem solchen Flug. Diese ist von
dem sonst iiblichen Fliigelschlag vollig abweichend.
Dieser Vogel besitzt eine groBe Verdrehbarkeit im
Schultergelenk. Die Fliigel werden zwischen Auf-
und Niederschlag so stark gedreht, daB der
Aufschlag der Fliigel mit der Oberseite nach unten
gerichtet eine schiefe Ebene gegen die Luft zeigt
und so beim Auf- und Niederschlag denselben
Auftrieb erzeugt. Der Rumpf des Vogels ist hiebei
fast senkrecht aufgerichtet. Der entstehende Vortrieb
durch den Niederschlag wird durch den Riickwarts-
trieb des Aufschlages aufgehoben, so daB der
Vogel auf derselben Stelle in der Luft stehen bleibt.

Unterzieht man einen solchen Flug einer
Krifteberechnung unter Beniitzung der heute noch
tiblichen Widerstandskoeffizienten, so erhdlt man

eine Hebewirkung von etwa 1/15 des Vogel-
gewichtes. Erst wenn man die von uns Briidern
nachgewiesene Druckvermehrung durch die schlag-
artige Bewegung mit in Berechnung zieht, erklért
sich das Phdnomen.

Der Ruderflug der Vogel ist fiir die meisten
Flugtechniker immer noch ein Buch mit vielen
Siegeln, obgleich vor vierzig Jahren die Erkldrung
hierliber schon in dem Buch ,Der Vogelflug als
Grundlage der Fliegekunst von meinem Bruder
verdffentlicht wurde und ldngst hdtte Allgemeingut
werden konnen.

Der Verfasser des Aufsatzes scheint diese
Erkldrung nicht zu kennen, ebenso wenig wie meine
diesbeziigliche Verdoffentlichung in der Zeitschrift fiir
Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 1915, Nr. 21, 22,
in der ich unwidersprochen die Koeffizienten fiir
die Schlagwirkung auf Grund von Messungen angab.
Hieraus ist ersichtlich, da der Widerstand der
hin- und herbewegten Fliche bis zum Zwanzig-
fachen des Druckes einer einseitig bewegten Fliche
wachsen kann. Tritt dagegen gleichzeitig eine
Vorwirtsbewegung ein, so sinkt die Schlagwirkung
mit der Verminderung des Schlagwinkels, bis sie
bei einem Schlagwinkel unter 5° dem Druck der
einseitig bewegten Flache sich nédhert, daher ver-
nachldssigt werden kann.

Bevor nicht durch Nachpriifung unserer friiheren
und meiner spdteren Messung der Schlagwirkung
ein Fehler nachgewiesen ist, sollte man sich doch
hiiten, iiber die Moglichkeit einer Nachahmung des
Ruderfluges der Vogel den Stab zu brechen.

Flugverkehr in Osterreich.

Luftverkehrsprogramm 1924 der Osterreichischen Luftverkehrs A.-G.

Im Sinne der stetigen Vorwirtsentwicklung
des Luftverkehrs hat auch die zur Trans-Europa-
Union gehorige Osterreichische Luftverkehrs A.-G.
ihr Flugprogramm im heurigen Jahr wesentlich
erweitert.

Gestiitzt auf die vom Konzern gewonnenen
Erfahrungen des Vorjahres wurde in erster Linie
eine Verdichtung des Luftverkehrsnetzes vor-
genommen, so zwar, dall die Linie Wien— Miinchen,
Miinchen—Ziirich und Wien—Budapest nunmehr
zweimal téglich geflogen wird. Ferner wird den
Reisenden Gelegenheit geboten an einem Tage
auf dem Luftwege von Wien nach Ziirich und
umgekehrt zu gelangen, wobei die reine Flugzeit
nur fiinf Stunden betrigt. Neu hinzu kommt auch
noch heuer die Linie Miinchen—Frankfurt, deren
Anschliisse so gelegt wurden, daB auch eine direkte
Verbindung Wien—Frankfurt an einem Tage
gegeben ist, wie aus untenstehendem Flugplan
ersichtlich ist.

Landung und Start der Landmaschinen, welche
in Richtung Miinchen verkehren, findet heuer in
Aspern, der Wassermaschinen, welche in Richtung
Budapest verkehren, unmittelbar oberhalb der
Reichsbriicke statt.

Der im Vorjahr gewihlte Flugplatz bei NuB-
dorf wurde aufgelassen, da er trotz mancher Vor-
teile den Bediirfnissen eines modernen Flughafens
in mancher Hinsicht nicht entsprechen konnte
und die entsprechende Herrichtung mangels jeder
Unterstiitzung seitens der Behorden (so hitte die
Gesellschaft fiir die Einrichtung eines Telephons
beispielsweise 80 Millionen zahlen miissen) zu
grole Mittel verschlungen hitte.

Der Grund, warum die Gesellschaft im ver-
gangenen Jahr diesen Platz gewihlt hatte, lag
darin, daB dies der einzige Platz in der Nihe von
Wien war, an welchem ein direkter Umschlag
vom Land- aufs Wasserflugzeug moglich war, ein
Umstand, der zweifellos vom Standpunkte der
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Verbilligung der Bodenorganisation sehr beriicksich-
tigt werden muBte. Ein zweiter Vorteil war die ent-
schieden groBere Nahe des Platzes vom Stadtzentrum.
Die Entfernung Wien— Aspern betrédgt zirka 13 km,
Wien—NuBdorf iiber Floridsdorf zirka 9 km).

Es steht zu hoffen, 'dal auch das MiBtrauen
des Publikums — der groBte Feind des Luftver-
kehrs — in diesem Jahr wieder um einiges ab-
genommen hat. — Die Zahl der Statistik des
Junkersluftverkehrs 1923: 1,266,000 km und

Flugplan der Trans-Europa-Union
Osterreichische Luftverkehrs A. G. Wien, I. FriedrichstraBe Nr. 1

(Verkehrsbiiro).

26.500 Passagiere ohne Unfall, beweisen zur
Geniige wie ungefdhrlich in Wirklichkeit das ge-
fiirchtete Fliegen ist!

Da auch die Flugpreise in moglichst be-
scheidenen Grenzen gehalten sind, und ungefihr
dem Preise eines Schnellzugsbillets I. Klasse und
Schlafwagen entsprechen, ist zu erwarten, daB die
bewdhrte Junkersmaschine in diesem Jahr dem
Luftverkehr wieder eine neue mdoglichst groBe
Zahl von Freunden gewinnen wird.

In Verwendung stehen Junkers-
Ganzmetall-Limousinen mit Fas-

sungsraum fiir fiinf Passagiere.

ab Genf an

an i ab
b Ziirich

Flugpreise:

Wien-Miinchen ©6.K  900.000

ab Frankfurt an

Fiirth
i Niirnberg W

ab an

500.000
2,000.000

Wien-Budapest ,, ,,
Wien-Frankfurt ,

Wien-Fiirth

(Niirnberg) . , , 1,500.000

ah o ab
Miinchen
ab an

an Wie ab
830 | ab e

10.30 |an Budapest*) ab

Erdffnung am 1. Mai 1924.
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225

Wien-Ziirich schw.Frc.
Wien-Genf . .

Flugscheine sowie sdmtliche Aus-
kiinfte im Osterreichischen Ver-
kehrsbiiro.

*) Die Strecke Wien—Budapest und zuriick wird mit Wasser-

flugzeugen beflogen.

s DR FLUGWELT

Osterreichische Luftverkehrs A.-G.
Bei der am Montag, den 31. Mirz 1. ]. statt-
gefundenen Verwaltungsratsitzung wurde an Stelle
des aus dem Verwaltungsrate ausscheidenden Herrn
Dr. Walter Bardas-Bardenau, Herr Regierungsrat
Hans Nachbaur, Generaldirektor des Oster-
reichischen Verkehrsbiiro in den Verwaltungsrat
kooptiert und zum leitenden Verwaltungsrate ge-
wihlt. Mit der Geschaftsfiihrung wurde unter gleich-
~ geitiger Erteilung der Prokura Herr Dr. Joe Hoff-
mann-Ostenhof betraut.

Durch den Eintritt des Herrn Regierungs-
rates Nachbaur in den Verwaltungsrat der Gesell-
schaft wurde eine Interessengemeinschaft zwischen
dem Osterreichischen Verkehrsbiiro und  der
Osterreichischen Luftverkehrs A.-G. angebahnt,
welche sich in erster Linie darin duBert, daB die

Biiros der Luftverkehrs A.-G. in das Verkehrsbiiro ver-
legt wurden, und daB Letzteres die Generalvertretung
der Gesellschaft in Osterreich {ibernommen hat.

Die moderne und grofziigige Organisation
des Osterreichischen Verkehrsbiiros gewdihrt dem
Luftverkehr eine wertvolle Unterstiitzung und ist
zu hoffen, daB das Reisepublikum sich dadurch
rascher an unser neues Verkehrsmittel gewdhnen
wird.

*
* *

Fiir den Coupe Gordon-Bennett
1924, der am 15. Juni stattfindet, sind bisnun
18 Ballon-Nennungen eingelaufen, die sich auf
folgende Staaten verteilen: Belgien 3, England 2,
Frankreich 3, Italien 2, Spanien 3, Schweiz 2 und
Amecrika 3.
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Neue Hohenweltrekorde. In Amerika
erreichte der Leutnant Mc. Ready in Dayton (Ohio)
bei einem Hohenfluge, welcher nach den -inter-
nationalen Bestimmungen und unter Kontrolle von
Orville Wright ausgefiihrt wurde, eine Hohe von
12494 m. Hiedurch wurde der bisherige Hohen-
rekord von 11.145 m, den Sadi Lecointe innehatte,
wesentlich verbessert.

&

* *

In der Klasse C wurde von Sadi Lecointe
auf einem Wasserflugzeuge Nieuport-Delage mit
einem 300 HP Hispano Suiza-Motor in Meulan
(Frankreich) am 11. Mdarz 1924 eine Hohe von
8980 m erreicht. L%

*

Landungsgeschwindigkeit niederzusteigen sowie
auch schneller aufzusteigen.

Die Spannung und die Tiefe der Tragflachen ist

vergroBert worden. Dies gibt grofere Flugsicherheit, - i

wie auch diese Maschinen mit voller Ladung auf
einem kleineren Feld landen und aufsteigen konnen.
Es ist interessant, festzustellen, daf die
Napier Flugmotoren die einzigen Maschinen sind,
welche Daimler auf seinen Luftrouten in Ver-
wendung hat. e
Hauptversammlung des Vereines
deutscher Ingenieure (V.d.l). Die dies-
jahrige Hauptversammlung findet am 1. und 2. Juni
in Hannover statt und ist vor allem der Luftfahrt

Limousine fiir 35 Passagiere der Luftlinie London-Kéln.

Auf einem Wasserflugzeuge F.B. A. 180 HP
Hispano-Motor, mit einer Belastung von 250 kg,
stellte /. F. Laporte in Argenteuil (Frankreich) am
24. Marz 1924 einen Rekord in Hohe auf, indem
er 3760 m erreichte.

&

* *

Neue Maschinentype aufder London-
Manchester Route. Die London-Manchester
Luftlinie wurde nun wieder erdffnet. Das einzige
auf der Strecke gebrauchte Flugzeug wird die wohl
bekannte Type D. H. 34, welche mit einer einfachen
450 PS Napier Flugzeugmaschine ausgeriistet. ist,
sein. Die Maschinen dieser besonderen Linie weisen
eine Anderung in einem gewissen Umfange auf
und sind sie in der Lage, mit einer niedrigeren

und ihren Problemen gewidmet. Sie beginnt mit
einem Vortrag von Reichsrat von Miller (Miinchen)
iiber die Bedeutung des Weltluftverkehrs; Professor

Dr. Matschof gibt an der Hand der Entwicklung

der Zeppelinwerften in Friedrichshafen einen ge-
schichtlichen Uberblick der Entwicklung des
Flugwesens; Professor Baer (Breslau) behandelt
die Entwicklung der Flugmotoren nach dem Kriege,
Direktor Mader (Breslau) spricht iiber Flugzeugbau
und Dr. Ing. Schulz (Dortmund) iiber das Dur-
aluminium und die Entwicklung der Leichtmetalle.
In verschiedenen wissenschaftlichen Fach-
gruppen werden weitere intressante Probleme be-
handelt, darunter ein Thema iiber die Diesel-
motoren und eine Arbeit iiber verschiedene Einzel-
fragen der Luftverkehrsbetriebe. arb.

FLUGZEUG-AKKUMULATOREN
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Stammverein.
;\es Nennungen zu den Friithjahrs-Wettfahrten 1924.
€8
fjllllm Name d. Yacht Eigner Konstrukteur Bauwerft Baujahr
alrt
22 m?2 Rennklasse
WSRC Woglinde Brunner Feinig Feinig 1924
WSRC Junge Hager Harms Bachschwoller 1922
WSRC Rumi Reisinger 1 Reisinger 1924
15 m2 Rennklasse
UuyC Rudi 1V Halle Walker Bachschwdoller 1921
WSRC Naglfahr Ried! Walker Bachschwoller 1922
UYyC Kismet III Schmidt Lehmann 0.S. G 1922
Teut. Senta Il Flickschuh Walker Slivka 1924
10 m2 Rennklasse
LY C Afferl Scholz Walker Bachschwoller 1922
UYC Doornzwijn Stark Feinig Feinig 1924
WSRC Fanfu Winds Feinig Feinig 1922
UYC Bimi [ Sturm Walker Weiser 1919
Teut. Forelle Wedl Walker Ratz 1921
WSRG Tipsy Benedikt Neesen Kouba 1918
Donauw. Rudi 111 F. Knobiich Walker Weiser 1919
UYC Willy Riedel Walker Bachschwoller 1922
WSRC Fohn C. Knoblich Walker Bachschwdller 1922
UYC Lo Mandich Drewitz Bachschwdoller 1923
UuyYcCc Bimi 11 Sturm Harms Bachschwoller 1923
Mondseer Kaspar Bruckmiiller Martens Bruckmiiller 1923
Mondseer Ditha Kunze ? e 1923
uycC Rudi V Walker Walker Slivka 1923
} UYC Pan R. Schlenk R. Schlenk Feinig 1924
il uycC Spatz Trenka Fereberger 0, 546: 1924
en) 8§ UYC Welle Weinheimer ? 0.$-@ 1924
S0 uYyC Kismet V Schmidt Lammer 0.:8..G; 1924
g WSRC Gretl 11 Karl ? ? o
ge- 7,5 m2 Doppekanus
des Donauw. SilberweiBlein 1 Konig Walker Slivka
el Donauw. SilberweiBlein 11 Konig Walker Slivka
iebge, . 5 m2 Rennklasse
e uyc Putzile Drexler Walker Slivka
- S UYC Daphnia Il F. Schlenk R. Schlenk Bachschwoller
il gl UYC Akka 1V R. Schlenk R. Schlenk Weiser
-8 UYC Wo Schmidt R. Schlenk Weiser
be- | UYyC Thomas K. Il Knaur Walker Slivka
UYC Elsa Thausing Katzinger Heitzinger
- S UYC Wahtawah Thausing Harms Bachschwdoller
12gl Mondseer Natrix 11 Bauer ? ?
.b. k

Flug-, Yacht- und Motorsportfreunde
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Um einen Uberblick iiber die Zusammen-
setzung der heuer gemeldeten Yachten zu gewinnen,
haben wir eine statistische Aufstellung gemacht,
aus der hervorgeht, wie sich die Zahl der Yachten
auf die Vereine und Konstrukteure verteilt und
wie die Neubauten der verschiedenen Jahre ver-
treten sind.

Mogdseer Donau- Ins-

Klasse UYC WSRC Teutonen

wacht gesamt
22 — 3 — — — 3
15 2 1 1 — — 4
10 il 4 l 2 1 19
175 — i — — — 2 2
5 7 — — ] —_— 8
Summe 20 8 2 3 336

Es ist erfreulich, festzustellen, dal wir heuer
die Rekordzahl von 36 Nennungen zu verzeichnen
haben. Die 22 m? Klasse tritt damit das erste Mal
als selbstindige Klasse an der Alten Donau auf
und es ist zu hoffen, daB noch viele Yachten dieser
Klasse nachfolgen werden. Das Hauptinteresse
wendet sich natiirlich der 10 m2 Klasse zu; hier
hitte die Zahl von 20 Nennungen erreicht werden
konnen, wenn die leider viel zu spit eingetroffene
Meldung des Herrn Winds rechtzeitig eingelangt
wire; er bringt einen neuen Zehner der Feinigwerft
und wird, das Einverstindnis der Schiedsrichter
und Konkurrenten vorausgesetzt, auBer der Kon-
kurrenz starten. Die von den vielen Abtriinnigen
schon lange totgesagte 5 m? Klasse weist heuer
wieder die betrdchtliche Zahl von 8 Meldungen auf.

Die Zusammenstellung nach den Baujahren
ist folgende:

Klasse 1924 1923 1922 1921 1920 1919 1918 1915 1914
22 2 — 1 — = =
15 | — 2 1 — — — — —
10 (L R e e e

175 — — — ] ] — — — —
oy 1l — 1 2 — 2 — 1 |

Stimmer 2 10205280 5ir] | | |

Hier zeigt sich eine auf fast alle Klassen ver-
teilte lebhafte Bautdtigkeit im heurigen Jahre. Von
den aus den fritheren Jahren stammenden Booten
sind in den groBeren Klassen nur ganz wenige

iibrig geblieben, wihrend die 5 m? Kanus gerade
ihre erfolgreichsten Vertreter unter den dltesten
haben.

Nach Konstrukteuren geordnet, ergibt sich
folgendes Bild:
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Baujahr und nach Baujahren aufgeteilt:

1924 71 1 e st kUL e S
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1921 PR e e
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Summe 14 4 1 L 3 3 1 1 3 1

AuBerdem 4 Boote, deren Konstrukteur nicht bekannt ist.

Nachdem in den friiheren Jahren die Boote
nahezu ausschlieBlich nach Rissen der bewihrtesten
Amateurkonstrukteure hergestellt wurden, ist die
von Herrn Direktor Walker ausgegangene An-
regung, zur Auffrischung der Rasse Boote nach
Rissen der bewdhrtesten fremden Konstriikteure
herstellen zu lassen, auf fruchtbaren Boden ge-
fallen. Es hat sich jedoch schon im vorigen Jahre
gezeigt, daB die fiir anderes Wasser und andere
Windverhéllnisse gebauten Boote den durch jahre-
lange Erfahrung entstandenen heimischen Booten
nicht tiberlegen waren. Trotzdem sind interessanter-
weise heuer auBer zwei einheimischen Rissen fiinf
von den Seewerften vertreten und es wird be-
sonders spannend sein, den Erfolg dieser Boote
zu beobachten. Ing. F. Schlenk.

*
* £

Die heurigen Herbstregatten finden
am 21. und 28. September und am 5. Oktober
statt. Der Nennungsschlu wird ungefdhr 14 Tage
vor der ersten Regatta sein, die Ausschreibung,
die im iibrigen mit jener der Friihjahrswettfahrten
gleichlautend sein wird, wird im Augustheft von
»Flugzeug und Yacht“ enthalten sein.
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Zweigverein Attersee.

Der Ausschuf beehrt sich hiemit den Yacht-
besitzern mitzuteilen, daB in Hinkunft zufolge der
Bestimmungen des D. S. V. die Fiihrung des Klub-
standers nur auf Grund eines Standerscheines
gestattet ist. Es werden daher alle Besitzer von
Segelyachten und Motorbooten, die den Klub-
stander auf ihren Booten fiihren wollen, aufgefordert,
bis ldngstens 1. Juli an den Oberbootsmann Ingenieur
Reinhold Schulz, Wien, X., Pernerstorfergasse 65,
ein diesbeziigliches Ansuchen zu richten. Hiezu
sind folgende Angaben zu machen: Heimatshafen,
Besitzer, Konstrukteur, Erbauer, Baujahr, Haupt-
baustoff, Bauart und Material des dufieren Schiffs-
bodens, Art des Mastes, Art der- Takelung, Léinge
tiber Alles, Linge in der Wasserlinie, Breite in der
Wasserlinie, Tiefgang, Geringster Freibord, Am-
Wind-Segelflache, Art der Yacht (Kiel-, Schwert-
oder Spitzgatt-Yacht). Fiir Yachten, die -einer
Verbandsklasse des D. S. V. angehoren ist auBer-
dem der MeBbrief einzureichen. Bei Motorbooten
sind Heimatshafen, Besitzer, Ldnge iiber Alles,

Linge in der Wasserlinie, groBte Breite, Haupt-
baustoff, Bauart, Konstrukteur, Erbauer, Baujahr,
Erbauer und Konstrukteur des Motors, Leistung
und Art des Motors anzugeben. Wenn nicht alle
vorstehenden Angaben bei Ansuchen um Stander-
scheine gemacht werden, kann ein solcher nicht
ausgestellt werden.

Yachtbesitzer, die auBerdem auf ihrer Yacht
die Flagge des D.S. V. fithren wollen, haben
gleichfalls hiezu ein diesbeziigliches Ansuchen an
den Oberbootsmann zu richten.

Weiters wird den Mitgliedern in Erinnerung
gebracht, daB sie verpflichtet sind Ankdufe und
Verkdufe ihrer Yachten dem Oberbootsmann mit-
zuteilen.

SchlieBlich ergeht an alle Mitglieder die
herzliche Bitte durch Stiftung von Punktpreisen
fiir die Atterseewoche den Zweigverein zu unter-
stiitzen und werden Anmeldungen solcher bis
lingstens 1. Juli erbeten.

Der Schriftfiihrer: Dr. Hubert Kunz.

Windverhaltnisse auf dem Attersee und die hiefiir
geeigneten” Bootstypen.

Wohl kein anderer See Osterreichs ist fiir
den Segelsport in so hervorragendem MaBe ge-
eignet wie der Attersee. Die giinstigen Windver-
héltnisse sowie seine groBe Ausdehnung — steht
er doch auch beziiglich der GroBe unter den
Osterreichischen Alpen-
seen an der Spitze —
machen ihn zu einem
Segelrevier ersten Ran-
ges und jeder Segler,
der einmal Gelegenheit
hatte, seinen schonen
Sport auf dem Attersee
auszuiiben, wird gerne
an diese schonen Tage
denken.

Der fiir den Se-
gelsport am Attersee
giinstigste  Wind st
der Nord-Ost; dieser
streicht mit  groBer
GleichmaBigkeit  der
Lange nach iiber den
See und erlangt oft
eine Stirke von 6 bis
8 Sek/m. Der Seegang
ist dann namentlich im oberen Teil des Sees
recht betrdchtlich und erreicht vom Wellentale
bis zum Kamm gemessen sicherlich eine Hohe
von mehr als einem Meter. Doch auch ganz
schwerer Wind gehort keineswegs zu den Selten-

Erster osterreichischer 40 qm Rennkreuzer ,Helga“ U. Y. C. Attersee
im Bau auf der Bootswerit Heitzinger nach Estlander Rissen.

heiten. Der Siid-West blast zuweilen ganz gehorig;
so zum Beispiel wurde im vorigen Jahre eine Wind-
geschwindigkeit von 18 Sek/m gemessen. Da diese
Messung vom Lande aus erfolgte, so kann mit
Sicherheit angenommen werden, daB die Windge-
schwindigkeit drauBen
auf dem See in den
schwersten Boen min-
destens 20 bis 22 Sek/m
betrug.

Schon' aus dem
Vorhergesagten ist er-
sichtlich, dal sich somit
die ganz kleinenKlassen
des Deutschen Segler-
verbandes, die ja bei-
spielsweise auf der
Alten Donau recht gut
verwendbar sind, fiir
den Attersee nicht recht
eignen. Wohl gibt es
einige wenige Segel-
kanoes, doch findet
sich auf dem ganzen
See nicht eine einzige
10 m2-Rennjolle und
auch die 15 m?-Rennklasse scheint sich mangels
entsprechender Seetiichtigkeit nicht recht einbiirgen
zu wollen. Bisher war von den kleineren Booten
nur die Nationale Binnenjolle den Anforderungen
dieses Sees gewachsen, die sich bei schwerem
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Wetter gut bewdéhrt und ein Durchhalten auch dann
noch ermoglicht, wenn bei den anderen kleinen
Yachten bereits die Gefahr des Vollaufens besteht.
Viel verspricht man sich von der 20 m? Rennklasse,
in der nun wieder gebaut werden darf und die
einen fiir den Attersee sehr geeigneten Bootstyp
darstellen diirfte.

Uber die freie 35m? Rennklasse kann ein ab-
schlieBendes Urteil noch nicht gefillt werden, da
erst einige wenige dieser Yachten existieren. Den
einzigen Anhaltspunkt fiir die Eigenschaften dieser
Boote bieten die Worthersee-Regatten, wo bereits
im vergangenen Jahre einige derartige Neubauten
am Start erschie-

reich nicht vertreten, weshalb man zur Beurteilung
der Eignung dieser Yachten fiir den Attersee die
in Deutschland damit gemachten Erfahrungen heran-
ziehen muB. Wie die Herbstregatten auf dem Starn-
bergersee gezeigt haben, entwickeln diese Boote
auch recht gute Leichtwettereigenschaften; es ist
ihnen hier trotz der wesentlich kleineren Besege-
lung gelungen, sich in fiinf Rennen dreimal der
Sonderklasse iiberlegen zu zeigen, was in Anbe-
tracht des damals vorherrschenden leichten Windes
sichtlich eine schone Leistung darstellt. Die sechste
Regatta kommt fiir einen Vergleich leider nicht in
Betracht, weil die beiden Klassen nicht am gleichen
Tage und somit
auch nicht unter

nen. Vergleicht man
die Zeiten dieser
Yachten mit denen
der 6 m R-Klasse,
so wird man aller-
dings zu dem
Schlusse kommen;
daB diese Boote die
in sie gesetzten Er-
wartungen bisher
nicht voll . erfiillt
haben, da sich auf
anderen Seen die
Binnenjollen gegen
die Sechser mindes-
tens ebenso halten.
Wie es mit der
Seetiichtigkeit der
FiinfunddreiBiger
steht, wird sich
iiberhaupt erst er-
weisen konnen, bis diese Klasse auch noch auf
anderen Segelrevieren Verbreitung gefunden hat.
Eine Entwicklung dieser Yachten in die Richtung
des Schérenkreuzer-Typs erscheint mit Riicksicht
auf die Langenbeschrankung kaum moglich und
wére es meines Erachtens sicherlich besser ge-
wesen man hétte bei einer ,freien“ Rennklasse
eine derartige Einschrankung unterlassen. Immerhin
wadre es moglich, daB in Anlehnung an den Jollen-
typ recht schnelle Boote zustande kommen, doch
ist ein derartiger Versuch noch nicht unternommen
worden. =

Die 40 m? Rennkreuzer waren bisher in Oster-

Steifer Nordost am Attersee.

denselben Verhilt-
nissen {iber die
Bahn gingen.

Die stirkste
Klasse auf dem
Attersee istdie Son-
derklasse, welche
auch zweifellos fiir
diesen See hervor-
ragend geeignet er-
scheint.DieseBoote
leisten an Schnellig-
keit und Seetiich-
tigkeit ganz Be-
sonderes und war
es daher sehr zu
begriiBen, daff der
letzte deutsche Seg-
lertag diese Klasse
auf weitere fiinf
Jahre verldngert hat. Bedauerlich ist es nur, daB
in Deutschland selbst eigentlich fiir diese Klasse
kein Interesse mehr besteht, so daB Neubauten
iberhaupt nicht mehr herauskommen, wodurch
diese Klasse auf das Niveau einer Altersklasse
herabgedriickt wird. Nicht unerwiahnt méchte ich es
schlieBlich lassen, daB es gerade in der Sonder-
klasse einem im Inlande konstruierten und erbauten
Boote gelungen ist, sich gegen die besten Yachten,
wie ,Tilly XVII“ und ,Orplid“, welche zusammen
mit ,Falkenstein“ die derzeit schnellsten in Oster-
reich befindlichen Boote dieser Klasse darstellen,
in einigen Rennen siegreich zu behaupten.

Julius Werthner
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Warum halten wir an der Sonderklasse fest?
Von Dr. H. Kunz, U. Y. C. Attersee.

Am letzten Deutschen Seglertag wurde iiber
Antrag des Union-Yacht-Klubs beschlossen, die
Sonderklasse noch nicht in die Altersklasse iiber-
zufiihren. Wohl niemand hat diesen BeschluB
freudiger begriiBt als der U. Y. C. Zweigverein
Attersee. Schon hore ich von den Gegnern der
Sonderklasse, die dieselbe schon gerne als abge-
tane Altersklasse sehen mochten, den Einwand,
daB sich der Attersee nur deshalb so warm fiir
diese Klasse einsetzt, weil er eben {iber eine
groBere Anzahl dieser Boote verfiigt, und nun nicht
weiB, was er mit ihnen anfangen soll. Ich gebe zu,
daB auch dieser nahe-

und ganz genieBen. Auf der Kante liegend laufen
die Boote in rascher Fahrt spielend durch den
oft recht gefahrlichen Seegang. Mun muB es nur
mitgemacht haben um das Vergniigen solcher
Fahrten ganz zu verstehen. Die Sonderklasse ist
am Attersee, wenn wir die Windstirken der ver-
schiedenen Segeltage durchschnittlich berechnen,
gewil das schnellste Boot. Sie ist also fiir die
Windverhéltnisse am Attersee die ideale Klasse.
Mit ihr halten wir das schwerste Wetter durch,
machen aber auch bei leichter Brise gute Fahrt.
Wir haben daher keinen Grund von der Sonder-

klasse abzugehen, so-

liegende Grund bei
- unserer Stellungnahme
eine Rolle spielt, denn
wir haben keine Lust,
unsere schonen Boote
einzustampfen: wissen
~wir doch sehr gut, was
wir mit ihnen anfangen
konnen. Es ist kein Zu-
fall, daB sich so viele
Sonderklassenboote am
Attersee ansammelten,
sondern weil sich die
Sonderklasse am Atter-
see am besten von
allen bisherigen Klassen
bewadhrt hat, darum ist
sie unser Liebling ge-
- worden. Ich wage die
Behauptung, daB sie
»,das Boot“ des Atter-
- sees ist.

Jedes Segelrevier hat seine Eigenheiten, und
80 wird auch naturgem@B in jedem Revier eine
- bestimmte Bootstype bevorzugt. Das hingt vor
Allem von der GroBe des Wassers, Tiefe der Ufer,
~von den Windverhéltnissen und von der Moglich-
keit zur Wandersegelei ab. Wir Atterseer haben
| das Gliick tiber das beste Segelwasser Osterreichs
| zu verfiigen, mit Windverhéltnissen um die man
- uns mit Recht beneidet. Dabei sind die Ufer des
Attersees nicht etwa flache langweilige Gestade,
4| sondern voll von landschaftlichen Reizen. Er
ist frotz seiner iiberaus giinstigen seglerischen
Moglichkeiten ein herrlicher Alpensee. Unsere Rosen-
windtage erinnern an Bestdndigkeit und Windstirke
an das Meer. Sie bedeuten fiir die Wiinsche eines

Seglerherzens restloseste Erfiillung. Ist es da ein
! Wunder, daB wir Sonderklassensegler wurden?
1 Wenn wir von Wind zu reden anfangen, dann ist
| eine Fahrt mit einer Jolle bereits ein recht feuchtes
! Vergniigen geworden und ein Sechser macht nur
1\ mehr in gerefftem Zustande gute Fahrt. Das sind
| die Tage, an welchen wir unsere Sonderklasse voll

»Tilly XVII“ des Herrn A. Sturm.

lange uns nicht ein
neues MeBverfahren die
Sonderklasse nicht nur
ersetzt, sondern uns
noch leistungsfahigere
Boote gibt.

Die sympathische
und sicher sehr ent-
wicklungsfihige 35 m?
Rennklasse kann fiir
uns kein Ersatz der
Sonderklasse sein. Der
sehr - teure’ 7407 m®
Schidrenkreuzer ist der
Sonderklasse nur bei
schwerem Winde iiber-
legen. Auch diirfte er
sich als Kajiitboot, das
an unseren Binnenseen
ja doch iiberfliissig ist,
kaum eine solche Be-

liebtheit erkdmpfen
konnen wie die Sonderklasse. Die Schaffung einer
60 m? Rennklasse, die vor Allem vom U. Y. C.
Worthersee angeregt wurde, sollte vom Stand-
punkte des Attersees keine Unterstiitzung finden,
denn ebenso wie an vielen anderen Segelrevieren
haben sich auch am Attersee die an sich wunder-
schonen 6-Meterboote, deren Ersatz ja die freie
60 m? Rennklasse sein soll, nicht sonderlich bewihrt.
Uberdies wiirde uns der freie Sechziger eine Boots-
type bringen, die ohne bezahlte Hand nur schwer zu
halten wire. Das aber kann unser Ziel nicht sein.

Wir halten keineswegs konservativ und eng-
herzig an der Sonderklasse fest, auch uns liegt wie
jedem rechten Segler, eine Entwicklung des Yacht-
baues am Herzen, aber wir wollen uns von unserer
geliebten Sonderklasse erst dann trennen, bis man
uns ein noch leistungsfahigeres Boot, das ebenso
wie die Sonderklasse ein Herrenseglerboot par
excellence ist, geben wird.

Dieses Boot der Zukunft kénnen wir nur in einer
moglichst freien 50 m?Rennklasse erblicken, die uns der
néchste Deutsche Seglertag hoffentlich bringen wird.

—O'-
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Eine 35 m? Rennyadt.

Der hier abgebildete RiB stellt eine im Vor-
jahre bei Valentin Feinig & Co., Velden, konstruierte
und gebaute 35 m? Yacht dar. Das Boot sollte in
erster Linie gute Leichtwettereigenschaften auf-
weisen, deshalb wurde eine kurze Wasserlinie
gewihlt, um dadurch die benetzte Flache so klein
als moglich zu gestalten. Bei Festsetzung des
Deplazements wurde gleichfalls aus obigen Griinden
an die unterste Grenze herangegangen. Die
Linien des Bootskorpers sind sehr ausgeglichen
und ergeben auch bei Lage giinstige Unterwasser-
formen und vor allem eine bedeutende Ver-

Bei dem vorliegenden Risse ergibt sich in
gemiBigter Weise ein kurzes Unterwasserschiff
bei geringer Windstarke und ein langgestrecktes
bei stirkerer Brise und dadurch hervorgerufener
schnellerer Fahrt. Die Ausniitzung der maximalen
Linge war daher selbst bei einem ausgesprochenen
Leichtwetterboote durchaus noétig. Da auch die
Frage der Herabsetzung des Deplazements im
Zusammenhange mit der Festsetzung einer grofieren
Liange in den oberwdhnten Ausfiihrungen gestreift
wurde, mochte ich dazu bemerken, daB nach den
bisherigen Erfahrungen ein Deplazement von

=35 mE Hennyacht =~
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lingerung der Wasserlinie bei stirkerem Wind-
druck. Es ist in der April-Nummer von , Flugzeug
und Yacht“ dariiber geschrieben worden, daB in der
35 m? Klasse 10 m iiber Deck gar nicht erreicht
werden diirften, dazu wire zu bemerken, daB, ab-
gesehen von Erfahrungen in anderen Klassen, auch
die bisherigen Ergebnisse in der 35 m? Klasse
den alten Grundsatz ,Linge l4uft“ bestdtigt haben.
Ein schlankes und in die Linge gezogenes Unter-
wasserschiff ergibt naturgemdB giinstigere Ver-
héltnisse fiir Wasser Ein- und Austritt als kurze und
gerundete Unterwasserformen, die durch ihre be-
netzteFldche nur bei leichter Brise Vorteile aufweisen.

800 kg sich tatsdchlich als die unterste Grenze
erwiesen hat, die, wenn man nicht iibermaBig
breite Boote bauen will, nicht unterschrittea
werden kann. Bei Einhaltung der vorgeschriebenen
Materialstairken und Einbau von zuverldssigen
Verbdnden ergeben sich fiir den Bleikiel kaum
wesentlich mehr als 300 kg. Eine weitere Herab-
setzung des Deplacements wiirde zu jollenartigen
Bootsformen fithren miissen, die vermieden
werden sollten, da es sich bei Festlegung der
Bestimmungen um die Schaffung einer Kielklasse
gehandelt hat.

* *
*
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Begleitdampfer zu den Wett-
fahrten der Atterseewoche. Einem
vielfachen Wunsche, der bei den Wett.
fahrten zum Zuschauen verurteilten Klub-
mitglieder nachkommend, ist geplant, bei
den heurigen Regatten einen Begleitdampfer
mitfahren zu lassen, der es seinen Passa-
gieren ermoglichen wird, die Vorginge
widhrend der Wettfahrt aus allernichster
Néhe zu sehen. Die Atterseedampfschiffahrt
»Stern & Hafferl“ hat sich bereit erklirt,
wdhrend der Atterseewoche einen kleinen
Dampfer mit zirka 70 bis 80 Personen
Fassungsraum zur Verfiigung zu stellen
und berechnet dafiir pro Stunde 100.000 K.

Um nun eine Verwirklichung dieses
Planes moglich zu machen, werden alle
Mitglieder, welche an den Fahrten des
Begleitschiffes teilnehmen wollen, ersucht,
ihren Namen, ohne sich damit zu binden,
dem Unterzeichneten bekanntzugeben, da

- Rt =y =
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der Fahrpreis nach der Teilnehmerzahl

berechnet wird.
Hanns Funke
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- Art .
- Verein i)
 Tag und Stunde .
| Bahn . .
| Klassen .

| Besatzung .

Ruderfiihrung

Preise

Punktpreise

. Einsdtze

Wien, I., Stephansplatz 8/II.

MELTBEIEUNGEN

des

Wiener Segel- und Ruder - Club.
Ausschreibung der Wetlfahrten 1924 :

. Verbandsfahrt und Ausgleichsrennen.

. Wiener Segel- und Ruder-Club.

. 15, 19. und 22. Juni — 7., 8. und 14. September — 10 Uhr vormittags.
. Untere alte Donau. — Lénge 21/2 Sm.

. a) Rennklasse: 5, 10, 15 und 22 m?;

b) Ausgleichsklassen: 7'5 m2 Doppelkanus und Jollen ohne Be-
schrankung.

. Laut Verbandsvorschrift; bei Doppelkanus miissen zwei Personen

an Bord sein.

. Nur durch Mitglieder eines Vereines des D. S. V. Keine bezahlte

Mannschaft.

. Laut Vorschrift.
. Je ein Punktpreis fiir die drei Friihjahrs- und die drei Herbstwettfahrten

fiir die 10, 15 und 22 m?2 Klasse.
Ein Ehrenpreis gegeben von H. L. Riedl als Punktpreis fiir die 6 Wett-
fahrten der 15 m? Klasse.

. 20.000 K fiir 5 m?2 und 75 m? Klassen, 30.000 K fiir alle anderen

Klassen fiir jede Yacht und jede Fahrt. Nenngelder sind der Meldung
beizufiigen.




. Fiir die Sommerwettfahrten 2. Juni, fiir die Herbstwettfahrten 25. August,
5 Uhr abends.
. Kommerzialrat Karl Brunner, Wien, I. Kohlmarkt 20.
. a) Rennklassen-Nummern sind laut Verbandsvorschrift vom Eigner
selbst zu beschaffen;
b) Ausgleichsklassen-Nummern werden vom W. A. W. S. zugeteilt.
Nummerntiicher sind selbst zu beschaffen.
. Zwei Tage vor den Regatten heim Klubwart des W. S. und R. C.
. Der Wettfahrtausschul bestimmt die zu segelnde Bahn und kann die
Wettfahrt verschieben oder abkiirzen. Im {ibrigen gelten auBer den
Wettsegelbestimmungen des D.S. V. die Bestimmungen des Programmes.

Wien, im April 1924. Der Ausschuf.

Zur Beachtung! Unvollstindig ausgefiillte Meldungen konnen nicht beriicksichtigt werden. Den
Meldungen mufy ein Meldebrief oder Standerschein beigefiigt werden.

Meldeschiuff . . .

Meldestelle 5 <o 555,
Unterscheidungs-Nummern .

Rroorgmmgie . i e
Besondere Bestimmungen

* * 3
In der letzten AusschuBsitzung wurde die Aufnahme des Herrn Rudolf Vidossich, Wien,
IlI. Boerhavegasse 12, als auBerordentliches Mitglied beschlossen.

Worthersee-Woche 1923. — Die 35 m2 Klasse im Rennen.

BOOTSYVERKEHRE

15 m? Rennboot ,Rambba II schnelles Leichtwetter- 6 m Rennyacht ,Halunk“, Linge 10 m, 60 m?2 Segel-

boot, 1923 in Nahtspanten Libanoncedern erbaut,
Méhlitzsegel, wegen Baues eines griBeren Bootes
zu verkaufen. — Anfragen sind zu richten an
Ing. Adolf Werthner, Wien, . WipplingerstraBe 13.

fliche, 2200 kg Bleiballast, zwei Takelagen, alles
komplett, in tadellosem Zustande, zu verkaufen.
Anfragen an Hanns Funke, Wien, . Stephans-
platz 8/1I. Tel. 69-1-39.

Suche Stellung als

Bootswart oder Bootsn‘ihrelj

bei Klub oder privat. Bin Reichsdeutscher, ver-

heiratet, gepriifter Steuermann, langjdhriger Elbe-

Lootse, in der Fiihrung und Wartung von Booten

aller Art vollkommen vertraut. Ubernehme gleich-

zeitig die Instandhaltung des Klubhauses und

allfdllige Bootsreparaturen etc. Geschitzte Antrége
an die Redaktion d. BI.
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AU TOMOBIELEWESEN.

Osterreichs Kraftfahrzeugpark.

Das Aprilheft 1924 dieser Zeitschrift berichtete
auf Seite 23 iiber den Stand an einheimischen
Personen- und Lastkraftwagen, wie Motorrddern
und Fahriddern mit Hilfsmotoren. Dem an sich
kurzen Bericht war eine Tabelle angeschlossen,
- die, nach Gattungen und Bundeslindern gegliedert,
sehr wissenswerte Aufschliisse enthdlt. Besondern
- Wert erhdlt sie dadurch, daB nach der fiir Ende
1923 giltigen Endsumme die Daten fiir Mitte 1923,
- Ende 1922 und Mitte 1922 (im Text steht wohl
nur irrtiimlich Mitte 1921) angefiihrt sind. Eine
ndhere Betrachtung dieser Ziffern fiihrt zu nicht
uninteressanten Aufschliissen iiber die Intensitdt der
Zunahme der Kraftfahrzeuge, iiber ihre Verteilung
auf die einzelnen Bundesldnder, wie iiber die
Anderungen, denen unser Kraftfahrpark in Ansehung
des Antriebes ausgesetzt ist.

Da Mitte 1922 insgesamt 13.692, Ende 1923
aber 21.877 Kraftfahrzeuge vorhanden waren, stellt
sich die durchschnittliche Zunahme pro Halbjahr auf
3.128 Stiick, so dal Mitte 1924 an 25.000 Kraft-
fahrzeuge im Inland vorhanden sein werden. So
erfreulich immerhin diese hoffentlich. auch erreichte
Zahl sein wird, so bedeutet sie doch nichts anderes,
~als daB dann auf je 260 Osterreicher 1 Kraftfahr-
zeug entfallen wird. Im Vergleich zum Ausland,
besonders zu Nordamerika, eine wahrlich be-
scheidene, durch unsere infolge des Weltkrieges
eingetretene Verarmung allerdings begriindete Zahl.
Weil jedoch der Weltkrieg auch unseren Pferde-
bestand arg hergenommen hat, erscheint es trotz
aller Beschrankung unserer Geldmittel geboten, das
- Kraftfahrzeug fiir die Beforderung von Personen
und Giitern in immer stirkerem Grade heranzu-

M zichen. Die Belebung von Erzeugung und Ver-

kehr muB ja als einer der wichtigsten Hebel zur
| Behebung unserer arg passiven Handelsbilanz an-
| gesehen und gewertet werden. Hier durch sinn-
gemdBe Forderungen des Baues und Betriebes
| von Kraftfahrzeugen aller Art einzugreifen ist Pflicht
. der Bundesregierung, aller Landesregierungen und
- Gemeindeverwaltungen, wie der sonstigen offent-
lichen Korperschaften. Beim Bau wird es sich
vornehmlich darum handeln, den inneren und
duBeren Markt zu erweitern und so fiir dauernde
Beschiftigung der geistigen und manuellen Auto-
arbeiter zu sorgen; wihrend die administrativen
Organe des Bundes der Linder und Gemeinden
| einerseits die an sich gewil gerechtfertigten und
notwendigen Steuern mit der Bedachtnahme zu
bemessen haben, das Kind nicht mit dem Bade
auszuschiitten und die Henne nicht zu schlachten,
welche goldene Eier legt. Weiter ist es auch ein
moralisch vollauf berechtigtes Verlangen, daf der
Ertrag der Kraftwagenabgabe in erster Linie dem
Kraftwagenverkehr zugutekomme, also zur — jeder

Automobilist weiB wie notwendigen — Verbesserung
unserer LandstraBen herangezogen werde.

Ein klares Bild der linderweisen Kraftfahr-
zeugverteilung ergibt sich, sobald die absoluten
durch Verhdltniszahlen (%0) ersetzt werden. Man
erkennt dann, dal von je 1000 Ende 1923 in
Osterreich vorhanden gewesenen Kraftwagen und
Motorrddern (einschlieBlich) der Fahrrider mit
Hilfsmotor) vorhanden waren: In Wien 532, in
Steiermark 101, in Oberosterreich 75, in Kérnten 36,
in Tirol 31, Salzburg 27, in Vorarlberg 23 und im
Burgenland 5 Stiick. Aus diesen Zahlen*) 148t sich
die tiberragende Bedeutung der Bundeshauptstadt
Wien, wie der Grad der Industrialisierung der
einzelnen Bundesldnder unmittelbar abnehmen.
Besonders féllt die Riickstdndigkeit des Burgen-
landes auf. Sie diirfte mit dem Umstande, das
Burgenland sei erst kurze Zeit in osterreichischem
Besitz, nicht ausreichend zu erkldren sein. Viel
wird da wohl die Tatsache mitspielen, daB wir
mit diesem Gebiet nicht auch seine Hauptstadt,
Odenburg, zugesprochen erhielten. Nolens volens
kommt man so in das Gebiet der Politik und er-
kennt, wie sich diese auch auf scheinbar ihr fern-
liegende Dinge auswirkt. Weil uns aber ein Aus-
flug in politici durchaus fernesteht, sei diese
Richtung nicht weiter verfolgt, sondern zu unserem
Thema riickgekehrt. Die Frage, wie sich der Kraft-
wagenpark nach Gattungen zusammensetzt, und
wie sich innerhalb der betrachteten anderthalb-
jahrigen Periode diese Zusammensetzung gedndert
hat, ist es, die uns zunichst beschiftigen soll. Die
Zahl der Personenkraftwagen mit Benzinbetrieb
stieg von Mitte 1922 bis Ende 1923 von 7.687
auf 10.103 Stiick, also um rund ein Viertel. Die
elektrisch angetriebenen Personenwagen nahmen
jedoch von 121 auf 92 ab; die Verminderung
betrdgt auch rund ein Viertel. Die benzinbe-
triebenen Lastautos stiegen von 3.234 auf 4.106
Stiick, somit auch um ein Viertel; jene mit elektrischem
Betrieb von 58 auf 116 Stiick; sie haben sich
daher gerade verdoppelt. Noch groBere Zunahme
zeigen die Motorrdder. lhre Anzahl stieg von
2592 auf 7.460; d. h. auf das dreifache. Von je
1000 der betrachteten Fahrzeuge waren Ende 1923:
460 benzinbetriebene Personenwagen, 460 elektrisch-
betriebene Personenwagen, 142 benzinbetriebene
Lastwagen, 53 elektrischbetriebene Lastwagen und
341 Motorrdder und Fahrrader mit Hilfsmotoren

*) Nicht minder deutlich geht Wiens Stellung aus
seinen perzentuellen Anteil an den verschiedenen Kraft-
fahrzeuggattungen hervor. Dieser stellte sich Ende 1923
bzw. auf: 86% fiir elektrischbetriebene Personenwagen,
719, fiir elektrischbetriebene Lastwagen, 67% fiir benzin-
betriebene Personenwagen, 41% fiir benzinbetriebene
Lastwagen und 38% fiir Motorrdder und Fahrrdder mit
Hilfsmotoren.
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Man erkennt, daB das Motorrad mit und ohne
Beiwagen, wie das Fahrrad mit Hilfsmotor lange
nicht mehr ein Sportvehikel, sondern auch ein
Verkehrsmittel von recht erheblicher Bedeutung ist.
Diese Zunahme muf} als recht erfreulich bezeichnet
werden. Das gleiche ist von den benzinbetriebenen
Personen- und beiden Arten von Lastwagen zu
sagen. Die Abnahme des elektrischbetriebenen
Personenwagens deutet aber auf eine ungesunde
Stelle in unserem Automobilwesen hin. Die Vor-
ziige des elektrischen Antriebes diirfen nicht allein
vom technischen Standpunkt aus beurteilt werden.
Das wirtschaftliche Moment spielt  da auch eine
ganz hervorragende Rolle. Wéhrend elektrische
Kraft nach Ausbau der Wasserkrifte im Inland in
Hiille und Fiille vorhanden sein wird, muB8 das
Benzin, wie alle ihm verwandten Brennstoffe, nach
wie vor, aus dem Ausland bezogen werden. Das
bedeutet eine dauernde Schwidchung unserer,
gerade der Stirkung bediirfenden Volkswirtschaft.

Der Verband Osterreichischer
Motorradfabriken, der am 9. April d. |
gegriindet wurde, hat als Hauptgriindungszweck
die Wahrung der gemeinsamen Interessen der
Motorradindustrie. Sein Sitz ist Wien, III. Untere

T

Aus dem Umstand, daB die Zahl der elektrisch
betriebenen Lastkraftwagen sich, wie bereits er-
wihnt, in der Berichtsperiode verdoppelte, kann
geschlossen werden, daB unser Personenwagen-
bau noch nicht auf jener Stufe angelangt ist, die
er zur rationellen Ausniitzung der einheimischen
Wasserkraftanlagen erreichen muB. Die Schuld
diirfte nicht so sehr die eigentlichen Wagenbauer,
als vielmehr die Kraftquelle, die Akkumu-
latoren, treffen. Um es kurz zu sagen: Die an-
gefiihrten Zahlen berechtigen zum Schluf: Der
Bleiakkumulator eignet sich nicht fiir das
Personenautomobil. Nun hat Edison schon
seit geraumer Zeit einen Eisenakkumulator
geschaffen. Er wird auch in Frankreich fabriks-
gemdB erzeugt. Hier scheint die geeignete Abhilfe
zu liegen. Mit dem Hinweis auf diese Kontruktion
und dem Wunsche, sie im einheimischen Kraft-
wagenbetrieb bald eine bedeutende Rolle spielen
zu sehen, sei diese Betrachtung geschlossen.

J. V. Berger

Viaduktgasse 37 und es gehoren ihm an die
Erdberger Maschienenfabriks A.-G., die Puch-
werke A-G, die Liesinger Maschinenfabriks A.-G.,
und die Steirischen Fahrzeugwerke.

*

* *
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Das Ries-Rennen. Unter Iebhaftester
Beteiligung aller Sport- und Gesellschaftskreise
fand am 11. Mai d. das Ries-Rennen statt, bei
welchem die beiden Austro Daimler Wagen ganz
hervorragend abschnitten und Weydter-Malberg
auf A. D. M. alle bestehenden Streckenrekorde
schlug und fiir Austro Daimler den dieses Jahr
zum ersten Male zur Austragung kommenden
Wanderpreis des Steiermérkischen Automobil Klubs
errang. Nur um 11/2 Sekunden schlechter war die
Zeit Wetzkas auf dem zweiten A. D. M. — Den
Sieg in der 1,1 Lit. Kategorie errang Amilcar
und in der 1,5 Lit. Kategorie konnte Amilcar den
zweiten Platz besetzen. Die beste Zeit aller Vier-
zylinder fuhr Lanner auf Austro Fiat. In der vier
Lit. Klasse siegte Marschall auf Steyr.

Die Bestleistung des Rennens sind:
Hilfsmotore bis 100 cm3 1. — Motorette 7:07
Hilismotore bis 150 cm3 1. — Motorette Eichler

Fifi 5:44
Leichtmotorrader bis 125 cm3 1. — Puch5: 11
Leichtmotorrdder bis 150 cm3 1.—PuchL. M. 5: 34
- Motorrdder bis 250 cm3 1. — Puch 4:38
Motorrdder bis 350 cm® 1. — Ziserl auf H. & H.
Spezial 4: 15
Motorrdder bis 500 cm3 1. — Motosacoche 3 : 45
Motorrédder bis 750 cm3 1. — Brough Superior 3: 41
als Sieger mit Rekordleistung und bester Zeit
des Tages.
Wagen bis 1,1 Lit. Amilcar 4 : 50

Wagen bis 1,5 Lit. Mercedes 4: 42

Wagen bis 2 Lit. Ballot 4: 44

Wagen bis 3 Lit. Weydter-Malberg auf Austro
Daimler A. D. M. 3: 43, beste Zeit aller Wagen
und neuer Rekord.

Wagen bis 4 Lit. Marschall auf Steyr 4:0

Wagen iiber 4 Lit. Vauxhall 4 : 02

Rennwagen bis 1,5 Lit. Rappaport auf Ciribiri 4 : 17

*
* *

Sport- und Motorrad-Austellung
in Wien. Die im Vorjahre vom Osterreichischen
Motorfahrer Verband arrangierte Motorrad-Aus-
stellung wurde durch die diesjihrige Austellung
des Verbandes vom [2. bis 27, April sowohl hin-
sichtlich des Umfanges als auch des technischen
Arrangements in ganz hervorragender Weise iiber-
troffen. Die Motorrad-Ausstellung konnte tatsichlich
ein Bild des erfreulichen Aufschwunges der Motor-
radindustrie und des Motorsportes in Osterreich
geben. Ganz besonders verdient hervorgehoben
zu werden, daB sich die heimische Industrie bei
ihren Konstruktionen auf die Beriicksichtigung
Osterreichischer Terrainverhiltnisse eingestellt hat,
wodurch der Verbreitung des Motorrades, wie auch
der Konkurrenzfdhigkeit unserer Industrie die
besten Dienste geleistet wurden, umsomehr als
einige inldndische Fabrikate hinter den besten aus-
landischen Marken nicht zuriickzustehen brauchen.
Mit der in jeder Beziehung erfolgreichen Aus-
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Das neue ZEISS-~Nebellicht

ist die ideale Auto-Beleuchtung fiir Fahrten in Nebel-
und Regenwetter. Zur Erzielung des Nebellichtes ist
die Abblende-Vorrichtung der neuesten ZEISS-Schein-
werfer-Modelle m. einem Gelbfilter ausgestattet, welches
das blendend weiBe Scheinwerferlicht in ein dem Auge
angenehmes Gelblicht verwandelt. — Dieses Gelblicht
blendet nicht mehr, ist aber trotzdem auBerordentlich
hell und weitreichend, zumal bei Regen und Nebel, wo
es die dunstige Luft besser durchdringt als weiBes. Bei
Stadtfahrten entspricht die neue Gelblicht-Abblendung
den verkehrspolizeilichen Vorschriften.

Bezug durch die Automobilfabriken und den einschlig.

Fachhandel. Illustr. Katalog »Auto 227« gratis von der

Generalvertretung der Abteilung »Auto« fiir Osterreich:
Ed. Trautenegg, Wien IX. Freiheitsplatz 2




stellung wurde sowohl in sportlicher als auch
industrieller Hinsicht sehr wertvolle Pionierarbeit
geleistet, die auch im Auslande anerkennenswerte
Wiirdigung fand. g

Targa und Coppa Florio 1924. Die
bedeutendste Autokonkurrenz Europas, ja der Welt,
fand die deutsche Industrie mit Mercedes als
Sieger am -Ziel.

Die Konkurrenz war in diesem Jahre ganz
besonders stark, und es nahmen 11 deutsche,
3 osterreichische, 20 italienische und 9 franzosische
Wagen an diesem Rennen der 7000 Kurven teil.
Die Schwierigkeit dieses Rennens wurde in diesem
Jahre noch dadurch erhoht, daB zugleich mit der
Targa Florio auch die Coppa Florio ausgefahren
und deshalb das Rennen um eine 5. Runde er-
weitert auf insgesamt 540 wurde, von denen die
ersten 4 Runden als Targa Florio besonders ge-
wertet wurde. Die Anforderungen, die bei diesen
Rennen sowohl an die Fahrer als an die Maschinen
gestellt wurden, waren ganz auBerordentliche. Von
den 38 gestarteten lagen in der 5. Runde nur
noch 16 Wagen im Rennen, darunter alle drei
Mercedes, von denen Werner — wihrend die
deutsche Flagge hoch geht — unter donnerndem
Applaus als Sieger der Targa und Coppa Florio
durchs Ziel raste.

Welch hervorragende Leistungen bei dem dies-
jahrigen Rennen vollbracht wurden, erhellt aus der

Tatsache, daB heuer Riitzler als sechster noch eine
halbe Minute weniger fiir diese erste Runde brauchte
als Graf Masetti im Vorjahre, wo er auf seinem Mer-
cedeswagen eine Runden-Hochstleistung aufstellte.

Biicher und Zeitschriften.

Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure,
Nr. 10, 8. Miarz 1924, V. D. . Verlag G. m. b. H,
Berlin SW 19. Die Sondernummer ,Osterreich“ der Zeit-
schrift des Vereines Deutscher Ingenieure (V. D. L) gibt
im redaktionellen und Anzeigenteil eine sehr interessante
Ubersicht iiber die dsterreichischen Industrien und deren
Entwicklung. Uber die Produktionsverhéltnisse ' der
mechanischen Industrien in Osterreich handelt der ein-
leitende Aufsatz von Generaldirektor Ing. Oskar Taussig,
an den sich ein Aufsatz iiber Festigkeit und Material-
priifung von P. Ludwik schliet. Das Sanierungsprogramm
der Osterreichischen Bundesbahnen
Prisident, Dr. Giinther. Der technischen Forschungs-
arbeit, der Lokomotiven-Industrie, dem Bergwesen, der
Elektrifizierung (Sektionschef /ng. P. Pittes) und dem Aus-
bau der Wasserkrifte sind sehr interessante Aufsidtze ge-
widmet.— Auch die dsterreichische Kraftfahrzeug-Industrie
ist in dieser Nummer ihrer Bedeutung entsprechend
vertreten und interessante Abbildungen zeigen Spezial-
typen Osterreichischer Motoren und Kraftwagen. Ein
eigner Aufsatz berichtet von der Entwicklung der Oster-
reichisch-Alpinen Montan-Gesellschaft, deren Erzeug-
nisse die Grundlagen fiir die eisenverarbeitenden In-
dustrien Osterreichs bilden, und ein Aufsatz schildert
die Veitscher Magnesitwerke, deren Produktion in die
ganze Welt versandt wird., Diese Nummer der Deutschen
Ingenieur-Zeitung erreicht sicher den angestrebten Zweck,
iiber die industrielle Bedeutung Osterreichs in Fach-
kreisen aufkldrend zu wirken. arb.
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