%‘"’vm

E e T T e

S

MASCHINENFABRIK UND EISENGIESSEREI

3. M. Voith / St. Volten

TELEGRAMM-ADRESSE FERNSPRECHER NUMMER
VOITHWERKE ST. POLTEN 90 und 410

Schwesterfabrik in Heidenheim a. d. Brenz

BURO: WIEN VI. ARGENTINIERSTRASSE Nr. 24 BURO: INNSBRUCK, MARGARETH
TELEGR.-ADRESSE: VOITHWERKE WIEN — TEL. 58-3-20 X TELEGR.-ADRESSE:voﬁ'HWERRK(i}s1§NSBRE§KP E‘%EE 2717

Wajjer-Turbinen-Wnlagen

fiir ‘alle Verhiltnisse mit hydraulischen Geschwindigkeits- und elektrischen Widerstands-Regulatoren hichster
Prizision. Bereits iiber 8000 Turbinen mit 3,6 Mill. Pferdekrdften ausgefiihrt.

Schiifzen- und Wehranlagen, Stauklappen. Samtliche Maschinen und Einrichtungen fiir Holzstoff-,
Karton-, Papier- und Zellulose-Fabrikation.

Transmissionen, Bandkupplungen, Doppelschrauben-Pfeilrdder, Patent Wiist.
Ziundholzautomat-Maschinen, Patent Czerweny.
SOLIDE'AUSFUHRUNG /| ERSTKLASSIGE KONSTRUKTION.

When communicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht*

Qesterreichische

Schmidtstablwerke A.-G.

I RO

Wien X.

FavdritenétraBe 213 -+ Telefon Nr. 52-5-70 Serie

Spezialstable

fir Flugzeug- und Automobilbau.
Konstruktionsstabl + Schnelldrebstabl «+ Werkzeugstabl.

Feilen - Werkzeuge aller Art
_Ajax“ Patent-Blattfederbammer.

-—

Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.

will ensure special attention.
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Bien, 3. Bes. Ghiarsenberaplns Kr. 6

Werke in Enzesfeld
(Station Engesfeld-Lindabrunn, 9N.:9.)
und Wien, 18, Vej. Schopenhauerfjtirafe Nr. 45

L4
®egriindet 1907

Metallwerk

Rahtlos geprefte u. gemwalzte Rohre, Stangen,
Bledye, VBander und Draht, Fajjonprefteile und
Ubgiiffe in Mcejfing, Tombak, Vronge, Kupjer,
Uluminium, BVBlei njw., VBau- und Mobel:
befd)lage, Grauz und Temperguf

Waggonfabrik

Vau und Reparatur von Eifenbahnwagen,
Schymiede: und Gufteile fiir
Cifenbalhnbedarf
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FEUER- uno EXPLOSIONSSICHERE
LAGERUNGEN .- BENZIN
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FEUERGEFAHRLICHEN FLUSSIGKEITEN
KOMM.-GES. ROSENTHAL & COMP.

UNTERNEHMUNG FUR UNFALLVERHUTENDE LA GERUNGEN
FEUERGEFAHRLICHER FLUSSIGKEITEN

SYSTEM MARTINI & HUNEKE
WIEN XX. DONAUESCHIMGEN%TRASSE 20, TEL. 43-0-55 SERIE
PRAG 11, iITNA UL. 14, TELEPHON 20-37

BUDAPEST LV. SZERB UTCA @

TELEPHON JOS, 18-5-63

When communicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht“
will ensure special attention.
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Trannesmanncopen und
Giienpanvelsgejeljaait

m. b. $H.

ien, 9.%Be;. Wihringerftrape o-8

Ofterr. PVojtfparkafjenkonto 171.847
Drahtanfdyrift: ,Mannesweg” Wien
Telephon-Nummern: 16-0-80
16:0-81, 18-5-15, 18:5:16, 18517

fiahtlofe und geidiveikte Gasrohre,
nahtloje Giederohre, nahtiofe, brudifidere
Piannesmann-Gtahlmufienrohre in grogen

dimenfionen und Walzlingen, Fittings,
Urmaturen ufw. Balseijen, Blede,
alle Gifenforten, 3riger, U-Gifen,
drahtitiite, Bandeifen,
Uthien uiw.

Sdymiederwaren-Ubteilung und Werkzeug- und
Mafchinen- Ubteilung: Wien, VIL. Jieglerg. 34
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Wicn 2. Am Tabor 6.
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Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.
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Osterreichische Metallhiittenwerke A. G.

Wien, I. Elisabethstrasse Nr. 15
Telephon 951 und 978
LLagermetalle, Spezialitit Marke: ,TURBO-SQUIRREL*

Lotzinn in Spezial - Ausfiihrung, insbesondere fiir den Motorenbau,
Abgiisse aus allen Metallen und Legierungen sowie aus Aluminium.
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Metallwal‘enfabrik Neuzeitliche
Aktiengesellschaft Werkzeug-Maschinen

vormals fur

Louis Mallers Sohn Fritz Maller | || Autobau
Xill/2, Gurkgasse 18—22 Flugzeugbau

Telephone : Telegr. - Adr.: S h s if b
33-1-68 (33-1-71 int.) »Metallmiiller“ C 1 S au
X

Abteilung MetallgieBerei:

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

Abteilung LeichtmetallgieBerei: H. Sartorius NChfg

Alle einschlégigen Abgiisse fiir Automobil-, Gesellschaft m. b. H.

Flugzeug- und Bootsmotorbau aus Alu- Wi
1en, ; - :
minium, Silumin und Elektron. en, VIIl. Laudong. 12
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REICHHOLD
FLUGGER & BOECKING

LACK- UND FARBENFABRIK
WIEN-KAGRAN

*

AEROPLAN-, CELLON-LACKE
BOOTSLACKE, BUNTFARBEN

00000000000 RO 00 RO

Rekord- u. GB.-Sparvergaser
fiir alle Arten Motoren

und fiir jeden Brennstoff verwendbar.

Osterreichische </ Ji
Prizisions- 0-
fabrikate.

Alle Vergaser-

GroBen

(horizontal und
vertikal)

sofort lieferbar

ottt e e
QT

Wien IV. Goldeggasse 6 Telephon 58161
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When communicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht* Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen,
will ensure special attention.
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A EXPLOSIONSSICHERE
BREVILLIER- BENZIN
- ) LAGERUNGEN

URBAN A-G [ i<iciens
WIEN VL KOSTENLOS
Linke Wienzeile 18
.
;\ Schraubeniabriken \
Fassondrehereien

Schmiedewerke \
Metallwerk
:\ MASCHINENFABRIKS -AG
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7 TRANS-EUROPA-UNION 7
Z Usterreichische Luftverkehrs A. G. Wien I. FriedrichstraBe 1 (Verkehrsbiiro) z
z vom 1. September bis 15. Oktober 1924 Z
11.45 ab GENF an 13.30 f 2
13.45 an 3 ab 11.30 z
ZURICH i
21 945 | 1415 ab an | 15.15 11.00 2
& 30 ab FRANKFURT an 16.30 4
2 10.15 an FURTH ab 1445 2
10.40 ab (NURNBERG) an 14.20
21 1200 | 1200 16.30 an  MUNCHEN  ab | 1300 | 1300 | 845 2
% I 1230 | 12.30 an MUNCHEN ab 1230 | 12.30 %
z 15.15° | 15.15 an ab 9.30 9.30 2
2 1545 | 1545 9.00 ab WIEN - an 9.30 | 17.30 2
z |l 17.45 11.00 an BUDAPEST*) ab 7.30 | 1530 l 2
% *) Die StrJ ;zen Budapest und zuriick wird mit Wasserflugzeugen beflogen. z
2 In Verwendung stehen Junkers - Ganzmetall - Limousinen mit Fassungsraum fiir fiinf Passagiere. %
FLUGPREISE: Wien—Miinchen . . . . . . . . 6. K 900.000 Rundflug um
2 e \Wien —Budapest . . . . . . . . » 9 400,000 Rundfluge: Wien und den z
Wien—Frankfurt . . . . . . . ., y » 1,950.000 Wienerwald (Dauer ca.20 Min.), Preis
z Wien—Fiirth (Ntirnberg) . . ., , 1,350.000 K 150.000 pro Person. Ein Rund- z
z Wien=Ziirlch’ . 20 ANt m » » 1,760,000 flug findet nur statt, wenn 5 Plitze 2
Z Wien-—=Genfr. [ "ciarice s 8 o » 2,350.000 bezahlt werden,
Flugscheine sowie sdmtliche Auskiinfte im OSterreIchischen Verkehrsbiiro, Wien, I. Bez. 2
A FriedrichstraBie 1 2
NS N N NS N NS N S N S BN S NS N N NS BN N S BN S NS NS NS N S S NS NS NS NS NS NS NS NS BN S NS NS NS NS NS NS

When communicating with' advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht“ Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.
will ensure specxal attention.
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BFREDAKTION UND ADMINISTRATION: WIEN, 1.

Osterreichischen Aeronautischen Verbandes

FLUGZEUG UND YACHT

Illustrierte Zeitschrift fiir Luftfahrt, Yacht- und Automobilwesen
=8 - Onatelies Orogn =55 as
des
& Union-Yacht-Clubs
Ost“erreichisdnen Motor-Yacht-Verbandes
Osterreichischen Motor-Yacht-Clubs
und des Wiener Segel- und Ruder-Clubs

EETSAB ETH S TRASSESS
Telephon 383 — Postsparkassen-Konto 198.921

Osterreichischen Aero-Clubs.
Osterreichischen Flugtechnischen Vereines
Oberosterr. Vereines fiir Luftschiffahrt

Manuskripte werden nicht zuriickgestellt. Nach-

druck nur mit Zustimmung der Schriftleitung Erscheint am 15. jeden Monats
und Quellenangabe gestattet.

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

RB O EMENTS:
Fiir das Rusland jéahrlich
Einzelnummer

Fiir Osterreich jéahrlich 15— Schw. Frcs:
Einzelnummer

1'50 Schw. Fres.

Jahrgang 1924 Wlen, Oktober i st Nr. 107

Aufstieg in Krems zur Ballonverfolgungsfahrt,
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MITTETLENG B

Osterr. Aeronautischer Verband.

Der Osterr. Aeronautische Verband hielt am 12, und 19. September 1. J. je eine — durch die Segel-
flugsektionen der beiden Vereine verstirkte — AusschuBsitzung ab, in welcher beschlossen wurde, die
Herstellung der durch Beraubung beschiddigten Segelflughiitte auf dem Waschberge zu veranlassen. Zu-
gleich wurde die Ausgabe von Sammelblock-Bausteinen fiir den Segelflug- und Hiittenbaufonds verfiigt
und an die Tagesblitter Wiens das Ersuchen gestellt, den nachfolgenden Aufruf zu verdffentlichen.

»Der Osterr. Aeronautische Verband fordert alle Flugtechniker Osterreichs, welche an Gleit-, Segel-
und Kleinflugzeugen arbeiten, auf, ihre Arbeiten an das Generalsekretariat des Verbandes, Wien, I.,
Elisabethstrale Nr. 3, bekannt zu geben. Lichtbilder oder Zeichnungen erwiinscht. Der Zwedk ist die
Zusammenfassung aller auf flugtechnischem Gebiete Arbeitenden. Der Osterr. Aeronautische Verband sagt

seine fordernde Unterstiitzung zu«. T e S 01

Graf Henry de La Vaux

Prasident der Fédération Aéronautique Internationale.

Die Aeronautische Konferenz von Paris hat per Akklamation Graf Henry de La Vaux zum
Prasidenten der F. A. l. gewdahlt. Die Wahl hitte auf keinen Besseren fallen kénnen, da Graf Henry de
La Vaux ganz hervorragend befahigt ist, diese hohe Funktion auszuiiben, sowohl infolge seines aus-
gezeichneten Rufes als praktischer Aeronaut, wie auch durch sein umfassendes Wissen auf dem
Gebiete der Luftfahrt, sowie vermoge seiner ganz besonderen Beziehungen zu den maBgebenden
Kreisen. Seit seinem ersten Ballonaufstieg im Jahre 1898 legte er 16000 km DBallonfahrt und insgesamt
tiber 100.000 km Luftfahrt zuriick. Er war Mitbegriinder des amerikanischen, 0es englischen und Oes
belgischen Aero-Clubs und schuf 1905 mit M. Jacobs und Major Moedebeck die Fédération Aéronautique
Internationale. Dies erklirt auch, daB die einstimmige Wahl von 25 Nationen auf Graf Henry de La Vaux
als dem berufenen Prdsidenten der F. A. L. fiel.

>3]

Osterreichischer Aero-Club. Osterreichischer Flugtechnischer Verein.

AR AR

Dr.  Joe Ritter von Hoffmann - Ostenhof,
Direktor der Osterreichischen Luftverkehrs A. G,
hat sich mit Frau Baronin Angela Kétly vermahlt.

Herr  Oberstleutnant - Feldpilot ~ Nikolaus
Wagner - Florheim hat sich am 3. Oktober d. J.
mit Fraulein - Grete Fischer, Todter des Herrn
Oberinspektors Hans Fischer, vermihit.

A A

Am 12. September I. J. fand eine AusschuB-
sitzung statt, in welcher auBer der Erledigung inter-
ner Angelegenheiten 0ie Aufnahme O0er Herren
Bautechniker Franz Klauder und Archdologe
Jaroslav Czech- Czechenherz als ordentliche Mit-
glieder des Vereines beschlossen und die Zustim-
mung zur Wiederherstellung der Segelflughiitte auf
dem Waschberge dem Osterr. Aeronautischen Ver-
bande gegeben wurde. Mit je einem Sammelblock
von 50 Blattern als Bausteine fiir den Segelflug-
und Hiittenbaufonds wurden alle Herren Mitglieder
beteilt, mit der Bitte, recht tatig zu sein, um bald
Oen angestrebten Erlds hereinbringen zu Kkoénnen.

J. NIEMOHLMANN, HAMBURG

HOFWEG 59

MAHAGONI, ZEDERN, GABUN
SPRUCE, OREGON-PINE, TEAK

FUR YACHT-, BOOTS-, AUTOMOBIL- UND FLUGZEUGBAU
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Oberdst. Verein fiir Luftschiffahrt.

Auszugsweiser. Bericht iiber die XX. AusschuBsitzung am 19. September 1924,
Neuaufnahmen: Tobias Altzinger, Kaufmann, Perg, als ordentliches Mitglied.

Flughafenfrage: Infolge Neuerwerbung von Griinden durch die Gemeinde Linz haben sich die
Aussichten fiir Schaffung eines Flughafens neuerlich gebessert. Zur Erreichung des angestrebten Zieles

- ist geplant, eine Zusammenarbeit der interessierten Kreise herbeizufithren und wird Ddiesbeziiglich an

die Kammer fiir Handel und Gewerbe in Linz und an 0die Osterr. Luftverkehrs-A.-G. herangetreten
werden. Zur Besprecung gelangte auch eine Anregung des Sdhriftleiters, Vizeprdsidenten Oberst Malina,
fiir die Sommermonate einen Rundflug Linz— Salzkammergut, der gleichzeitig als Zubringerlinie fiir die
Flugstrecken der Transeuropa-Unionzu dienen hitte, ins Leben zu rufen. An die Verwirklichung dieser
Anregung soll nach Schaffung des Flughafens Linz herangetreten werden.

(=3

Locatellis Ozeanflug.

Nach Amundsens finanziellem Zusammenbruch Weltumfliegern in das Polarmeer entgegengesandt
trat der italienische Pilot den Flug nach dem Nordpol wurde.
an. Regierung, Presse und Fachkreise seines Landes Die Schuld daran, daB er sein Vorhaben, den
unterstiitzten ihn hiebei. Die Reise wurde auf dem Nordpol im Fluge zu erreichen, aufgeben muBte,

Dornierschen Flugboot »Wal«, von dem wir trdgt lediglich die Entente, beziehungsweise jene
nachstehend Orei Abbildungen bringen, durchgefithrt. Mdnner Oerselben, die die »Begriffsbestim-
Sie gelang, wie allgemein bekannt, nicht. Locafelli mungen« verfaBten. Eine Folge dieses unseligen
kann von Gliik reden, mit dem Leben davonilge- Machwerkes war die Unmdoglichkeit das fiir den

kommen zu sein. Er verdankt seine Rettung jenem Polarflug  notwendige Qanzm'eta.llfl.ugboot : in
Geschwader der U. S. A. Flotte, das zur Unter- Deutschland zu bauen. Eine italienische F.n'ma
stiitzung und Hilfeleistung [den amerikanischen in Pisa erwarb die Lizenz und von ieser




Stadt aus trat Locatelli seine
Reise an.

Uber Marseille, Lausanne, StraBburg
und Rotterdam fliegend, gelangte er am 5. August
nach Hull. Von da flog er weiter nach den Orkney-
inseln. Wie vorziiglih sein Apparat war, kann

Oaraus ersehen

am 30. Juli

Nach Hinterlegung einer Strecke von 1400 km
ereilte Locatelli aber das Unheil. In der Ndhe von
Fredericksdal bei Cap Farwell fiel dichter
Nebel ein, iiberdies versagte der riickwartige Motor.
Ungeachtet des hohen Seeganges beschloB Locatelli
zu wassern, sowohl um besseres Wetter abzuwarten,

wie auch um

werden, 0aB
er eine 500
englische Mei-
len a 1609 m
lange Strecke
in 4’5 Stun- ‘
den bewadltigte. =
Das gibt eine !
Stundenge-
schwindigkeit
von rund 180
km. Mit Recht
sprach  daher
oie  britische
Presse von
einem Rekord.

Von den
Orkneys

den  Versuch
zu machen, die
Motorpanne
zZu beheben.
Ersteres war
richtig, denn die
erheblichspater
die Unfallstelle
iiberfliegenden
Amerikaner
wurden vom
Nebel nicht
mehr  behin-
Oert, letzteres
notwendig.
Nun bewdhrte
sich der deut-
sche Metallbau.

S AL

ging der Flug
nach Island
weiter. Hierbei iiberbot Locatelli seinen frither
aufgestellten Rekord, indem er 200 km pro
Stunde erzielte. Am 17. August erreichte er Islands
Hauptstadt Reykjavik, wo er mit den lange vor
ihm aus England abgeflogenen Amerikanern zu-
sammentraf. Mit ihnen gemeinsam flog er nach
Gronland weiter. Lange dauerte allerdings die
gemeinsame Reise nicht, denn ebenso wie die weit
schwdchere Junkers-Maschine bei uns die gédnzlich
veralteten Amerikaner nur zu leicht iiberholte, flog
ihnen auch Dorniers »W al« einfach davon.

Nicht nur, daB
Oer Niedergang
auf das stark bewegte Meer gelang, auch spiter, als die
Panne unerwiinscht lange anhielt, trotzte der >W al«
der Gewalt des Polarmeeres. Nur die Festigkeit
Oes Flugbootes machte es mdéglich, daB Locatelli
und die iibrige Besatzung drei Tage auf stiirmischer
See treiben und schlieBlih vom nordamerikanischen
Kreuzer »Richmond« an Bord genommen werden
konnten. Da sich dieser weigerte auch den »W al«
zu bergen, muBte dieser, um kein schiffgefdhroendes
Wradk abzugeben, versenkt werden. Ob deutsche See-
leute nicht anders gehandelt hitten, bleibe dahingestellt.

(=3 E ]

Osterreichs Luftverkebr.

Eine auch nur oberflichliche Betrachtung der
nach und durch Osterreich fithrenden Luftverkehrs-
linien zeigt den Mangel von Nordwest- und Siid-
routen, Bodenstdndig ist eigentlich nur die Linie
Miinchen—Wien—Budapest, da ihr Betrieb
in den Héanden der Trans-Europa-Union liegt,
wdhrend die Franzosen durch die Strecke Prag—
Wien—Budapest Paris iiber Osterreih mit
oem DBalkan verbinden.

Was uns fehlt ist einmal die Verbindung nach
Nordosteuropa, also eine Wien iiber Krakau
mit Polen, den Randstaaten und RuBland verbindende
Linie, dann der AnschluB Wiens an den italienischen
und jugoslavischen Siiden. Insoweit wir zutreffend
unterrichtet sind, wird an der baldigen Einrichtung
der Flugstrecke Wien — Krak a u bereits gearbeitet,
wadhrend die Vorbereitungen zur Verbindung Wiens
liber Thalerhof—Annabichl mit dem Siiden
noch in den Kinderschuhen stecken. Die hier auf-

tauchenden Schwierigkeiten sind nicht in Abrede zu
stellen. Sie liegen sowohl auf technischem, wie auf
politischem- Gebiet.

Technische Erschwernisse bietet das Geldnde.
Der von Wien oder einem anderen Punkte des
osterreichischen Donautals nach dem Siiden strebende
Flugverkehr muB die Alpen iiberqueren. In diesen
sind geeignete Zwischenlandungspunkte nur schwer
zu finden. Dieses Hindernis lieBe sich aber zur Not
und bei Aufwendung entsprechender Geldmittel, die
allerdings 0ie Rentabilitit beeintrdchtigen wiirden,
noch beseitigen. Schwieriger, und deshalb ins Gewicht
fallender, ist die Beeinflussung des Flugverkehrs
durch die Witterung. Hier kann nur griindlichste
Durchforschung des Ganges der meteorologischen
Elemente Abhilfe schaffen.

In erster Linie wird es sich darum handeln
den Witterungscharakter des zu iiberfliegenden Ge-
bietes zu erkennen, dann muB diesem durch ange-

Wi
N:
an
M;




00 km
1€ yop
Vidhtoy
Mooy
Catelj

Varte, | :
houn
ersug,

N, die

ame

heben,

- War |
moie
Spater '
lstelle
Jenden
aner |

vom

behin-
lzteres
10ig

vihrte |t
et
allba,

1, dab

ergang - ‘

als die
Wale

i |

catelli
nisdher
liscien
yerden
Wale
endes
e See-
estellt

de 2l |
e auf

Jinde.
e 06
hende

diesen &

dhwer
it Not

e, die |

firden,
ewidt
rhehrs
ichste
fsdien

ndeln

n Ge-

ange:

et ff

—_ 5 —

messenen Bau der Flugzeuge-Erhohung der Festigkeit
mit Riicksicht auf Béen und Schneestiirme — wie deren
Ausriistung — um auch im Nebel gesicherten Flug

Linz

zu ermoglichen, schlieBlich durch sorgfaltige Ausbildung
der Flugzeugfiihrer im Gebrauch der Bordgeridte, wie

~ in der nach MaBgabe der Wetterlage zu erfolgenden

Wahl Oer Flugroute Rechnung getragen werden.

Bei festem Willen und Vorhandensein von
ausreichenden finan-
ziellen Mitteln lassen
sich die technischen
Hindernisse nach und
nach tiberwinden. Die
politischen {oiirften
aber insofern” mehr
zu tun geben, als hier
psychologische = Mo-
mente eine groBe, ja

-die Hauptrolle spie-

len. Italien Oiirfte
vielleicht weniger
Schwierigkeiten als
Jugoslavien  machen.
Seine hochentwickelte
Flugzeugindustrie und
Luftfahrtorganisation
ordngen formlich nach
Ausbreitung.

In  Jugoslavien
wird aber die noch nicht zur Géanze iiberwundene
Nachkriegspsychose deshalb erschwerend einzu-
greifen versuchen, weil dieser Staat infolge
Mangels eigener Leistungsfahigkeit auf dem Gebiete
des Flugzeugbaues eine Ubervorteilung durch

Alpenbild vom Fiugzeug aus

Oas Ausland befiirchtet und es vorziehen diirfte,
lieber noch einige Zeit zuzuwarten, als, was logischer
ware, je eher Oer Vorteile des Luftverkehrs teil-
haftig zu werden.
Man kann nur
hoffen, 0aB iiber
kurz oder lang
auch in Belgrad
dieunbegriindeten
Befiirchtungen als
Phantome erkannt
und dem AnschluB
der jugoslavischen
Hauptstadt iiber
Agram nach
Annabichl, wie
nach Thalerhof
kein Stein mehr
in den Weg ge-
worfen wird.
Italien hatte
aus Oem Raume
Triest-Udine
nach Annabichl],
aus jenem von
Verona—Gar-
Oasee iiber den
Brenner nach
Innsbruck zu
streben. Die
Hauptstadt Tirols an die Linie Wien — Miinchen an-
zuschlieBen, wdre Sache der Trans-Europa-Union.

Der sehr rithrige O berdsterreichische
Verein fiir Luftfahrt in Linz« arbeitet mit
Nachdruck am Zustandekommen der Nord-Siidroute.
Wir wiinschen ihm
baldigsten Erfolg. Fiir
Wiens Luftverkehr
hatte oer Linzer
Flughafen eine nicht
geringe Bedeutung
als Zwischenlandeort
auf der Strecke nach
Miinchen; dann aber
auch als Ausgangs-
punkt fiir Touristen-
flige in ©0as an
Naturschonheiten so
reiche Salzkam-
mergutf. Aus den
gleichen Griinden mufl
Wien auch auf die Ein-
richtung eines Salz-
burger Flughafens
orangen. In beideh
Landeshauptstdadten
diirfte es sich empfehlen, an eine auch oOrtliche
Vereinigung von Land- und Wasserflugpldtzen
schon aus dem Grunde zu denken, weil sowohl die
Donau, wie das Salzkammergut die Einstellung
von Wasserflugzeugen nahelegen.

Aufnahme der ,,Kilophot* G. m. b. H., Wien
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Eine neue Holmformel.”
Von Ing. Leo Kirste.

Die gegenwadrtig iibliche Berechnungsweise der
Fliigelholme hat folgende Nachteile: Die Formeln
sind sehr kompliziert; sie sind nicht umkehrbar, so
0aB man beispielsweise nicht aus dem =zuldBigen
GroBtmoment das notwendige Trdgheitsmoment oder
die zuldBige Feldldnge bestimmen kann, und sie
stellen insofern nur N&herungsformeln dar, als sie
oie Gleichformigkeit der Biegungsbelastung und der
Druckkraft iiber die ganze Feldldange zur Voraus-
setzung haben. Das stufenweise Ansteigen der Druck-
kraft infolge der Unterteilung der Innenverspannung
kann zwar, wenn auch miihselig, durch ebensolche
OUnterteilung der Feldldnge beriicksichtigt werden,
nicht aber 0ie kontinuierliche Zunahme infolge der
Stoffbespannung, der Rahmensteifigkeit durch 0die
Rippen oder der Vollwandsteifigkeit bei Sperrholz-
flachen. Die zu besprechende Methode gibt zwar auch
nur eine Naherungslosung, vermeidet aber prinzipiell
oie angefiihrten Nachteile.

Um die Grundformel fiir die Berechnung der

Biegungsmomente abzuleiten, betrachten wir ein
kleines Stiick AB des Holmes. (Fig. 1). Die Kréfte,

die auf dasselbe wirken, sind: Die Querbelastung g
und die Langskrifte S. Die Letzteren wollen wir als
positiv annehmen, wenn sie Drudkkrifte sind. Ist
ihre Verdnderlichkeit eine lineare, so stellt die ela-
stische Linie 0en Kraftplan aller aufeinanderfolgenden,
unendlich kleinen Langskrafte dar, deren Resultierende
horizontale Richtung hat. (Fig. 2).

A — |B

Fig. 2.

sk

Da bei einem richtig bemessenen Holm die
Neigungen in den Knotenpunkten sehr klein sind,
ist die Lidngsbelastung praktisch ohne EinfluB auf
die Querbelastung. Beim Ubergang vom Querschnitt A
auf den Querschnitt B (Fig. 1) andert sich die Quer-
kraft um den Betrag

—dQ=g.dx —S.sing+(S+dS).sin(p +dqg)

Die elastische Linie ist stets sehr flach, daher
geniigend genau

—dQ=pdxt+8de

Der Winkel d ¢ ergibt sich aus der Kriimmung des
Tréagers o
d(/ =

0
Diese hdngt wieder mit 0em Biegungsmoment
zusammen

1 M M.dx
= — woraus d ¢ — +

E] Ej
—dQ:g.dx+A%9dx.

oo und
0

am
D @— B ist, erhalten wir schlieBlich
azm MS
d x2 M =24 EJ (1

Aus Ddieser Gleichung geht hervor, daB die
Biegung so erfolgt, als ob in jedem Punkte zu der
Oort vorhandenen Biegungslast 2 noch eine gedachte,
von der grofe ’2—1 hinzutreten wiirde.

Diese Beziehung 1aBt sich zur graphischen Er-
mittlung der Momentenlinie verwerten, wenn die Auf-
lagermomente bereits bekannt sind **). Zur Ermitt-
lung der Stiitzmomente durchlaufender Holme ist
jedoch die Rechnung notwendig.

Im Allgemeinen wird die Annahme linearer
Verdnderlichkeit der GroBen £ und % Oen tatsadli-

chen Verhaltnissen hinreichend gerecht werden. Fiihrt
man eine solche Verdnderlichkeit in die Gl (1) ein,
so ergibt sich eine lineare Differentialgleichung
zweiten Grades mit linearen Koeffizienten, deren
Losung praktisch unbrauchbar ware. Die Erfahrung

- lehrt nun, daB sich M”, also die gedachte Belastungs-

linie, mit hinreichender Genauigkeit durch eine Pa-
rabel darstellen a8t von der Form

M =aext+p8x+ty.
Demzufolge ergibt sich fiir das Moment selbst eine
Gleichung vierten Grades

M—=axtbxtcx2 tdxte (2)

Die Annahme der Parabel fiir M” macht es
mdoglich, daB die Grundgleichung (1) an drei Punkten
genau erfiillt wird. Wir wahlen als solche die
beiden Auflagerpunkte des Trigers und den Hal-
bierungspunkt. (Fig. 3). Fiir das Moment gelten
auBerdem noch die beiden Bedingungen, daB es an
den Endpunkten gleich dem entsprechenden Stiitz-
moment Ma, bzw. Mp sein muB. Fiir die Kon-
stanten @ bis € ergeben sich daher die folgenden
Bestimmungsgleichungen:

.....

(3)

al: T OPFIE Tl - 8= @)

* Dieser Aufsatz stammt aus dem Jahre 1919,
**) Vergleiche: Osterr. Flugzeitschrift, Heft 8, 1919
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Hierin werden 2; und S; bei linearer Ver-
anderlichkeit die arithmetischen Mittel aus ga, 2B
und Sa, Sp sein; Ja, /B und Ji sind nur dann ver-
schieden, wenn der Holm verjiingt ist; sonst ist fiir
alle Orei das Trdgheitsmoment Oes ausgefrdsten
Querschnittes zu setzen.

i

Fig. 3.
Aus den Gleichungen (3) bis (7) folgt fiir das

Mittelmoment o 1o :
7 I A 284
S g : : :
B s o VimEp
12 Ejl

2 Sp l
+ 10
12E])+ (gA+gB gl)l

Es wird unendlich, wenn
5128t E ]
= 2 GG == P
12E] Hr (202 )

]

Mp
SR
+2(

L0}
Der kritische Wert von S ist also auf 7 — — = 27%
2

genau gleich der Eulerischen Knicklast fiir den ge-
lenkig gedachten Stab. Fiihren wir die GroBen Pa, Pr
und P, ein, so ergeben .sich fiir die fiinf Konstanten
folgende AusOriicke:

MA + MB gl (1 681)
2l 21, 14 ol o
84— €8 1 MpSy Mp Sp
St 12 Bl Y P, iin ouPg
24 6e S,

Cz—-z—m il G 0

(8)

) dpsitit

8 Mk
d= 2 g B

1 MaSs Mz Ss

58\ Py, Py
Py

e:M1:2_(P1—S {MA(I+ )+

(gA + g5+ 10g1)} L1

+Msz (1

Da sich praktisch selten die Notwendigkeit
ergibt, eine Verinderlichkeit von 2, P und J inner-
halb eines Feldes zu beriicksichtigen, wollen wir in
den folgenden Betrachtungen diese GréBen als kon-
stant und nur S als veranderlich annehmen. Grund-
satzlich werden die Formeln dadurch nicht gedndert.

Feldmomente.

Die Abszisse des maximalen oder minimalen
Momentes koénnte durch Differentiation der Momen-
tengleichung (2) erhalten werden, doch ist diese
Bestimmungsgleichung vom dritten Grade. Erfahrungs-
gemaB liegt die Stelle des GroBtmomentes bei stark
beanspruchten Feldern nur wenig von der Feldmitte
entfernt, so daB fiir diesen Bereich M" konstant
gleich 2.¢ angenommen werden kann. Damit wird

d

M =2cx+d; e e
extd X4 £y (13)

2

M=exikdxit & My =M —Z—C Sl
Der Verlauf der Momentenlinie kann entweder
mit "Hilfe des Seilecks aus der Belastungslinie ge-
funden werden, die als Parabel zweiten Grades mit
vertikaler Achse durch die Werte A, B und in der
Mitte bereits bestimmt ist, oder durch die DBerech-

nung einiger Zwischenwerte mittels der Gl (2).

Elastische Linie.

Durch Integration von Gl (2) erhalten wir,
wenn EJ/ konstant ist:
A o il 1 e cx* d
[F OIS g Tt Loy eS8 Y T el +
v £ s . hyirpe ¥ +ex b))
und
1 ax® bx> cx4 dx3 ex
ot e ey - | e Xl
g0ttt 2t et 4 fx+h)

Aus den Endbedingungen folgt oie Durchsenkung
in der Mitte:
B s 013
T
und die Enbnelgungen'

‘p= L+a—14+—b—l3+frd—+e) . (16)
ke B 5% 5" 3 s

Yy

V1 = + —) . (15)

=

A < T 5 R S ¥

e L AL~ SR S

o T 3




Stiitzenmomente.

Die Momente an den Stiitzen ergeben sich
aus Oer Bedingung, daB die dort zusammentreffenden
elastischen Linien die gleiche Tangente haben miissen.
Mit den Bezeichnungen der Fig. 4 ist:

Fig. 4

¥'B, + ¥'B, = 0 und daraus der Dreimomentensatz:

ol Sy et

—ﬁ%[MA(I-F:;)i—MB, P

syl 1 255 M1 S,
A 82612 i %;,ﬁﬁsz [Mc (1+ ;P%) +
M X ]}_o . (12)

Der Unterschied Mp, — Mp, ist durch die
Konstruktion des Knotens (Exzentrizitit des angrei-
fenden Seiles oder Stieles) bestimmt,

Notwendiges Tragheitsmoment. .

Das GroSmoment darf den Wert Mpax = 05 W
nicht iiberschreiten, worin 0 die in Rechnung zu
setzende Biegungsspannung und W das Widerstands-
moment des Holmes ist, das mit dem Tragheits-
moment durch die Holmhohe zusammenhingt:

= 2.J/h. Statt des nur indirekt erhiltlichen
GroBtmoments kann man fiir diese Rechnung, die
ja stets nur eine Vorausberechnung sein wird, das
Mittelmoment M; und sinngemiB einen um etwa
10 v. H. kleineren Wert von 05 nehmen. Aus (12) folgt:

2M S, + 5 (MaSa+MsSs) I2E]

P £
2M, —Ms— Mg —g I? 50

. (18)

Das grdBere der beiden Stiitzenmomente, es
sei Mp, darf ebenfalls den Wert 05 W nicht iiber-
schreiten. So ergibt sich:

Siglh 2Mp: Si—
12E

I (MaSa+MsSz)
Ma+3Mp+gkp
. (19)

MB+M1 Ou I

Bei mehrfeldrigen Holmen lassen sich keine

allgemeinen Grundsitze fiir die Aufsuchung der
notwendigen Tragheitsmomente angeben, da zu viele
Bedingungen auf einmal erfiillt. werden miissen.
Vor allem ist darauf zu achten, daB die DBean-
spruchungen moglichst gleichhmaBig verteilt werden,
was angendhert Oann der Fall ist, wenn die Nei-
gungen in den Knotenpunkten maglichst klein sind.
Das kann man durch angenihertes Nullsetzen von
Y'a und Y’ beriicksichtigen.

Giinstigste Feldausteilung.

Damit der Tréger wirtschaftlich sei, muB gleich-
zeitig / der Bedingung (19) entsprechen und
2
op W=— Mp—= 7’/ Op
sein, was sich durch geeignete Feldausteilung er-
reichen 14B8t. (Fig. 5). Ist der Holm in A gelenkig,

so erfolgt aus (19):
T

T

%_ R
t +1 ! ™
Fig. 5
2_](71,
58 h 5 e
Jo= : oder
20 2_/0(,
3L ap
h
2] op S5 S op Sg Boy
3L g2 2
SHEAL Y pre 6Eh
In B ist wegen des Uberhanges
2
et in -t
32 m? 2 m
e 9E/1 TS +yey
/
0p 2
108, + = 54
+‘/9Ehg( Si+ Sp) + 3 (20)

Bei mehrfeldrigen Holmen gilt das im fritheren
Abschnitt Gesagte.

Genauigkeitsgrad.

Der Grad der Genauigkeit erscheint am deutlich-
sten als Unterschied zwischen der gegebenen Querbe-
lastung und der aus der Momentenlinie und der Lings-
kraftlinie zuriickberechneten. Dieser Unterschied ist:

MS
—g+ M+
e—&=g E)

Da sich eine allgemeine Formel fiir die Ge-
nauigkeitsgrenze nicht gut angeben 14Bt, sind in

<21

dem folgenden Beispiel urspriingliche und zuriick-
berechnete Belastungslinie iibereinander eingetragen.
(Siehe Tafel).

P




Anwendungsbeispiel.
(Siehe Tafel 1 und 2).

Aus den emkotlerten Angaben folgt, mit 2000 + 2600
| E—75.000 kg/cm?: ¥ S, = BTSN e 2300 kg; S, = 1150 kg.

| 12 300.75000 ; 2
a ; Ry g rmaepofy e 4460 kg; Py = 2555 kg; Me = — 125. ‘6 = — 12500 cmkg.
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Die Stiitzmomente bei B ergeben sich nach
GlL (17):
{42 e { Mz,
4460.110 6
4460 — ?/55°2300
f [Ms, (1
2 (4460 — 2300)
— 12500

2000 2.110°
) +
25 4460 6

(4

4460 ]} "
1 7.1000 . Mg — 1500
2555.130 { 6 252555 6
1300 18.130° 2555 — 995" 1150
I+ o9 © 6 2 (2555 — 1150)
1000 1300
52055 T Ma.— 5.2555

+ 18130° ]} £
Mp, = — 11.270 cmkg; Mp, — — 12.770 cml;g.

Damit ist im Feld AB, nach Gl (12):
4460 1 2000

- —1270(1 + ———
' 2 (4460 — 2300) | U+ 60+
+ 2.ﬁ‘o“l} — + 12300 cmkg.
Die Konstanten werden nach Gl. (8) bis (11)

o

[—12500(1 + 1500) (1+ —

20 200 6.2300.

4 —— - 12300 (1 — ——

il o (7 — 5 4460
e e

b1 113:'*‘1010,’ Cy 112" :— 19710; dlll e 6645'
ay Lt —+1375; byls—+ 321; c,1,2——16600;
dy Iy — — 456; My =+ 2590 cmkg.

Nun kann 0ie punktweise Berechnung der
Momentenlinie und Jer elastischen Linie erfolgen
Die Maximalmomente und ihre Abszissen sind, nad.
Gl. (13) und (14):

— 6645.110
I 185 oty Mt 12800 cike
=5 19710 i >
Xy =—45cm; Mpax, = + 2598 cmkg.

Um die DBelastung gleichmaBiger zu verteilen,
wurden 0die notwendigen Trdgheitsmomente unter
der DBedingung =zuriickgerechnet, daB die Knoten-
neigungen anndhernd null sein sollen Dlese Trag-
heitsmomente sind /; = 590 cm? /. = 129 cm?¥;
die ihnen entsprechende Momentenhme ist strlchhert
dargestellt. Praktisch wiirde man allerdings einen
so groBen Unterschied in den Holmquerschnitten
zweier benachbarter Felder nicht machen, sondern
lieber die Feldldngen dndern.

Aus dem Vergleich der gegebenen und der
zuriickberechneten Belastungslinie folgt ein gréBter
Ortlicher Fehler von ~ 5 v. H., wdihrend eine
mittlere Abweichung praktisch iiberhaupt nicht vor-
handen ist.

Ballonfabrt des Osterreichischen HAero-Clubs
am 21. September 1924 in Krems.

An diesem Tage fand die zweite Ballonverfol-
gungsfahrt des heurigen Jahres statt. Es war dies
Oer erste Ballonaufstieg in der Stadt Krems. Fiir
die Fiillung des Ballons hatte das stiddtische Gas-
werk reines Steinkohlengas zur Verfiigung gestelit.
Die Konkurrenz war diesmal nur fiir Mitglieder
des oOsterreichischen Touringklubs ausgeschrieben,
und zwar fiir Automobile und Motorrdder, welche
oie Aufgabe hatten, den .Ballon =zu begieiten
und nach der Landung als erster den Ballonkorb
zu berithren. Fiir diese Veranstaltung hatten sich

- iber 40 Teilnehmer gemeldet, welche fiir den Start
beim Steinertor Aufstellung genommen hatten. Den
Ballon fiihrte Oberstleutnant Franz Mannsbarth,
welcher von seiner -Gattin und dem bekannten Ring-
straBenrestaurateur Franz Falk begleitet wurde.
Der Ballonaufstieg erfolgte prédzise 11 Uhr vor-
mittags und war die Fahrtdauer des Ballons seitens
der Sportleitung auf drei Stunden festgesetzt; auch
durfte der Ballon nicht mehr als 80 km in der

Luftlinie fliegen. Die Sportleitung lag in den be-
wihrten Handen des Herrn Ing. Herbert Schrack,
Vizeprdsident des Osterreichischen Touringklubs.
Beim Aufstieg des Ballons herrschte noch nebeliges
Wetter und muBte dieser daher sehr niedrig iiber
den Boden fliegen, um von den Verfolgern noch
gesehen zu werden. Der Ballon schlug die Richtung
zundchst nach Langenlois ein. Die Verfolgung ge-
staltete sich deshalb recht schwierig, da der Ballon
teils durch Wolken, teils durch das bergige Terrain
oftmals den Blicken entzogen war. Erst nach 12 Uhr
war der Nebel durch Sonnenstrahlen aufgezehrt,
sodaB der Ballon auch in hGheren Schichten fahren
konnte. Die Landung erfolgte um 2 Uhr nachmittags
bei Jetzelsdorf in der Eggenburger Gegend. Als
erster Verfolger war Herr Topfer auf Harley Da-
vidson, als zweiter und Sieger in der Klasse der
Automobile Herr La Roche auf Lancia.

Allgemein horte man, daB die Ballonverfolgung
diesmal recht schwierig war, und daB die Fahrer
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~ harte Miihe hatten die Fahrtrichtung des DBallons

nicht zu verlieren. Die Luftfahrtlinie des Ballons
betrdgt 45 km und hatten einzelne Verfolger vom
Startplatz bis zum Ziel gegen 100 km und mehr
Wegstredke zuriickgelegt. Eine halbe Stunde nach
der Landung, also nach Beendigung der Konkurrenz
stieg der Ballon nochmals mit Oberstleutnant

- Mannsbarth, Frau Anny Liegel und Herrn Oberst

Gustav Novy-Wallersberg zu einer Extratour auf
und landete nach 40 Minuten Fahrt wieder glatt
bei Pulkau in Oer Retzer Gegend. Wdhrend der
ganzen Fahrt des Ballons wurde kein DBallast ver-
braucht, nur bei Uberschreitung des Kamptales machte

sich eine betrdchtliche Luftabkiihlung bemerkbar,
welche den DBallon zum Sinken brachte und zirka
20 kg Ballast kostete. Ansonsten war die Ballon-
fahrt seibst dadurch im meteorologischen Sinne be-
merkenswert, daB der Ballon infolge seiner geringen
Fahrth6he genau nach den Terrainziigen getrieben
wurde und jede Talsenkung oder Berganstieg mit-
machte, ohne 9aB vom Ventil oder Ballast Gebrauch
gemacht werden muBte. Zum AbschluB der Veran-
staltung haben sich die Teilnehmer spat am Abend
im Klosterneuburger Keller versammelt und wurden
dort die Ereignisse Oer schonen Sportveranstaltung
mit groBer Befriedigung und Begeisterung besprochen

>3
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DasFlugzeug im DienstederArchdologie.
In Wien entstand Kkiirzlich eine neue Schule der
archdologischen Forschung, die sich nicht mehr damit
begniigt Ausgrabungen vorzunehmen und die Funod-
stiidkie in Museen zu sammeln, sondern bestrebt
ist das vorgeschichtliche Leben zu rekonstruieren.
Die am Gemeindeberg in Ober St Veit, in
diesem Sinne durchgefiihrten Grabungen haben nicht
nur wertvolle Ergebnisse gezeitigt, sondern der neuen
Schule auch die Mdglichkeit gegeben, die ausgegrabene

chenherz zum Flugzeug. Direktor Dr. Joe Hofmann-
Ostenhof stellte am 2. August 1. J. in liebenswiir-
digster Weise eine Junkersmaschine zur Verfiigung.
Die Oberkommissire Klepsch und Wehofer nahmen,
letzterer als Photograph, am vom Flugzeugfiihrer
Franke pilotierten Fluge teil. ©ber die Napoleons-
schanze gieng es nach Ober St. Veit, wo mehrere
Aufnahmen gemacht wurden. Dann wurde das Ziel
der nachstjahrigen Grabungen, der Leopoldsberg,
angeflogen. Nach einer Dauer von rund °/, Stunden

Junkers Wasserflugzeug.

Pfahlsiedlung im Modell zu rekonstruieren. Da man
deren Umfang und Situierung im Geldnde vom
Erdboden aus der Verbauung wegen nicht zuver-
lassig festzustellen vermag, griffen die Forscher
iiber Initiative des Archdologen Jaroslav Czech-Cze-

war der Flug beendet. Die erzielten Ergebnisse
werden als befriedigend bezeichnet, womit - dem
Flugzeug eine neue Betdtigungsmdglichkeit im
Dienste wissenschaftlicherForschung
eroffnet ist.




Einrichtung einer Luftverkehrslinie zwischen
Osterreich und Polen. Sonntag, den 21. September 1924
um 2 Uhr 30 Minuten langte auf dem Flugfelde in Aspern
bei Wien das erste polnische Flugzeug ein. Die Maschine,
eine Junkers-Ganzmetall-Limousine mit Fassungsraum
fiir fiinf Passagiere gehort dem Polnischen Aerolloyd,
welcher schon seit drei Jahren die Strecke Danzig—War-
schau, Warschau—Lemberg und seit diesem Jahr auch
die Strecke Warschau— Krakau regelmaBig betreibt. Diese
Gesellschaft beabsichtigt nunmehr im ndchsten Friihjahr
gemeinsam mit der Osterreichischen Luftverkehrs A. G.
die Strecke Wien—Krakau zu befliegen, wodurch eine
direkte Luftverbindung Wien—Warschau gegeben ware.
Mit der Maschine waren die Herren Wygard und Rzu-
chovski vom polnischen Aerolloyd eingetroffen, um die
diesbeziiglichen Verhandlungen mit der Osterreichischen
Regierung aufzunehmen und haben diese ein so giin-
stiges Ergebnis gezeitigt, 9aB wohl mit Sicherheit mit
der Aufnahme des Verkehrs im ndchsten Friihjahr ge-
rechnet werden kann.

Am 23. September 1924 unternahm der polnische
Gesandte Exzellenz Graf Lasocki mit einigen Damen und
Herren der Gesandschaft einen Rundflug um Wien und
war von seinen Eindriiken wahrend dieser kurzen -Luft-
reise duBerst befriedigt. Am 24. September um 9 Uhr
10 Minuten vormittags trat die Junkersmaschine mit den
Herren des Polnischen Aerolloyd wieder den Riickilug
nach Warschau an. Am Flugplatz hatte sich Herr Mini-
sterialrat Doktor Kraus, der Leiter des Luftamtes im
Verkehrsministerium eingefunden, um den Herren na-
mens Oer Osterreichischen Regierung einen guten Riick-
flug zu wiinschen. Bereits um 1 Uhr mittags wurde das
Eintreffen der Maschine von Warschau telephonisch ge-
meldet und wurde die beinahe 600 km lange Strecke in
Oer kurzen Zeit von 3 Stunden 50 Minuten zuriickgelegt,
was gegeniiber der bisherigen Schnellzugsverbindung
eine Zeitersparnis von 17 Stunden bedeutet.

Statistik der Treu. In der Zeit vom 1. I.—31. VIL
wurden 3146 Fliige in 3095 Flugstunden iiber 367.561
Flugkilometer ausgefithrt und hiebei 8309 Personen
beforodert.

Die Flugfahrt in die Arktis stoBt immer
wieder auf Hindernisse. Amundsen ist wirtschaftlich zu-
sammengebrochen. Sein Nachfolger Locatelli abgestiirzt.
Nun hat dhnliches Schicksal Binney, den Leiter der zur
Erforschung von Spitzbergen und Nordostland entsandten
Oxforder Expedition, ereilt. Verdankte Locatelli seine
Rettung amerikanischen, 0des Weltrundfluges wegen
ndchst Gronland kreuzenden Schiffen, so rettete den
britischen Flieger der Norwege Finn Devold. Erfreu-
licherweise gingen somit beide Unfille ohne Menschen-
verlust ab. Der Zwedk wurde aber nicht erreicht. Die
Ursache des MifBlingens steht zwar nicht eindeulig fest;
aber auf Grund der einschldgigen Berichte wird man
kaum fehlgehen, sie im Motor zu suchen. Es handelt sich
0a weniger um dessen Detailkonstruktion, wie um sein
Anpassen an die ganz -eigenartigen atmosphirischen
Verhiltnisse der Arktis. Unserem Dafiirhalten nach kann
oem Einregulieren, dem richtigen >Atmen« der Flugmoto-
ren, nicht Sorgfalt genug zugewendet werden, wie bereits
im Aprilheft unserer Zeitschrift in dem Aufsatz: Ein-
regulieren von Verbrennungsmotoren mil besonderer
Beriicksichtigung arktischer Verhaltnisse ausgefiihrt wurde.

Moderne ZeitmeB-Anlage (im Hamburger
Filughafen. Die Hamburger Lufischiffhallen G. m.b. H.
hat in diesen Tagen die bekannte Hanseatische Telephon-
und Signal-G. m. b. H,, Hamburg 1, Chilehaus A, welce
sich mit 0em Vertrieb moderner Schwachstromanlagen
der weltbekannten Firma Siemens & Halske befaBt, be-
auftragt, den Flughafen Fuhlsbiittel mit einer modernen
Zeitmef3-Anlage zu versehen.

Es gelangt eine elektrische Uhren-Anlage zur Auf-
stellung, die sowohl den Pilofen und Fluggdsten ermdg-
licht stets die genaue Zeit der Sternwarte abzulesen,
als auch dem gesamten Betriebe des Flughafens Fuhls-
biittel und Oen zahlreichen Besuchern genaueste Zeit
vermittelt. Von einer Hauptuhr aus wird eine beliebige
Anzahl von Nebenuhren, Signaleinrichtungen, Kontroll-
anlagen, betrieben.

An Ddiese werden zwei groBe Nebenuhren mit
einem Ziffernblattdurchmesser von 125.cm angeschlossen,
Oie weit sichtbar angebracht werden.

Die Deutsche Verkehrsausstellung, Miin-
chen, 1925 wird vom Juni bis Oktober 1925 auf der
Theresienhohe in Miinchen abgehalten werden. Zur Ver-
fligung stehen 240.000 m? Odarunter sechs Hallen mit
21.000 m? Grundflache. Zur Ausstellung gelangen alle
Land-, Wasser- und Luftverkehrsmittel, dann Post- und
Funkgerate.

Gustav Lilienthal 75 Jahre: Am 9. Oktober
beging einer der Pioniere der Flugtechnik, der Bau-
meister Gustav Lilienthal in Berlin-Lichterfelde seinen
75. Geburtstag. Mit seinem DBruder Offo zusammen
schuf er neben anderen Forschern (wie z. B. Maxim,
Langley, v. Loessl, Kref, Wellner) die wissenschaftlichen
Grundlagen dieses jungen Zweiges Oer.Technik. Durch
ihre vor 35 Jahren begonnenen Gleitfliige wiesen die
Briider Lilienthal dann jenen entwicdklungsfahigen Weg
in die Praxis, der spdter die DBriider Wrigth zu ihren
ersten Erfolgen fiihrte. Diese Arbeiten wurden 1896
odurch den Tod Otfos bei einem seiner kiihnen Fliige
jah unterbrochen. Weitere Versuche fiihrien Gustav
Lilienthal im Jahre 1910 zur Entdecdkung Oer giinstigen
Eigenschaften dicker Tragflachen, welche heute die frither
allgemein {iiblichen diinnen Profile fast ganz verdringt
haben. Seine neueren Forschungsergebnisse beziehen
sich auf den bisher noch nicht verwirklichten Segelflug
ohne Motor iiber ebenem Geldnde. In treuer Fort-
flihrung Oer Arbeiten seines DBruders verweist Gustav
Lilienthal in seinen Biichern und Aufsdtzen immer wieder
auf die Natur als unser flugtechnisches Vorbild. Eine
fiinfjdhrige Tatigkeit im Dienst der ausiralischen Staats-
bahnen sowie ein zweijdhriger Aufenthalt in Brasilien
und zahlreiche Reisen nach England boten ihm reiche
Gelegenheit zum Studium des Vogelfluges. Eine Reihe
von Erfindungen auf den Gebieten des Bauwesens und
Oer Spielzeugindustrie (z. B. Ankersteinbaukasten) so-
wie die tatige Mitarbeit an sozialen Bestrebungen (z. B.
»Freie Scholle<) vervollstdndigen das Bild dieses fech-
nisch hochbegabten, uneigenniitzigen und trotz beschei-
Oenster Lebensfithrung noch von riistiger Schaffensfreude
erfiillten Mannes. Ing. Gerhard Halle.

Ostreig, ein in Frankreich weilender Amerikaner,
hat einen Preis von 25.000 Dollar fiir den ersten direkten
Flug Paris— New-York ausgesetzt.
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Franzdsischer Wettbewerb fiir Handelsflug-
zeuge. In der Zeit vom 19. bis 22. August d. J. wurde
der ,GroBe Preis fiir franzésische Han-
Oelsflugzeuge” iiber die 3100 km lange Streke
Paris—Bordeaux—Paris ausgeiragen. Der 19. August
war Ausscheidungsfliigen gewidmet. Auf Grund ihrer
Ergebnisse blieben je ein Farman, Bleriot und Caudron
im Bewerb. Gewertet wurde nach der Formel: =I%l
in welcher bedeuten: R—den Rang in Punkten, N—bdie
Nutzlast in kg, V—die Fluggeschwindigkeit in m/Sek. und
M-—die Motor-PS. Fiihrt man letztere m kg/Sek. ein,
so ergibt sich R als unbenannte Zahl. Sieger war der

Die Luftfahrtkonzession in der Tiirkei wird
auf Grund eines dreimonatigen Wettbewerbes zwischen
den Junkers-Werken Dessau und der Franco Roumaine
vergeben werden.

Das Flugturnier in Kissingen, verbunden mit
einem Uberlandflug der Kleinflugzeuge von der Rhon,
fand am 24. August l. J. statt und fiithrte zu einem iiber-
waltigenden Siege Udet’s auf »Kolibric.

Die ,,Union pour la Sécurité en aeroplane*
ist ein ZusammenschluB, Oer sich, namentlich durch die
Aussetzung von Preisen, die Forderung der Sicherheit
im Luftverkehr zum Ziel gesetzt hat. Er besteht aus
Vertretern des franzosischen Aeroklubs, der Ligue

Farman-Eindecker.

4-molorige Eindecker Farman. Unser Bild zeigt ihn. Fiir
R=113, 118 Punkte wurde ihm der 1. Preis von 300.000
Francs zugesprochen, wihrend Bleriot bei R=70, 573
Pnukten den 2. Preis von 200.000 Francs erhielt.

Uber Englands Luftverkehrsplidne berichteten
wir letztmals auf Seite 13 unseres Juliheftes. Nunmehr
liegt zum Gegenstande eine Rede des Luftvizemarschalls
Brancker vor, der wir in Bestitigung unseres seinerzei-
tigen Berichtes entnehmen, daB das britische Luftverkehrs-
ministerium hofft, binnen 10 Jahren einen Halbmonats-
dienst mit Lenkluftschiffen vom Heimatland iiber Agypten
nach Indien und Australien mit einer Flugdauer
von 11 Tagen; ferner analoge Dienste sowohl nach dem
Kap der Guten Hoffnung (Reisedauer iiber
Westafrika 5 Tage), wie nach Kanada (Reisedauer
2'5 Tage) einrichten zu konnen. Zwei groBe Luftschiffe
sollen bereits im Bau sein. Wenn der Bau gelingt und
die Schiffe nicht das Dixmuide-Schicksal erreicht, wird
GroBbritannien innerhalb eines Jahrzehnts ein respek-
tables Luftverkehrsnetz sein eigen nennen.

Aéronautique, des franzdsischen Automobilklubs, der
Luftfahrthandelskammer, des Touring-Klubs, der franzo-
sichen Luftverkehrsgesellschaften und des Bureau Veritas;
ferner sind das staatliche Luftfahrtdepartement und der
Militarflugdienst vertreten.

Luffverkehrssubventionen in der Hohe von
1, Miilionen VYen sind vom japanischen Verkehrs-
ministerium gefordert worden. Mit Hilfe dieser Geldmittel
soll ein Luftverkehr zwischen Tokio und Osaka ein-
gerichtet und unterstiitzt werden.

Neue Rekorde. Coupet und Drouhin haben auf
einem Farman, 450 PS, am 16. bis 17. Juli dieses Jahres
einen Weltrekord auf Flugdauer ohne Unterbrechung
mit 37 Stunden 59 Minuten 10 Sekunden aufgestellt.

Sadi Lecoinfe hat auf einem Nieuport-Delage,
Hispano Suiza-Motor, 500 PS, am 23. Juni d. J., einen
Weltrekord auf Geschwindigkeit iiber 500 Kilometer mit
306°696 Km Durchschnittsgeschwindigkeit aufgestelit.
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Zweigverein Worthersee.

Die Landerwettkdmpfe in der 22 m*> Rennklasse.

Wollte man ©die beiden Landerwettkdmpfe,
oie im August dieses Jahres zum erstenmal aus-
getragen wurden, ausschlieBlich nach der Zahl der
in jedem derselben ersegelten Punkte beurteilen, so
miiBte man schier am Osterreichischen Segelsport
verzweifeln; denn schlechter konnten wir Osterreicher
dabei schwerlich abschneiden. Mit 190 gegen 500
Punkten unterlagen wir gegen die Ungarn, mit 145
gegen 545 Punkten gegen die Deutschen. So schlimm
hatten wir es gewiB nicht erwartet, wenngleich wir
— wenigstens den Deutschen gegeniiber auf
eine Niederlage gefaBt waren. Stand diesen doch
eine im Vergleich zu unseren Verhdltnissen ganz
erdriickende Menge von Booten zur Auswahl zur
Verfligung, in denen 0ie langjdhrigen Erfahrungen
der besten und erprobtesten Konstrukteure und
Werften verkorpert erscheinen; ©0azu Fiihrer und
Mannschaften allererster Klasse, gegen die zu unter-
liegen auch bei vollkommen gleichwertigem Boots-
material noch immer Kkeinen Fleck auf unserer
segelsportlichen Ehre bedeutet hdtte. Den Ungarn
Oagegen hatte wir von vornherein ein Zugestdndnis
gemacht, welches gewiB geeignet war, unsere eigent-
lich vorauszusetzende seglerische oder wenigstens
wettfahrttechnische Uberlegenheit mehr als auszu-
gleichen. Im Gegensatz zum eutsch-Osterreichischen
wurde beim Osterreichisch-ungarischen Ldnderwett-
kampf von Oer Festsetzung Oer an sich naheliegen-
den Bedingung abgesehen, daB die Konstrukteure
der teilnehmenden Boote dem Lande angehdren
miiBten, fiir welches 0iese starten. = Die Ungarn
traten uns also mit Booten eines deutschen Kon-
strukteurs (Harms) gegeniiber, wahrend wir auch
gegen sie Boote heimischer Konstruktion stellten.
Letzteres entsprach dem Grundgedanken, von
welchem wir bei Oder Verabredung beider Lénder-
wettkdmpfe ausgegangen waren und ©die fiir uns
maBgebend sein und bleiben miissen: Herstellung
standiger tatiger Wechselbeziehungen mit deutschen
und ungarischen Segelgewdssern und Sports-
kameraden, VergroBerung 0es Rahmens der segel-
sportlichen Veranstaltungen am Worthersee dadurch,
0aB jedes Jahr einer der beiden Landerwettkdmpfe
ebendort stattfindet,, Anregung und Ertiichtigung
nicht nur unseres heimischen Segelsports, sondern
auch unserer heimischen Konstrukteure und Werften
ourch Gewinnung eines stdndigen und verldBlichen
MaBstabs zur Beobachtung unserer eigenen Fort-
schritte. Und von diesen Zwecken wurde schon im
ersten Jahre — trotz des ungiinstigen Abschneidens
unserer Boote — genug erreicht. Der Gsterreichische

Segelsport ist mit den beiden Landerwettkdmpfen
endlich einmal energisch aus seiner bisherigen
Zuriickgezogenheit herausgetreten, der Worthersee
hat damit tdtige sportliche Beziehungen im Norden
und im Osten angekniipft, Beziehungen, die sich
gleich beim erstenmal wirklich herzlich gestaltet
haben und von denen wir mit Sicherheit erwarten
dtirfen, 0aB sie von Dauer sein werden. Und die
Entfernung zwischen dem Worthersee und Oem
Plattensee einerseits, den groBen deutschen Segel-
sportzentren andererseits ist trotz Gleichbleibens
der Kilometerzahlen mit einem Schlage betrachtlich
kleiner geworden, wenngleich sowohl die Reise als
auch der DBootstransport sich jetzt umstandlicher
gestaltet, als dies vor 0Oem Kriege er Fall
gewesen wadre.

*
& *

Dank den Bemiihungen und Beziehungen unserer
Gastfreunde vom K.M.Y.C. wurde der Transport, der
in Portschach Qdurch elendes Wetter verzogerten Ver-
ladung von Oer ungarischen Grenze nach dem Plattensee
so gefordert, daB wir sie noch am 5. August kurz vor
Mitternacht in Empfang nehmen konnten. Das Abladen
in unmittelbarer Nihe des Hafens von Balaton-Foldvar
(etwas aufBerhalb der Station) ging dank der eifrigen
Mitarbeit aller verfiigbaren Segler beider Lander tadel-
los binnen 50 Minuten vor sich, hatte im Lichte eines
Auto-Scheinwerfers entschieden etwas Romantisches an
sich und trug durch die gemeinsame Arbeit und die
heitere Stimmung aller gewif3 nicht wenig dazu bei, uns
einander noch naher zu bringen.

Am 6. August morgens wurden unsere Boote zu
Wasser gebracht und getakelt, wdhrend die ungarischen
22er ihr Auswahlrennen segelten. Es beteiligte sich
daran aufBer den drei Harms-Jollen »>Kis-Andaloms,
,Libella¥, und ,Mani IIL.“ ein auf der Nautica-Werft
nach eigenen Rissen des dortigen Chefingenieurs Breuer
entstandenes Boot namens ,Nautica“; dieses fiir uns
eigentlich interessanteste, weil von einem ungarischen
Konstrukteur stammende Boot vermochte jedoch nicht,
sich beim Auswahlrennen zu qualifizieren, sondern endete
auf dem letzten Platz; gleichwohl hatten auch unsere
Boote spiter einmal, bei einer offenen Wettfahrt am
7. August Gelegenheit, gegen Ddiesen ganz ungarischen
Konkurrenten zu segeln, wobei wir feststellen konnten,
daB er unseren Booten entschieden unterlegen war. Die
drei andern Vertreter Ungarns waren von der Platten-
see-Werft A. G. erbaut worden, ihre Bauausfithrung lieB
nichts zu wiinschen iibrig. Nach einem und demselben
Riss gebaut, mit ziemlich schnittigem Vorschiff und sehr
hoher Sloop-Takelung, machten sie sofort den Eindruck
ausgesprochener Leichtwetierboote; tatsdchlich haben sie
sich als solche ganz ausgezeichnet bewdhrt, und sie hatten
das Gliik, bei allen drei Rennen im Landerwettkampf
sehr leichtes Wetter zu finden, bei dem ©die Vertreter
des Worthersees, von denen ,,Gretl”“ als Allroundboot
zu bezeichnen, ,,Sindbad IV.“ zwar als Leichtwetterboot
gemeint, de facto aber mehr fiir mittleres oder frischeres
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Wetter geeignet und ,,Lump®, wie sich spater zeigte,
geradezu ein ausgesprochenes Schwerwetterboot war
beim besten Willen nicht mitkommen konnten.

Das erste Rennen des Linderwettkampfes fand
am 6. August nachmittags statt.
den beiden vorausgegangenen Tagen kraftigen WNW
und einen ganz respektablen Seegang gezeigt hatte,
zeigte sich uns zu Ehren leider von seiner sanftesten
Seite. Bei leichtester westlicher Brise und merklicher
Nervositdt der Steuerleute ging der Start am Wind
unter grofer Aufregung des am Hafenmolo zahl-
reich versammelten Publikums vor sich. ,,Lump* war als
erster hart in Luv {iber die Linie, in Lee etwas zuriick-
gefolgt von ,,Libella*, dann folgten ,,Gretl*, »Kis-Andalom*,
»Sindbad" und ,,Mani“. Die Uberlegenheit des ungarischen
Bootstyps bei leichtem Wind zeigte sich sofort in der
Art, wie ,Libella“ unter den Segeln ,Lumps® heraus
und davonlief, so daB sie nach hundert Metern bereits
klare Fiihrung hatte. Sie wurde aber noch vor Erreichung
Oer ersten Marke von ,,Mani“ abgeldst, der einen "gliick-
lichen Schlag gegen Norden unternommen und dort durch
eine raumende Brise das beste Geschidft gemacht hatte,
wahrend ,,Sindbad“ sich mit ,Kis-Andalom* auf der
mittleren Linie herumbalgte. ,,Gretl®, die hinter , Libella
am weitesten nach Westen gegangen war, geriet zur
Gesellschaft fiir ,,Lump“ mehr ins Hinterireffen und
konnte den AnschluB nicht mehr finden. Nur ,,Sindbad“
lag zur Rettung der Gsterreichischen Seglerehre eigentlich
im Rennen, bald auf dem zweiten, bald auf dem Oritten
Platz, hatte aber Miihe genug, schlieBlich wenigstens den
Oritten Platz zu behaupten, den er sich im Finish durch
ein geschicktes Mandver an der Boje sichern mubBte.
»Qretl“ endete als Fiinfte, ,,Lump“ als Letzter. Somit
hatten gleich am ersten Tage die Ungarn 100 - 65 -} 20,
zusammen 185 Punkte erobert, wihrend wir uns mit
35 10 = 45 begniigen muBten — ein Vorsprung, den
einzuholen wir angesichts der offenkundigen Uberlegen-
heit der ungarischen Boote (wenigsten bei leichtem
Wind) wohl wenig Aussicht haben konnten.

Am 7. August Vormittags 9 Uhr begann das zweite
Rennen, dem wir im Hinblik auf die .am Vortage
gemachten Erfahrungen und die unveriandert leichte Brise
mit resignierter Seelenruhe entgegensehen konnten. An-
erkennenswerter Weise gelang es diesmal ,Libella¥,
sich noch vor ,,Lump* iiber die Startlinie zu schieben,
Oer sich seinerzeit bemithen muBte, den nichsten Ver-
treter Ungarns ohne merklichen Erfolg voriibergehend
unter seine Segel zu nehmen. Bei diesem Rennen wurde
die Brise zeitweilig recht flau und zudem drehend, so
0ab es nicht ganz ohne Chancensegelei abging, bei welcher
der arme ,,Sindbad“ hoffnungslos danebengeriet. Sehr
brav hielt sich diesmal ,Gretl, die zeitweise sogar an
Oer Spitze des recht auseinandergezogenen Feldes lag.
Dort konnte sie sich freilich bei der flauen Brise mit
ihrer (wie nachtréaglich festgestellt werden konnte) seiner-
zeit von Mdhlitz zu sehr aufs Redken zugeschnittenen
Takelage, die jetzt noch um etwa 1!, m? zu klein ist,
nicht halten, sondern muBte, wie tags vorher ,,Sindbad",
schlieBlich froh sein, den Odritten Platz behaupten zu
konnen; die Ungarn besetzten wieder den ersten, zweiten
und vierten Platz, ,,Lump* den fiinften und ,,Sindbad*
(wiewohl er zum Schlusse hiibsch aufgelaufen kam) den
sechsten Platz. Es hatten also wiederum die Ungarn 185
und die Osterreicher nur 45 Punkte errungen. Damit
war Oer Landerwettkampf entschieden, denn bei der
bisherigen Gesamtzahl von 370 Punkten fiir Ungarn
gegen 90 fiir Osterreich héitten die Osterreicher sogar
am letzten Tag mit allen drei ersten Pldtzen nicht mehr
nachkommen konnen.

Am Nachmittag des 7. August fand eine offene
Wettfahrt statt, an Oer sich auBer den Linderwett-
kdampfern auch die obengenannte ,Nautica* beteiligte.
Hier konnten wir unsere Ehre wenigstens insoferne
retten, als bei dieser Wettfahrt ,,Gretl auf den zweiten
und ,,Sindbad“ auf den Odritten Platz kam und ,Lump“
wenigstens die ,,Nautica® weit hinter sich lieB.

)

o

_Am 8. August vormittags fand das letzte Rennen
im Lanberwettkarppf statt. Die Brise war diesmal etwas
besser — wir Wortherseer lieBen uns sogar durch den

¥ fiir uns ganz ungewohnten Seegang verleiten, dieselbe
Der Plattensee, der an ~

betrdchtlich zu iiberschdtzen und selbdritt zu segeln, was
uns nur Chancen Kkostete, denn tatsichlich fanden wir
Oann die Brise durchaus nicht frisch genug fiir drei
Mann. Der Wind war rein nordlich, weshalb die Bahn
in umgekehrter Richtung abgesegelt wurde. Dies gereichte
im Hinblik auf die mangelhafte Orientierung und die
beim geringsten Seegang eintretende Unsichtbarkeit der
ourch keinerlei Flagge gekennzeichneten Kursmarken
(dieselben bestanden bloB aus groBen, leichten Kdrben)
dem ,,Lump® 0der bei dem halbwegs frischeren Wind
immerhin hétte ,dabei” sein konnen, zum Verderben,
indem er nach gutem Start einen langen Steuerbordschlag
nach Luv zog, um dann zu spit wahrzunehmen, daB die
Marke mit einem einzigen Backbordschlag zu erreichen
gewesen wdre, so dall er auch diesmal hinter dem
Felde hersegeln muBte, ohne wieder AnschluB finden zu
konnen, ,,Sindbad“ und ,,Gretl®, die sich von Anfang an
nach den ortskundigen Konkurrenten gerichtet hatten,
besetzten diesmal den zweiten und dritten Plaiz, so
0al3 am letzten Tage die Ungarn 130, die @sterreicher 100
Punkte buchen konnten. Gesamtergebnis 500 Punkte fiir
Ungarn, 190 fiir Osterreich.

Nachtrdglich sollte iibrigens auch ,,Lump*“ noch
Gelegenheit finden, nicht nur seine Ehre, sondern auch
Oie der Wortherseer iiberhaupt retien zu kdénnen. Am
9. August morgens sollte ndmlich die offene Wettfahrt
nach Alsoors und zuriick (20 Seemeilen) stattfinden; als
wir aber zum Hafen kamen, blies ein machtiger Wind
von Nordwesten heriiber und breite Schaumkronen
rollten daher. Wir Wortherseer sahen uns nicht in der
Lage, auf Grund unserer am friedlichen Worthersee
gesammelten Erfahrungen ein Urteil iiber die Mdglichkeit,
mit 22ern zu starten, abzugeben, aber der aus Kennern
Oes Plattensees bestehende Wettfahrtausschuf3 erklirte
Oie Wettfahrt verschieben zu miissen, weil Wind und
Seegang selbst fiir die groBen Kieljachten zu shwer
seien. Natiirlich jucdkte uns nun erst das Fell, und nach-
oem alle Chancen genauest erwogen worden waren und
namentlich die ziemlich enge Hafenausfahrt und der dort
stehende auflandige Seegang mit dem unendlich flachen
Leestrand eingehend beobachtet worden war, ent-
schlossen wir uns, uns mit ,,Lump* hinauszuwagen, um
Oen Plattenseern die Eignung der von ihnen so lange
abgelehnten 22er fiir den Seegang des Plattensees ad
oculos zu demonstrieren. Dazu eignete sich der
vorn ziemlich vollige ,Lump“ jedenfalls am besten,
auch hatte er nicht, wie die beiden andern oster-
reichischen DBoote, noch den deutsch- dsterreichischen
Landerwettkampf zu bestreiten. Also gingen wir mit
sehr stark gerefftem Grof3segel und ohne Fock (das
Boot lag mit ein wenig gehiBtem Schwert ausgezeichnet
am Ruder) hinaus. ,,Lump* hielt sich prachtig, die Fahrt
war herrlich und wenn wir auch genug Spritzwasser
hereinbekamen, so kam doch nicht ein Tropfen griinen
Wassers iiber Deck, obwohl wir die ganze Rennstrecke
einmal absegelten (zuerst unter Backbordschoten am
Wind, dann mit halbem Wind, zuletzt vor dem Winde);
sogar bei der Fahrt platt vor dem Winde bekamen wir
ein einzigesmal den Kamm einer Welle vorn auf Ded,
aber auch dies einemal nicht einen Tropfen ins Codkpit.
Als wir wieder in den Hafen einliefen, wurden wir von
dem zahlreich versammelten Publikum mit lautem Bei-
fall empfangen. Zweifellos darf diese Fahrt als zuver-
lassiger Beweis fiir die Seetiichtigkeit der 22er gewertet
werden.

Am 10. August vormittags wurden unsere bereits
am 9, abends abgeriisteten Boote mit Motorboot nach
Szantod geschleppt (gliiklicherweise war der See wieder
vollkommen ruhig, sonst wire dies nicht zu machen
gewesen) und dort auf den flachen Strand gezogen und
einige hundert Meter weit zur Bahnstation getragen, wo
ihre Verladung stattfand. Auch bei dieser Arbeit beteiligte




sich die ganze Jungmannschaft des K. M. VY. C., auBerdem
ein in Oer Nahe kampierender Pfadfindertrupp, in
dankenswerter Weise; die Arbeit war nicht leicht, denn
die Boote muflten querfeldein ein gutes Stiick getragen
werden, und ohne die zahlreiche werktdtige Hilfsmann-
schaft der Ungarn wdéren wir” nie damit zustande-
gekommen.

Am 10. August Abends fand in Balaton-Fiired zum
AbschluB des Landerwettkampfes und zu Ehren Oer
osterreichischen Giéste ein Bankett statt, bei welchem
der Vizekommodore des K. M. V. C., Ministerialrat
Gordon, die Giaste in herzlichen Worten begriiBte und
seiner besonderen Freude iiber diese nunmehr endlich
zur Tatsache gewordene, hoffentlich dauernde Anndherung
des Osterreichischen und des ungarischen Segelsports
Ausdruck verlieh. Namens der Osterreicher erwiderte
der Oberbootsmann des U.VY.C.Z.W., Dr. Johanny, in-
dem er den ungarischen Sportskameraden fiir die auBer-
ordentlich freundliche und gastliche Aufnahme dankte, sie

zu ihrem Erfolge begliikwiinschte und ihnen ein herz-
liches ,,Auf Wiedersehen am Worthersee zurief. In dem
erst vor wenigen Jahren neuerbauten, auBerordentlich
schonen Klubhaus des K. M. Y. C. blieb man sodann noch
lange beisammen und es war wohl keiner unter uns,
der nicht gern noch geblieben wire, als uns das Abfahrts-
zeichen des Dampfers zur Heimfahrt nach Balaton-Foldvar
rief — obwohl der Tag bereits dammerte, als wir dort
einliefen! Denn es war wirklich schon und reizend nett
am Plattensee — trotz unserer Niederlage, und wir
hétten gern noch einige Tage zugegeben, aber die Pflicht
gegen unser Vaterland rief uns wieder an den Worther-
see zuriik, hatten wir doch noch den zweiten Lander-
wettkampf vor uns, bei dem wir uns nicht bloB als
Gaste zu pflegen, sondern selbst Giste zu empfangen
hatten.

(Bericht vom deutsch-Gsterreichischen Landerwett-
kampf folgt.) Dr:R. J.

Zweigverein Attersee.

Bericht liber die ordentliche Generalversammlung
am 17. August in Attersee.

Vorsitzender: Hofrat Oskar v. Meif- Teuffen.
Schriftfiihrer: Dr. Hubert Kunz.

Personlich anwesend 53, durch Vollmachten
vertreten 15, zusammen 68 Mitglieder.

Der Vorsitzende erdffnet um !/, 5 Uhr die
Versammlung und gedenkt zuerst der in dem
abgelaufenen Vereinsjahre verstorbenen Mitglieder:
Prasident des U.VY. C. Pr. Hans Freiherr v. Friebeisz,
Ehrenmitglied Hofrat Ing. Karl Schlenk, Gen. Dir.
Adalbert Kurz und Dr. Ludwig Richard. Der Vor-
sitzende wiirdigt in bewegten Worten die Verdienste
Oer Verstorbenen. Die Anwesenden erheben sich
wdhrend der Trauerkundgebung von den Sitzen.

Dgr Vorsitzende teilt mit, 9aB Herr Kom.-Rat
Karl Fischer das Jubilium der 25jihrigen Mitglied-
schaft feiert.

Uber Antrag des Ausschusses wurde der Mit-
gliedsbeitrag folgendermaBen festgesetzt:

Fiir ordentliche Mitglieder 400.000 K
,» beitragende % 200.000 ,,
Eintrittsgebiihr 800.000 K.
Termin der Einzahlung 1. November 1924.
Beitrdge die bis zum 1. November nicht eingezahlt

werden, erfahren einen Aufschlag von 507/, der ab

1. Februar 1925 75%, und ab 1. Mai 1925 von
100°, erhoht wird.

Der AusschuB wird von der Generalversamm-
lung erméchtigt am Clubgrund in Attersee mit dem
Bau eines Bootsschupfens zu beginnen und die zum
Bau nétigen finanziellen Transaktionen vorzunehmen.

Der bisherige AusschuBl wird per acclamationem
wiedergewdhlt:

Obmann: Hofrat Oskar v. Meif-Teuffen,
Obmann-Stellvertreter: Adalbert Sturm, Oberboots-
mann; Ing. Reinhold Schultz, Sdriftfithrer: Dr.
Hubert Kunz, Kassier: Ing. Ofto Golttlieb, Beisitzer
Prof. Gustav v. Wunschheim, Dr. Gustav Langer
Dr. Fritz Ruckensteiner.

Uber Antrag des Herrn Dr. Hein wird Herrn
Hans Joachim Vogt fiir die Ausgestaltung der
Jugendabteilung der Dank ausgesprochen.

Die an den Vorstand des U.V.C. eingegan-
genen und Oen einzelnen Zweigvereinen zur Be-
ratung iibergebenen Antrdge des Zweigverein
Traunsee und Worthersee, die eine Anderung der
Bestimmungen iiber die Zusammensetzung Jes
Vorstandes beinhalten, werden von der General-
versammlung abgelehnt.

Nach Durchfithrung der Abstimmung iiber die
zur Aufnahme vorgeschlagenen Mitglieder und einer
Aussprache iiber die zu fordernden Bootsklassen
wird die Generalversemmlung geschlossen.

Der Sdriftfiihrer: Dr. H. Kunz.
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RAtterseewoche 1924,

Die Atterseewoche 1924 hielt vollauf das, was
sie versprochen hatte.

Von dem schlechten Wetter des heurigen
Sommers begiinstigt, man verzeichnete wahrend der
Regattawoche einen ausgesprochen schlechten Tag,
bot sie dem Fachmann sowohl, wie auch dem Laien,
eine Unmenge interessanter Wettfahrten und schoner
Bilder.

Eine besondere Ehre wurde uns auch durch
oie Anwesenheit des Vorsitzenden des D. S. V.,
Herrn Geheimrat Busley zuteil, der gekommen
war, um O0en Wettfahrten des stirksten Zweigver-
eines des Union Vacht Club beizuwohnen. Sehr
begriiBenswert war auch die Teilnahme auswértiger
Yachten, so Falkenstein II und Klein Falkenstein,
beide Boote des Herrn Hans Schulze, Z. V. Woli-
gangsee. Siiddeutschland war durch seine zwei besten
Steuerleute, Herrn Manfred Curry und Herrn
W.v. Trentini vertreten, welche die Sonderboote Hagen
und® Falkenstein II fiithrten. Fiir Tilly XVII war der
Steuermann sogar aus Hamburg.gekommen, es war
dies Herr C. Reich, N. R. V.

Mit groBtem Interesse hatte man dem Start
Oer gemeldeten 10 Sonderklassen entgegengesehen,
oenn 0as Feld bestand aus den besten Vertretern
deutscher Sonderboote aus Nord-, Mittel- und Siid-
Oeutschland. AuBer Yavenna erschienen auch alle am
Start und lieferten sich spannende Kampfe, die stets
eine andere Yacht an der Spitze sahen. Ganz her-
vorragend schlug sich der, neu am Attersee zuge-
wanderte Hagen, der seinen Triumphen am Starn-
bergersee und DBodensee, auch am Attersee neue
hinzufiigen konnte. Er gewann auch mit zwei ersten,
einem zweiten und zwei vierten Pldtzen den ersten
Punktpreis, Tilly XVII den zweiten.

Der einzige, am Attersee beheimatete Vierziger
Helga, eine er letzten Estlanderkonstruktionen,
muBte in allen Wettfahrten allein i{iber die Bahn
gehen und erzielte durchwegs sehr gute Zeiten.
Dabei ist zu beriicksichtigen, daB der Eigner das
heikle Boot unter gar keinen Umstdnden kennen
konnte, da er erst knapp vor den Wettfahrten das
Boot zum ersten Male bestiegen hatte. Es ist mit
Sicherheit anzunehmen, 9aB »Helga« nachstes Jahr
noch besser abschneiden wird. Von den anderen
Klassen ist wenig zu berichten. Die beiden 35er
befriedigten beide nicht und konnten mit keiner der
anderen groBeren Klassen Schritt halten. In den
Binnenjollen dominierte wie gewdhnlich Trix; aller-
dings hatte sie es nicht schwer, denn Mariuccia ist
schon als Boot so unterlegen, daf sie ihr wahr-
scheinlich bei noch so guter Fiihrung nicht gefdhrlich
werden konnte. Ndchstes Jahr hofft man allerdings,
0aB einige erstklassige Boote am Attersee erscheinen
werden und dann wird es aller Voraussicht auch
Trix nicht mehr so leicht fallen, ihre fiihrende Stel-
lung zu behaupten.

Die 20 m? Rennklasse brachte uns einen sehr
gelungenen Vertreter, die Schopfung eines heimischen

Konstrukteurs, Hern Ing. A. Werthner. Es war
dies Rambha III, ein ungemein schnittiges, wenn
auch nicht in jedem DBelang &sthetisch wirkendes
Boot, das durch seine unglaubliche Schnelligkeit
auffiel. Es gelang ihr mehrere Male die absolut
schnellste Zeit der Wettfahrt zu erreichen.

In der 15 m? Rennklasse war es wieder die
bekannte Lisl III, die unter Herrn R. Siedeks
Fiihrung einen Preis nach dem anderen ersegelte
und sich darin auch nicht von der neuesten Fere-
berger Konstruktion Klein Falkenstein II stdren

lieB. Sie wurde klare Gewinnerin des Punktpreises.

I. Verbandswettfahrt.
Freitag, 0en 8. August 1924,

Wetter: Regnerisch, bededkter Himmel.

Windverhdltnisse: Knapp vor dem Start
schwere westlihe Regenbgen, spéter etwas abflauend,
zeitweise nach Siiden schralend.

Kurs: Klubhaus—Teufelsbriikenboje—Weyregg -
Attersee-Klubhaus 2mal.

Als das, so inferessant gegliederte Feld der Son-
derklasse sich am Freitag, den 8. August dem Starter
stellte, wehte es ziemlich heftig aus Westen und noch
dazu recht ungleithméaBig. Nach der Lage der Dinge
muBten die Schwerwetterboote am besten abschneiden.
Da der Wind jedoch immer wieder willkiirlich schralte,
kam es zu keiner reinen Auswirkung Oer Kréfteverhalt-
nisse. Auf so ziemlich allen Booten war man bis kqapp
vor dem Start noch im Ungewissen, ob gefahren wiirde
oder nicht, und als 20 Minuten vor dem Start einige
schwere Regenbden daherfegten, deckte man nptburftng
die Segel wieder zu. Einzig Falkenstein und Tilly XVII
waren schon frei von der Boje und segelten mit grofier
Fahrt vor der Startlinie. Die allgemeine Ungewthglt
wurde jedoch bald durch den 15 Minutenschufd geklart
und alles setzte Segel, um beim VorbereitungsschuB klar
zu sein. So trug auch der Start den Stempel der Uber-
hastung, besonders Orplid mufBie daran glauben, da sie,
mit nur teilweise gesetzten Segeln zum Start ging, der
dann auch dementsprechend schlecht ausfiel. Der Vorwind-
start gliikte am besten bei Hagen, der als erster mit
dem SchuB die Linie passsierte, dicht gefolgt von Tilly
und Lilly, denen in geringem Abstand 0as iibrige Feld
folgte.

Fiir den hochgetakelten Hagen war Oer Wind
etwas zu stark, so daf3 Tilly an ihm vorbeilief und als
erste die Teufelsbriickenboje rundete. Am raumen Kurs
geht bei Hagen ein Mann beim Ballonsetzen iiber Bord,
der sich jedoch am Backstag festhilt und wieder iiber-
genommen wird. Trotzdem halt diese Arbeit so auf, daB
Lilly sich an die zweite Stelle schiebt." Auch Falkenstein
ist jetzt in Schwung gekommen und lauft ganz unheim-
lihe Fahrt. Man sieht auf ihr ein Vorsegel nach dem
anderen auswechseln. Der Wind setzt zeitweise ganz
gehdrig zu, so daB die Schwerwetterboote sich wohl zu
fiihlen beginnen, vor allem Molch, der auf dem Kreuz-
kurs von Weyregg nach Attersee einen Gegner nach dem
anderen iiberholt und beim erstmaligen Passieren der
Ziellinie_an zweiter Stelle hinter der, nicht mehr zu ho-
lenden Tilly liegt. Er versackt jedoch infolge Schralens
des Windes bei der Teufelsbriidkenboje wieder, Lilly und
Hagen nehmen den zweiten, beziehungsweise br]tlen
Platz. Bei dem Kampf um die nichsten Pldtze hinter
Tilly, gelingt es Falkenstein in einigen schweren Boen
sich vor Lilly und Hagen zu schieben und als zweites
Boot die Wettfahrt zu beenden. Als drittes Boot passiert




Lilly, als viertes Hagen das Ziel. Die Zeiten waren:

Iy XV = ey +1:27.85..1.
Falkenstein 1l- -, 7. ., -, 1:30.45 - .11
Lillvsllan bt o fe o S 3:31.53: 11];
Hagen, .- 1.34.00 IV.
Moldit e e 1.36.00
Orphid il ei oosim s - 1.36.38
Maleparitisticaies 400 1.36.48
Piaic s Liii e o by 1.42.00

Sonntagskind und Yavenna nicht gestartet.

Der einzige Vertreter der 40 m? Rennklasse, »Helgac«
erschien nicht am Start.

Auch das Feld der 35 m? Rennklasse ist bei uns
noch sehr schwach besetzt. Die im Jahre 1923 am Atter-
see gebaute Woglinde II, hat heuer in Mah Jongg einen
Konkurrenten bekommen. Der um 10.10 fallende
StartschuB sah Mah Jongg allein am Start und es entfiel
daher am ersten Tag der Kampf. Mah Jongg brauchte
zur Abseglung des Kurses 1.48.10.

Sehr bedauerlich ist es, daB am Attersee die
drauBen so beliebte 22 m? Rennklasse so gar nicht FuB

und der neuesten Fereberger Konstruktion Klein Falken-
stein II erwartet, der jedoch ziemlich aufregungslos ver-
lief, da sich bald zeigte, daB Lisl III in jeder Beziehung,
wenn auch nicht klar, iiberlegen war.

Beide Boote waren glanzend gefiihrt und es gab
immer spannende Kdmpfe zwischen ihnen. Die anderen
15er Rambha I, Rambha II kamen als Preistrager nicht
in Betracht.

Am ersten Tage siegte Lisl III nach einem duBerst
spannenden_Endkampf mit Klein Falkenstein.

Lisl Jdb i i 08 adnn 14555 1.
Klein Falkenstein 1.46.04 1L
Rambha L. o otaes =2 1.58.55
TUNMDE: or S eed s v 2.03.30

Rambha I nicht gestartet.
II. Verbandswettfahrt.
Sonntag, den 10.:August 1924,

Wetter: Schon, Sonne. ,
Windverhdltnisse: Beim Start leichter Ost
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35 m? Rennklasse ,Mah Jongg“ d. H. Hofrat von Mei8-Teuffen.

fassen kann. Obwohl einige, wenn auch schon iltere
Boote sich am Attersee befinden, so nehmen deren
Eigner nie an den Wettfahrten Teil, vielleicht aus Be-
quemlichkeit, vielleicht auch, weil sie einsehen miissen,
0aB sie unmoglich zu einem Erfolg kommen kdnnen,
denn dieser fiel bis jetzt immer dem einzigen Stern in
Oieser Klasse zu, der 22 m? Rennjolle Trix.

Vielleicht war gerade das Vorhandensein dieser
Jolle ein Hindernis fiir die Ausbreitung der Klasse, denn
wenn sich jemand eine Nationale Jolle bauen lassen
wollte, muBte er trachten, ein besseres Boot als Trix zu
bekommen und das ist, was die Neubauten der letzten
Jahre zeigen, scheinbar nicht so leicht. So kam es, da88
Trix heuer nur einen Konkurrenten hatte, es war dies
Mariuccia, die jedoch in allen Wettfahrten klar unterlag.
Ganz besonders bemerkenswert ist es, daB Trix aus-
schlieBlich von Mitgliedern der Jugendabteilung gesegelt
wurde, die unter der aufopfernden und guten Fiihrung
ihres Lehrers, Herrn Ing. Hans ] Vogt, sich zu ganz
staunenswerter Hohe aufgeschwungen hat.

Trix fuhr im Alleingang 1.48.55, die Orei anderen
Boote waren nicht gestartet.

Von den in der 20 m? Altersklasse gestarteten
2 Booten wurde Rambha III mit 1.40.18 sicherer Sieger
vor Don Juan mit 1.46.18.

In der 15 m? Rennklasse hatte man anfinglich
einen heiBen Kampf zwischen der alterprobten Lisl III
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Phot. Elli Fiirbock, Linz

kurz andauernde totale Flaute, dann mittelstarker Ost-
wind 2—3 m/Sek.

Kurs: Klubhaus—Attersee—Weyregg—Kammer—
Teufelsbriickenboje—Klubhaus.

Der Tag Oer zweiten Verbandswettfahrt konnte
sich schonen Wetters erfreuen. Morgens war es fast still,
aber um die 11. Stunde kam ein, anfangs leichter Ost-
wind durch, der auf allmdhlich 2 bis 3 m/Sek. anwuchs
und bis zum SchluB des Rennens aushielt. Die Wind-
richtung stand so, daB die Verlaufsstredke von der Start-
linie nach der Atterseeboje mit langen Badkbordschldagen
anzukreuzen war, dann ging es mit Dwarswind von
Backbord nach Weyregg, von dort wieder in Kreuz-
schldgen nach Kammer, vor dem Spinnaker zur Teufels-
briikenboje und das letzte kurze Stiick von dort ins Ziel
nochmals am Wind. Es handelte sich also um eine Leicht-
wetteriibung in fast allen Hauptgangarten und hatte nicht
die kurze Zeit andauernde Flaute einen Strich durch die
Rechnung gemacht und alle Boote in Weyregg wieder
zusammengeschoben, hdtte man vielleicht mit maf3geb-
lichen Resultaten rechnen konnen.

Die Sonderklasse wurde von Hagen und Male-
partus angefiithrt. Dahinter folgten Pia, Mold, Tilly,
Orplid, Falkenstein, Lilly und Sonntagskind. Falkenstein,
der seine Nase zu frith durch die Linie gesteckt hatie,
ereilte der Riickruf. Auf der Kreuzstrecke nach Attersee
schob sich Hagen bald nach vor und hatte sich nach dem




Runden der Atterseeboje schon seinen recht guten Vor-
sprung ersegelt. Falkenstein, die sich nach dem zweiten
Passieren Oer Linie ganz nach Luv gelegt hatte, holte
madchtig auf, wurde aber von den leichteren Booten
trotzdem gehalten. Sonst waren keine nennenswerten
Verschiebungen vorgekommen. In der, bald darauf ein-
tretenden Flaute, kam die ganze Gruppe vollig zusammen.
Von der ersten Sonderklasse angefangen, bis zum letzten
15er, lag alles in einer breiten Linie an der Weyregger
Boje. Von allen Seiten bldst hie und da ein Liiftchen
und bringt die Steuerleute zur Verzweiflung. Endlich
macht sich Molch einen Hauch aus Siiden zu Nutze und
rundet als erster die Boje.

Am Kreuzkurs lauft Lilly, dem nicht ganz in Trimm
befindlichen Hagen vor und rundet als orittes Boot nach
Molch und der, inzwischen vorgekommenen Orplid die
Boje in Kammer. Mit Steuerbordspinnaker geht es zur
Teufelsbriickenboje, auf welchem Xurs Hagen seinen
Abstand zu den fithrenden Booten zwar verkleinern kann,
ohne sie jedoch zu erreichen. Zwischen Molch und der
immer mehr auflaufenden Orplid kommt es noch zu
harten Luvkdmpfen, die der fithrende Molch aber erfolg-
reich abschlagen kann und seinen Vorsprung bis ins Ziel

Bei den beiden 35ern gelang es Mah jongg ihre
Konkurrentin Woglinde zu schlagen. Nacdem beide
Yachten bei der Weyreggerboje wieder nebeneinander-
lagen, konnte sich Mah jongg auf dem Kreuzkurs nach
Kammer einen kleinen Vorsprung holen, den sie bis ins
Ziel nicht mehr aufgab.

Mah Jongg
Woglinde II

In der 22 m? Rennklasse startete nur Trix und
Mariuccia. Trix zog von allem Anfang an davon und
auch nachdem sie ihren Vorsprung in Weyregg wieder
verloren hatte, gelang es ihr trotzdem wieder spielend,
als erster durchs Ziel zu gehen.

FEIX: Sias
Mariuccia

<+ 201156

Auch bei den 20ern verlief das Rennen uninter-
essant, denn Rembha III bekundete wieder eine solche
Uberlegenheit, daB Don Juan gar keine Rolle spielte.
Allerdings ist der Unterschied in Konstruktion und Bau-
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20 m? Altersklasse ,Rambher II1“ des Herrn Ing. Ad. Werthner.

nicht aufgibt, das er als erster erreicht. Die weitere Rei-
henfolge der Boote war:

Molch .
Orplid
Lilly II
Hagen
Falkenstein . . 143.16
Sl ider sl foig &1 CUCy;
Pia . o s 1.44.33
Malepartus . 1.46.03
Sonntagskind

In der 40 m? Rennklasse startete Helga als Ein-
zelgdnger und lief d0ie Bahn in 1.44.42 ab.

. 1.41.08
1.41.31
. 1.42.14
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Phot. Elli Fiirbock, Linz.

art zwischen den zwei Booten ein derart grofer, daB
auch darin schon der grofle Unterschied in der Leistung
gelegen sein kann.

Rambha III . . .
Don Juan

. . 1.,57.53

In der 15 m? Rennklasse konnte Lisl III als klarer
Sieger vor klein Falkenstein durchs Ziel gehen.

Lisl III

Klein Falkenstein
Rambha II
Rambha I

. 2.09.38
... 20750

(SchluB folgt.)
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Osterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprisident: Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Direktor Carl Brenneis. — Vorsitzende-Stellver-
treter: Julius Curjel, Robert Mauthner. — Vorsitzender der Techn. Kommission: Ing. Eduard Posepny. — Beisitzer:
Robert Salcher, Egon Wachner. — Techn. Kommission: Harry Spanner, Dir. Willy Herbst, Ing. Viktor Lazarus, Fritz
Eppel jun., Otto Winds. — Amtliche Vermesser: Carl Banfield, Ing. Eduard Posepny, Ing. Otto Katzinger. — Priifungs-
ausschuB: Franz Humhal, Ignaz Urbach. — Sekretar: Otfo Zdhrl. — Geschaftsstelle: IV., Schwindgasse 8. —

Telephon: 55.505, 55.506.

Osterreichischer Motor-Yacht-Club.

Ehrenprasident: Anfon Eugen Dreher. — Vorstand: Vizeprasidenten: Dir. Carl
Brenneis, Ing. Hugo Dinzl. — Schriftfiihrer: Ing. Eduard Posepny, Alfred Baumgarten (Stell-
vertreter). — Kassier: Dr. Emil Kun, Alfred Foest-Monshoff. — Beisitzer: Josef Graf
Giczycki, Kommerzialrat Robert Koch, Dr. Richard Loewy, Ing. Geza Szuborits, Walter Tauscher,
— Sportkommission: Vorsitzender: Der Prédsident 0d. Vizepradsident. — Sport- und Fahr-
wart: Ing. Eduard Posepny, Ing. Geza Szuborits (Stellvertreter). — Zeugs- und Bootswart:
Hermann Otte. — Mitglieder: Ing. Ludwig Richter. Ing. Ottokar Roissel, Ing. Max Szom-
bathy, Otto Winds.

>3E
Motor -Yacht-Club.

Die Sportkommission des Osterr. Motor-Yacht-Club hat in der Sitzung vom 6. Oktober beschlossen,
nachstehende Einteilung der Klassen sowie Konkurrenzen oer Motorbootrennen im Jahre 1925 der
nichsten Vorstandssitzung zur BeschluBfassung zu iiberreichen:

Rennklassen.

I. Offenes Rennen der 1'5 Liter Rennklasse ohne
Vorgabe: Bootskorper ohne Beschrankung in Bezug
auf Form und Abmessung. Mascinenanlage: Ver-
brennungsmotor mit maximal 1'5 Liter Zylinderinhalt.
Besatzung im Rennen mindestens 2 Personen mit
Rettungswesten oder -giirtel ausgeriistet.

II. 3 Liter Rennklasse: Bedingungen wie bei I, jedoch
Zylinderinhalt maximal 3 Liter.

III. 10 Liter Altersrennklasse: Bedingungen wie bei
I, jedoch Zylinderinhalt maximal 10 Liter.

IV. 7 m Schnellbootklasse: Bootskorper: Ldnge
zwischen den Perpendikeln maximal 7°'14 m, keine
Beschrankung in Oder Bootsform. Motorenanlage:
Verbrennungsmotor von maximal 5 Liter Zylinder-

inhalt und® muB mit Leerlauf und Umsteuervorrich-

tung versehen sein. Sonstige Bedingungen wie bei I.

V.Rennen der Bootemit AuBenbordmotore: Bis 5 PS
ohne Vorgabe, stehender Start mitabgestelltem Motor,
Besatzung im Rennen zwei Personen. Der Start dieser
Klasse ist bei den Vorgabewettfahrten unzuldssig.

VI. Offenes Rennen der 7 m Tourenklasse ohne
Vorgabe: Deplacementboote mit runder Kimm.
Lange zwischen den Perpendikeln -maximal 7°14 m.
Maschinenanlage : Verbrennungsmotor von maximal
2'5 Liter Zylinderinhalt, Leerlauf und Reversiervor-
richtung. Untersetzungsgetriebe zwischen Kurbel- und
Propellerwelle verboten. Besatzung vier Personen
im Minimalgewichte von 300 kg. Mindergewicht muf
ourch Balast erseizt werden. Die Boote miissen
vollstdndige Original- und tourenmif3ige Ausriistung
haben. Gewicht der Personen und des Balastes wird
vor dem Start, bei sonstiger Ungiiltigkeit der Start-
berechtigung, durch Abwiegen festgestellt.

VII. Offenes Rennen der 1°1 Liter Tourenklasse
ohne Vorgabe: Linge zwischen den Perpendikeln
maximal 6 m Maschinenanlage. Verbrennungsmotor

von maximal 1°1 Liter Zylinderinhalt, Leerlauf und
Umsteuervorrichtung. Besatzung zwei Personen im
Minimalgewichte von 150 kg. Sonstige Bedingungen
wie bei IV.

VIII. Unbeschrdankte Klasse: Motorboote ohne jede
Beschrankung in Bezug auf Bootskorper und Motore.
Sonstige Bedingungen wie bei I.

Sonstige Konkurrenzen:

IX. Propagandafahrt rund um den See, verbunden mit
Schonheitskonkurrenz.

X. Vorgabewettfahrt 1., 1L, III. (Handicap). Die den
Booten zukommenden Fahrzeiten (Vorgaben) werden
auf Grund der gezeigien Zeiten auf der Probesiredke
(Rennstredke) respektive wahrend der Klassen im
Vorgaberennen auf Grund der besten Rundenzeit
unter Abzug von 1%, berechnet. Jede Unterbietung
der errechneten Fahrzeit im jeweiligen Vorgabe-
rennen wird mit dem Oreifachen Betrag der Unter-
bietung bestrait. An der Wettfahrt miissen die Boote
mit derselben Ausriistung (z. B. Starter, Batterien,
Dynamos etc.) und derselben Personenzahl (Gewicht)

san Bord teilnehmen, wie bei der Probe und den
vorhergehenden Wettfahrten. Die Vorgaben bleiben
geheim und werden erst unmittelbar vor dem Start
den Konkurrenten mitgeteilt. Die Fahrer miissen
sich vor dem Start durch schriftliche Erklarung ehren-
wortlich verpflichten, nach dem Start keinen wie
immer gearteten Zeitmesser zu beniitzen. Zeitpunkt
der Probefahrten wird im Programm und im Club-
organe bekanntgegeben.

Richtigstellung.

Aus Versehen wurde als Verfasser des Artikels:
»Worthersee-Motorbootwoche 1924‘, Folge 9, irr-
timlich Herr Ing. Eduard Posepny genannt, was hiermit
als nicht zutreffend richtiggestellt wird. ;

L
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Die Herbstwettfabrten des W. S. und R. C.

fanden leider bei sehr madBiger Brise statt, da sich der erwartete frische Herbstwind durchaus nicht ein-
stellen wollte, und der letzte Tag das Rennen bei einer hoffnungslosen Nordflaute beginnen sah. Als im
Verlaufe der Regatta der Wind nach Ost umgeschlagen hatte, frischte er langsam, fast bis zur selben

Starke wie an den beiden anderen Tagen, auf.
Uberraschungen gab es keine.
Von den zwei neuen Booten lenkte besonders Rudi VI die 15 m? Jolle des Herrn /ng. R. Walker,
Auch Herr
Architekt P. Faber mit seiner neuen 10 m? Jolle belegte guten Platz und diirfte ein noch gefahrlicherer

Eigenkonstruktion, die Aufmerksamkeit auf sich und rechtfertigte diese mit 3 ersten Preisen.

Gegner werden.

Cockpitschilder in origineller Ausfiihrung, allgemeinen Beifall weckend, und Punktpreise fiir die
22, 15 und 10 m” Klassen sowie ein von Herrn L. Riedl gespendeter Preis fiir die besten Leistungen
der 15 m? Klasse in den Friihjahrs- und Herbstkdmpfen, belohnten die besten Erfolge.
In der Erwartung zukiinftiger reger Beteiligung, gut Wind.

Windrichtung

Windstarke

S5.—850.

25— 3 — 4

1. September

N.

B e U

13. September

N. dann O.

1,—2,—3,—4

14. September

Club

Eigner

Gesegelte
Zeit

Reihenfolge

Gesegelte
Zeit

Reihenfolge

Gesegelte
Zeit

Reihenfolge

Ausgleichsklasse, Start 3 Uhr, bezw, 10 Uhr

WL SuiaRe: C;
Teutonen

H R. Reisinger
W. Frass

Rumi \ 66
Wilfried | 64

22 m? Rennklasse, Start 3 Uhr 5 Min., bezw. 10 Uhr 5 Min.

W. S R C.
W. St R C,

C. Brunner
G. G. Hager

H

272

Woglinde ‘
| ] 271

Junge

15 m2 Rennklasse, Start 3 Uhr 10 Min., bezw. 10 Uhr 10 Min.

=

CCEECeCeect 3
<SONSNENO:

E. Senft

R. v. Halle

. Riedl

. Hartl

. Flikschuh
W. SCufR:C.
Ing. R. Walker

E. Scholz

Dr. B. Stark
A. Sturm

W. v. Benedikt
W. Riedel

C. Knoblich
Ing. L. Mandich
P. Faber

A. Sturm

Ing. R. Schlenk
0. Winds

i
‘

|

|
j
|

176
203
207
208
470
452
509

Angy ‘

Rudi IV M
Naglfar M
Senta M
Senta Il **M
Fly | M
Rudi VI | *M

5 Min.

Afferl
Doornzwijn
Bimi I
Tipsy
Willy
Fohn
Lo
Tipsy 111
Bimi 11
Pan
Said

7'5s m2 Doppelkanus, Start 3 Uhr 20 Min., bezw. 10 Uhr 20 Min,

Teutonen

A VIRGISTT Y,
CEeY, CHSIiV

|| G. Meizer

Ing. W. Drechsler
M. Schmidt

[l
|

Nike | 14

Putzile ’

V5
Wo | Vo

*) Diese Nummern haben in der Klasse den Punktpreis. 2ak)
**) 15 m2 hochste Punktezahl bei Friihjahrs- und Herbstwettfahrten (gestartet Herr Louis Riedl).

1:22:54
Havarie

1526419
$:25:1
1:18:6

aufgegeben
1:9:46
nicht gest.
1:6:39

1:17:33
1:15:44
1236427
nicht gest.
134252
nicht gest.
1:16:51
nicht gest.
1:18:29
1£11:56
nichf gest.

1:31:16

§:27:10
1:29:10

nicht gest.
1522:18
1:20:37
FI02 2T
1:20:8
nicht gest.
3:7:%

1329317
1:24:38
nicht gest.
nicht gest.
1:21:3
nicht gest.
1221:23
13237
1:30:2
1:22:43
aufgegeben

2. 10325

nicht gest.
1:47:49

nicht gest.
2:22:24
1:55428
aufgegeben
2:9:26
nicht gest.
1:55:23

2:13:19
2:9:26
nicht gest.
nicht gest.
2:13:29
nicht gest.
2:1:18
19+37
2918:2¢
1:50:47
nicht gest.

aroga )

nicht gest.
240
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OST. SCHIFFAHRTS-ZEITSCHRIFT.

Kundmachung.

Die zur Verbesserung der Schiffahrtsverhaltnisse
nachst Zwentendorf in km 1974 (alt km 45 o. W.)
geplanten Baumafnahmen werden voraussichtlih M o n-
tag, den 22. September in Angriff genommen
werden. Da die Bauten in der Schiffahrtsrinne zur Aus-
filhrung gelangen, ist mit Riicksicht auf die schwankenden
Wasserstande eineBeschrankungder Schiffahrt
auf die Dauer von ca. 6 Wochen erforderlich. Es ist also
den Bergfahrern beziehungsweise Talfahrern, insolange
bei km 1972 (alt km 43 0. W.) am rechten Ufer und bei
km 1978 (alt km 49 o. W.) am linken Ufer eine rote
Fahne aufgezogen ist, das Passieren der Arbeits-
stelle verboten. AuBerdem wird bei km 1980 (alt
km 51 0. W.) am linken Ufer ebenfalls eine rote Fahne

ausgestedkt werden, um jene talfahrenden Ruderfahrzeuge,
Oie nur im Bereiche des Haufens am rechten Ufer abwarts
km 1978 landen konnen, rechtzeitig zu verstandigen.
Der genannte Haufen darf daher von motorisch betrie-
benen Fahrzeugen nicht zur Landung beniitzt werden.

Von der erwdhnten Beschrankung sind die P o s t-
und Eilschiffahrten ausgenommen. Mit Riick-
sicht auf die Dringlichkeit werden die Interessenten vor-
laufig auf diesem Wege in Kenntnis gesetzt. Eine dies-
beziigliche Kundmachung der n. 6. Landesregierung wird
in nachster Zeit nachfolgen.

Donau-Regulierungs-Kommission, Wien.
Der Baudirektor.

>3]

Uber die Hebung der Wirtschaftlichkeit der Binnenschiffabrt durch
Anwendung technischer Fortschritte.

Von Reg.- und Baurat Dr. Ing. Teuberf, Mannheim.

Die Leistungsfahigkeit einer Reederei wird von
vielen Einfliissen abhdngen, von inneren Zusammen-
hdngen, duBeren Beziehungen, von weitschauender
Leitung und hingebenden, zuverldssigen Beamten;
aber mehr als mancher denkt, wird sie in ihren
tatsachlichen Erfolgen beeinfluBt von dem Grade der
Vollkommenheit in dem sich ihre technischen Ein-
richtungen und ihr technischer Betrieb befinden;
nicht nur die Schiffe aller Art, sondern auch Lade-
und Loscheinrichtungen, Nebenbetriebe usw. Hier
soll heute nur von den technischen Fortschritten auf
dem Gebiete 0es Sdiffbauwesens die Rede sein,
soweit sie sich auf die Verhiltnisse Oer Binnen-
schiffahrt erstrecken; 0abei soll die Frage des An-
triebes der Schiffe, also die Entscheidung dariiber,
bei welchen Scdhiffen, auf welchen Strecken die
Kolbenmaschine durch die Dampfturbine, bezw. den
Olmotor ersetzt werden miiBte, nicht beriihrt werden,
weil iiber dieses Gebiet eine besondere Abhandlung
demndchst hier verdffentlicht werden wird.!

Was die Baustoffe anlangt, hat das Alu-
minium in seinen verschiedenen Legierungen, der
Elektrostahl und der Eisenbeton, trotz verschiede-
ner aussichtsvoller Ansitze dem Siemens-Martin-
Sdiffbaustahl keinen ernsten Abbruch tun konnen:
aber in der Art der Verarbeitung haben die letzten
Jahre gewisse neue Momente gebracht, die im Hin-
blik auf die mdglichst wirtschaftlihe Herstellung
von FluBschiffen nicht unbeachtet bleiben sollten.
Ich habe dabei drei miteinander zusammenhingende
Punkte im Auge: die Normung, den Reihenbau
und Oen fabriksmiBigen Bau von Sdhiffen.

! Vergl. auch Dr. Wilhelm Teubert. Zur Frage der
Antriebs von Binnenschiffen in Nr. 1 des Jahrganges des
Zeitschrift >Schiffbauc sowie den Beitrag desselben Ver-
fassers im »>Wasserstraf3en-Jahrbuch 1923« (Verlag von
R. Pflaum, Miinchen).

Die vom Maschinenbau und der Elektrotecnik
und besonders auch seit 1917 von der Sdhiffbau-
Industrie mit groBer Tatkraft durchgefiihrte Nor-
mung hat leider im FluBschiffbau wenig Boden
gewonnen. Das ist um so verwunderlicher, als ge-
rade die FluBsdhiffahrt ein sehr glinstiges Feld da-
fiir zu werden verspricht.? Die Normung in den
SchiffsgroBen und -abmessungen ist von einigen
Fachleuten seit mehreren Jahren wiederholt em-
pfohlen worden. Geheimrat de Thierry, Geheimrat
Dr. Rehbock, Regierungs- und Baurat Momber und
mein Vater haben zu Oer Frage der zweckmaBigen
GroBe von FluB- und Kanalschiffen — 600, 1000,
1200 oder gar 1500 f Tragfahigkeit — wiederholt
0as Wort ergriffen, aber Oer Erfolg ist auch hier
gering geblieben. Auch bei den Kanalschiffen hat
man sich bisher nicht auf die wirtschaftlich giinstigste
GroBe einigen kdnnen, obwohl doch fiir Kandle die
Einheitlichkeit geradezu gegeben erscheint; ja nicht
einmal auf denselben Stromen findet sich eine Uber-
einstimmung in den GroBen. Hierbei muB das all-
gemeine Gesetz der Erhéhung der Wirtschaftlichkeit
bei wachsender SdiffsqgroBe mit den DBedingungen
der WasserstraBe — Wassertiefe, Kanalbreite, Ver-
groBerung Oes vorhandenen Kanalquerschnittes —
und Oer Leistungsfdhigkeit der Umschlagseinrichtun-
gen in Ubereinstimmung gebracht werden.® Sdhifi-
bautechnisch liegen gegen eine Verbreiterung keine
und gegen eine Verldngerung der Scdhiffe nur ge-

2 Der »Onig« (Osterr., Normenausschuf3 fiir Indu-
strie und Gewerbe) hat seil zirka Jahresfrist einen
UnterausschuBl fiir FluBschiffbau der in zwei Arbeits-
ausschiissen (1. fiir Gesetze und Verordnungen, 2. fiir
Bezeichnungen, Material- und Bauvorsdriften) bereits
ersprieflliche Arbeit geleistet. (Aum. der Red.)

3 Vergl. Momber, zum Ausbau Jes deutschen
Wasserstraf3ennetzes, deutsche Schiffahrt, 1. Feber 1924.
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ringe Bedenken vor. Die groBen Vorteile der Nor-
mung sowohl im Schiffe selbst als auch in den
Einzelteilen, liegen fiir den Reeder hauptsidlich in
folgendem: Beim Reihenschiff kann der Bau, da ja
die Pldane und alle Einzelzeichnungen fertig auf der
Werft liegen, ohne weitere langwierige Verhandlun-
gen sofort begonnen werden. Die Verwaltung wird
ourch die Einheitlichkeit der Gebiihren, Abgaben
und Steuern, vereinfacht. Die Besatzung braucht
nicht fiir jedes Schiff neu angelernt zu werden, so
O0aB die Zeit der Erprobung verkiirzt werden kann.
Die Mannschaft kennt das Sciff und kann ohne
Stérung des Betriebes von einem Schiff zum andern
versetzt werden. DaB sie besser mit allen Einrich-
tungen Bescheid weif, kommt dem ganzen Betrieb,
also auch den zu verfrachtenden Giitern, in schonen-
derer Behandlung zugute. Ganz besondere Er-
sparnisse bringt die Normung bei Ausbesserungen,
natiirlich am meisten, wenn auch Einzelteile genormt
werden, so 0aB 0as Auswechseln aller im Vorrat
gehaltenen Normteile schnell und einfach erfolgen
kann. Aber leider ist auch diese Normung im ein-
zelnen, fiir die der Handelsschiff- NormenausschuB
eine vollstdndige Sammlung bis ins einzelne ausge-
arbeiteter Normenbldtter herausgegeben hat, in der
Binnenschiffahrt bisher sehr wenig heimisch ge-
worden. Zum Teil liegt das wohl daran, daB die
Normen wenig auf die besonderen Verhaltnisse des
FluBschiffbaus Riicksicht nehmen, indem sie vielfach
in den Einzelkonstruktionen zu Kkraftig gehalten
sind; zum Teil ist aber “auch hier das Festhalten
am Uberlieferten bei vielen Reedereien im Wege.
Wie groB die Vorteile fiir die Werften sind,
leuchtet ohne weiteres ein; die Spezifizierung, Be-
stellung, Beschaffung und Lagerung Oer Baustoffe
wird bedeutend vereinfacht; 0as Lager 1dBt sich
leicht fiir plotzlich auftretenden Bedarf, namentlich
auch fiir Ausbesserungen und Umbauten ausniitzen.
Beim Bau wird Anzeichnen und Lochen der Platten
und Winkel vereinfacht, bei der Aufstellung der
Stiicklohnpreise bietet die hdufig wiederkehrende
GroBe objektive Unterlagen, 0ie DBetriebskosten
werden geringer. Die Statistik und Nachrechnung
durchsichtiger, lauter Ersparnisse, die schlieBlich auch
dem Reeder zugute kommen. Der einzige Nachteil
oes Normenschiffes ist wohl der, daB etwaige Fehl-
griffe, wie sie z. B. bei den amerikanischen Holz-
schiffen vorgekommen sind, vervielfacht werden.

Die Normung Oer Schiffe hinsichtlich der Form
und Hauptabmessungen bringt besondere Vorteile
bei dem fabriksmadBigen Bau der Sdiffe, der
nach einer schon vor hundert Jahren bei der Um-
stellung vom Holz- zum Eisensdiffbau ourchge-
machten Episode eine Errungenschaft des letzten
Krieges Oarstellt, jetzt aber nach den in Deutsch-
land mehr noch als in Amerika gemachten Erfah-
rungen sehr wohl fiir die Binnenschiffahrt in Betracht
zu kommen scheint. Geheimer Marinebaurat Schwarz
hat einen klaren, umfassenden Einblick in alle damit
zusammenhidngenden Fragen durch seinen Vortrag
in der Sdiffbautechnischen Gesellschaft 1922 ver-

mittelt. Nicht nur fiir die Seedampfer der deutschen
Werft Hamburg, sondern auch fiir die 1350 bezw.
1650 f-Rheinschiffe der Rheinwerft Walsum hat die
Gutehoffnungshiitte Oberhausen den fabriksmaBigen
Bau von Schiffen mit gutem Erfolg durchgefiihrt.
Ebenso hat die Linke-Hoffmann-Lauchhammer A.-G.,
Werk Riesa, Erfolg gehabt mit der Bearbeitung des
Schiffbaumaterials fiir eine ganze Reihe von Werf-
ten beim Bau der fiir Wiedergutmachung an Frank-
reich zu liefernden Penischen und Campinekihnen.
Fiir den Bau von Lastschiffen, Giiterbooten und
Schleppern, wenn sie im Reihenbau von etwa 5 Stiick
an gebaut werden, diirfte diese Art der Herstellung
durchaus wirtschaftlich sein und auch technisch kei-
nerlei Nachteile, im Gegenteil die vorerwdhnten all-
gemeinen Vorteile der Normung haben. Allerdings
erhdhen sich diese Vorteile noch, wenn die Vorbe-
arbeitung Odes Materials nicht nur auf den gleich-
laufenden Mittelteil des Scdhiffes, sondern auch auf
Vor- und Hinterschiff ausgedehnt werden kann. Zu
diesem Zwedke ist Walsum zu einer Formgebung
aus mdoglichst geraden oder doch nur in einer
Richtung gebogenen Platten iibergegangen, die dem
Auge zwar ungewOhnlich, doch hinsichtlich des Fahrt-
widerstandes nicht ungiinstig ist, wenn auch die
angebliche Uberlegenheit gegeniiber der bisherigen
Form nach den von Dr. Ing. Wrobbel angestellten
Schleppversuchen wenigstens im Vergleich mit wirk-
lich gut geformten Schiffen keine wesentliche Ver-
minderung des Widerstandes ergeben hat. DaB fiir
diesen fabriksmaBigen Bau die elektrische SchweiBung
und eine bis ins einzelne gehende Normung be-
sondere Vorteile bringt, liegt auf der Hand. Auch
hier ist der Anwendung einer tiefgehenden Betriebs-
wissenschaft in der Binnenschiffahrt noch ein weites
Feld gedffnet. Ubrigens hat auch die Briickenbau
Flender A.-G. auf ihrem Werk in Siems, die Ham-
burger Elbe-Werft A.-G. in Wilhelmsburg und die
Mindener Eisenbeton-Werft A.-G. in Minden in
Westfalen, die zurzeit mehr auf Eisenschiffbau ein-
gestellt ist und z. B. 25 Penischen abgeliefert hat,
mit dem fabriksmdBigen Bau von Schiffen guten
Erfolg gehabt.

Der Frage der Vereinfachung der Sdiffsform,
die fiir den Reihenbau besonders wichtig ist, kommt
aber auch fiir Einzelschiffe eine besondere Beachtung
zu. Hieriiber hat z. B. Dr. Ing. Zeyffi-Hamburg ein-
gehende Untersuchungen angestellt. Die Vereinfachung
durch Verwendung mdglichst vieler gerader Spanten,
ebener rechteckiger Flachen, Einschrankung der Hand-
arbeit, Benutzung von Vielfach-Lochmaschinen Forde-
rungen, die im Kriege durch die Notwendigkeit
schnellen Bauens mit ungelernten Arbeitern beriick-
sichtigt werden muBten, werden heute ersetzt durch
Uberlegungen, die auf groBte Verbilligung der Her-
stellung und Erzielung geringen Widerstandes, also
Ersparnisse an Maschinenleistung ausgehen. Die
Versuche der Hamburger Schiffbau-Versuchsanstalt
haben die Richtigkeit der z. B. auch von Zeyf an-
gestellten Uberlegungen ergeben, und die Verein-
fachungen konnen sicherlih in der Binnenschiff-




fahrt auf rechnen; Oenn
hier hilft:

1. Die verhiltnismiBig geringe Geschwindigkeit,
bei der der Anteil des Formwiderstandes hinter
dem des Reihungswiderstandes zuriicktritt, iiber ge-
ringe Nachteile der Form hinweg;

2, ist das gleichlaufende Mittelschiff in 0en
meisten Fillen ldnger als im Seeschiffbau und

3. ist die Verminderung der Zahl der feuer-
und handbearbeiteten Platten bei der Knappheit ge-
lernter Schiffbauer besonders erwiinscht.

Die ZeyB-Versuche haben iibrigens auch gezeigt,
daB die richtige Formgebung auch bei geraden Spanten
eine Verminderung des Schleppwiderstandes- gegen-
iiber der iiblichen Form erreichen kann.

In der. Verarbeitung steht die Frage der elek-
trischen SchweiBung im Vordergrund. Die Erfahrungen,
die eine Reihe von deutschen Werften in den letzten
Jahren gemacht haben, berechtigen, was die technische
Seite anlangt, zu den besten Hoffnungen. Uber die
- wirtschaftlichen Erfolge sind wohl bei den heutigen
schwankenden Lohn- und Betriebsverhdltnissen ein-
wandfreie Ergebnisse schwer festzustellen; jedenfalls
werden sie auch durch die Notwendigkeit der Um-
stellung des Personals, der Meister wie der Arbeiter,
zunichst noch ungiinstig beeinflut. Das neue Arbeits-
verfahren hat unabhingig von Amerika, wo wéhrend
des Krieges die Emergency Fleet Corporation tat-
kraftig Oafiir eingetreten ist, in Deutschland den
schnellsten Aufstieg, namentlich auch in der Aus-

noch gréBeren Erfolg

bildung der SchweiBmaschinen genommen. An Stelle
der PunktschweiBung, die der Vernietung entspricht,

ist das Rollen-Sdrittverfahren getreten, das die bis-
herigen Ubelstdnde vermeidet, in dem die Elektroden-
rollen schrittweise iiber die SchweiBnaht hinweggleiten.
Wenn die Nihte durch LichtbogenschweiBung stumpf
geschweifit werden sollen, ist es von Wert, die
AuBenhautplatten unter mdglichster Einschrankung
der umstdndlichen Metallarbeiten auf der Zulage
fertig zu schweiBen; hierzu ist es notig, die AuBen-
haut soweit wie mdoglich abwickelbar herzustellen, was
iibrigens auch fiir genietete Schiffe von Vorteil ist.
Strelow hat fiir ein Versuchsschiff, einen Motor-
schlepper, einen LinienriB entworfen, der bei der
Einhaltung Oer iiblichen erprobten Form ©?die Ab-
wicklung Oer ganzen AuBenhaut ermdglicht. Die
Altonaer Maschinenbau A. G. wie die A. E. G. hat
auBer den PunktschweiBmaschinen auch Stumpf-
schweiBmaschinen herausgebracht, die namentlich zum
SchweiBen von Ketten dienen und elektrische Nieter-
hitzmaschinen, die ebenfalls auf dem Prinzip der
elektrischen WiderstandsschweiBung beruhend, groBe
Ersparnisse an Kohlen und Arbeitslohnen bringen
und das Verschmorren der Nieten ausschlieBen. Die
allgemeine Einfithrung Oer elektrischen SchweiBung,
Oie ja auf Einzelgebieten, sowohl im Scdhiffbau wie
im Kesselbau, heute schon auf vielen Werften ver-
wendet wird, wird zurzeit durch Beschaffung, bezw.
Anlernung geeigneten Personals gehemmtf, Oessen
Zuverldssigkeit fiir den Erfolg des neuen Verfahrens
ausschlaggebend ist. Die ThermitschweiBung, die fiir
Ausbesserung schon sehr gute Erfolge gezeitigt hat,
muB ihre allgemeine Eignung fiir die Zwedke des
Schiffbaues wohl noch erweisen. (SchluB folgt.)
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Binnenschiffahrt.

Von der Donau. Immer mehr erkennt Deutsch-
land die Bedeutung des Donauweges fiir Wirtschaft und
Verkehr. Regensburg, Passau, Deggendorf und Straubing
arbeiten emsig am Ausbau ihrer Hafenanlagen, ©die
Stromverwaltung ist bemiiht, das Hindernis des Kachlet
in km 352—359 zu beseitigen, die Schiffahrtsgesellschaften
stellen neue, vornehmlich Motorsdiffe fiir beschleunigten
Giiterverkehr ein. Dies alles berechtigt zur Hoffnung, daB
nunmehr der Verkehrsaufschwung in absehbare Né&he
geriickt erscheint. Wichtig ist die Rolle des ungarischen
Getreidegeschaftes. Durch wiederholte ErhShung der
Tarife haben die ungarischen Bahnen die Getreideexpor-
teure geradezu auf die Donau gezwungen. Befolgten in
der Vorkriegszeit die Donauschiffahrtsgesellschaften die
Politik, in ihren Tarifsdtzen um 30°/, billiger als Ddie
Bahnen zu sein, so liegen heute Unterschiede von 50 bis
600, vor. Das ist natiirlich ein gro8er Anreiz fiir die
Ausfuhr den Wasserweg zu beniitzen und jenen auf den
Bahnen auf ein MindestmaB zu kiirzen, Vorteil hievon
haben auf Kosten der ungarischen Bahnen neben den
beteiligten Sdhiffahrtsgesellschaften die Umschlagplitze.
In der diesjdhrigen Ausfuhrperiode wird der Ausfall an
Bahnfracht mit 143 Milliarden ung. Kronen veranschlagt.

Deutschlands groBte Schleuse wird in 260 m
Lange und 46 m DBreite unweit Anderten, einem
Vorort von' Hannover gebaut. Die Kosten werden mit
nahezu 5 Millionen Goldmark veranschlagt, der Bau soll
im Jahre 1927 vollendet sein.

Seeschiffahrt.

Dalmatiens Héafen: Sibenik, Split, Dub-
rovnik und Gruz erfreuen sich nicht jener Aufmerk-
samkeit seitens der Belgrader Zentralstellen die sie ver-
dienen. Durch die Bereinigung der Fiumanerfrage wie
durch die Verzogerung in der Erlangung des zu Bahn-
bauten in Aussicht genommenen Blairkredites sind
die dalmatinischen Hafen gegeniiber Fiume und Susak
vollends in die Hinterhand geraten.

Die Welthandelsflotte hat, wie wir einem Be-
richt von Lloyds Register entnehmen, von Mitte 1923 bis
Mitte 1924 einen Riickgang von 652 auf 64 Millionen
Br. Reg. T. zu verzeichnen. Als Ursache werden ab-
normal groBe Abwradkungen angegeben. Ihnen fielen
1,140.207 Br. Reg. T. zum Opfer. Auf Seeunfdlle kommen
nur 576.565 Br. Reg. T. Hieraus ersieht man, daB der
Riikgang eigentlich erfreulich ist, denn nur ein Drittel
der Verluste ist auf Unfalle, das Gros aber auf Aus-
scheidung iiberalteter Fahrzeuge =zuriikzufiihren. Der
Unterschied von 05 Millionen Reg. T. wurde durch Neu-
bauten gededkt, die nunmehr in Bilde den Riickgang
nicht nur wettmachen, sondern in eine Vermehrung des-
halb verwandeln werden, weil die groBen Abwradkungen
voriiber sind.

Tschechoslovakische Freizonen. Die deutsche
Regierung hat zwedks Ausarbeitung der endgiltigen
Vertrdge beziiglich Uberlassung von Freizonen in den
Hafen Hamburg und Stetlin Vertreter nach Prag ent-
sendet.




Binnenschiffahrt.

Von der Donau. Das Kacdletbauwerk der
Rhein - Main - Donau. A.-G. zwischen Passau und
Deggendorf schreitet riistig vorwdrts. Um fiir den
Schleusenunterkanal die notwendige Breite zu gewinnen,
muBte das linke, 36 m lange Enofeld der Eisenbahn-
oriicke Passau-Freyung ausgefahren und nach Abtragung
eines Dammstiickes durch ein 744 m langes und 400 t
schweres Feld ersetzt werden. Die Auswechslung begann
am 28. Juni 8 Uhr abends nach Passierung des letzten
Personenzuges und war am Abend des 1. Juli beendet,
so daB ab 2. Juli der in der Zwischenzeit unterbrochen
gewesene Bahnverkehr wieder in vollem Umfange auf-
genommen werden konnte.

Von der Donau. Die ungarische FluB- und See-
schiffahrts-A. G. hat ihr Verkehrsnetz durch Einbeziehung
der neurumadnischen Gebiete um Temesvar, Arad und
GroBwardein nicht unbetrachtlich erweitert. Die deutschen
Schiffahrtsgesellschaften sind im Begriffe gleiches zu tun.
Und wir? — Das Schiffahrtssyndikat S. H. S. lieB heuer
erstmals einen Personendampfer zwischen Beograd und
Ossjek verkehren. — Die C. S. R. ist eifrig am Werke
ihre Donauhifen: Bratislava und Komarno auszubauen,
um den Verkehr auf der Donau zu heben. In den gleichen
Rahmen gehort die Regulierung der DonauzufliiBe Waag,
Neutra und Zsitva, die Abhaltung der Donaumesse in
Bratislava und innerhalb dieser 0ie eines Tages Oer
Donauinteressenten. Bei letzterem nahmen die Diskus-
sionen iiber die Verbindung der Donau mit Elbe und
Oder, woriiber wir schon zu berichten in der Lage waren,
einen breiten Raum ein.

Der neue Mainhafen in Hanau wird am
25. 0. M. feierlich erdffnet werden.

Die Verbindung des Rheins mit der Donau
und die Zukunft der Donau. Unter diesem Titel
schreibt Hofrat Prof. Ing. Rudolf Halter, Rektor der
Technischen Hochschule in Wien, in der Messenummer
der Wochenscrift des »Niederdsterreichischen Gewerbe-
vereins« tiber die historische Entwicklung des Gedankens
einer Schiffahrtsverbindung zwischen den Ldndern Oes
Westens und dem Morgenlande. Der Verfasser streift
die Bemiihungen der alten Monarchie, die Donau mit
der Elbe, der Oder und der Weichsel zu verbinden und
kommt dann auf die Aufnahme der Vorarbeiten fiir die
Verbindung mit dem Rhein durch das Deutsche Reich
und DBayern wahrend ©des Weltkrieges (1917). Die
Weiterfiihrung dieser Arbeiten als Diktat des Friedens
von Versailles erfahrt nunmehr die Ergdnzung durch
die planmafBige Erfassung der Wasserkraite der rechts-
ufrigen Donauzufliisse u. zw. zunachst der des Lechs in
der Aufstiegstrecke des Mains bis zur Donau-Wasser-
scheide. Es folgt eine Schilderung der Kanaltrasse und
der groBeren Bauobjekte und ein Bericht {iber den der-
zeitigen Stand der Arbeiten. Der Verfasser erwdhnt
sodann die noch bestehenden Stromhindernisse auf der
Osterreichischen, der ungarischen und der rumdnischen
Strecke und kommt dann auf die auszubauenden oder
zu errichtenden 'Hafenanlagen und Gleisanschliisse zu
sprechen. Hier ist es insbesondere Wien, welches seiner
Meinung zu einem ‘der gréBten Binnen-Umschlagpldtze
werden konnte. AbschlieBend erwahnt Prof. Halter die
Mdoglichkeit, amerikanisches Kapital fiir die Ausgestaltung
dieser WelthandelsstraBe zu interessieren.

Seeschiffahrt.

Die wirtschaftliche Lage der deutschen See-
schiffahrt im Vorjahre war angesichts der Geldent-
wertung die denkbar traurigste. Renten- und Goldmark
werden sie wohl bessern. Der ehemalige Feindbund
fahrt zum Teil mit den den Deutschen abgenommenen
Schiffen, weiB aber scheinbar mit ihnen ebenso wenig,
wie mit den Zeppelinen anzufangen, denn viele Dampfer
wurden den Deutschen, allerdings in sehr verwahrlostem
Zustand, riickverkauft. Wir glauben uns in der Annahme
nicht zu irren, daB Deutschland nunmehr den Tiefpunkt
seiner Wirtschaft durchschritten hat.

Holzkohlen - Gasgeneratoren fiir Schiffs-
antrieb. Die >H.A.G.< (Holzkohlen-Auto-Generatoren-
gesellschaft) hat eine ihrer Generatorenanlagen in einem
Motorschiffe eingebaut, welches soeben die Stehproben
absolviert hat. Das Fahrzeug, ein ehemalig amerikanischer
Unterseebootsjdger, miBt 240 > 3'6 X 1'65 m und besitzt

»H.A.G.“~-Fihre

2 »Standard«-Motoren a 240 PS., welche dem Schiffe mit
Benzinfeuerung eine Stunbengesdlwmblgkext von zirka
57 km = 30 Sm verliechen. Die Fahrt- und Zugproben

sollen demnichst stattfinden. Eine 120 PS.-Fdhre mit
einer »H.A.G.<-Generatorenanlage versieht bereits seit
einiger Zeit den Dienst zwischen Grado und Belvedere.

Schiffskanal mit Tunnel von Marseille zur
Rhéne. Um Frankreichs grofiten Mittelmeerhafen in
direkte Wasserverbindung mit dem bedeutendsten ins
Mittelmeer miindenden Strom, der Rhdne, und damit
in Kontakt mit dem weitverzweigten Binnenwasser-
straBennetz des Landes zu bringen, wurde im Jahre 1903
der Bau eines 82 km langen, den Roverriicken in
einem Tunnel von 7120 m Lidnge Jurchbrechenden, von
Arles an der Rhone nach Marseille zu fiihrenden
Kanals beschlossen. Der Bau soll 1925 fertiggestellt
werden. Das urspriinglich mit 455 Millionen Francs ver-
anschlagte Baukostenerfordernis soll tatsdchlich bis zur
Fertigstellung die Hohe von 1115 Millionen Francs er-
reichen. Darnach stellt sich die vornehmlich durch die all-
gemeine Preissteigerung verursachte Uberschreitung der
Baukosten auf 66 Millionen. Der Gesamtkostenbeitrag
des Staates wird mit 86'5 Millionen Francs angegeben.

MERAN .,

Pension Windsor

Fur langeren Aufenthalt bestens geeignet.

M. FEICHTNER "ot ikirthen bel Kiausen

Vornehmste Familienpension an
der Kurpromenade
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Die Saison 1924. Mit dem Rennen der
Damen findet die diesjahrige Automobil- und Kraft-
radsaison ihren AbscluB. Riickblickend muB man
sagen, 0aB sie nicht nur wertvolle Ergebnisse
brachte, sondern auch Zeugnis afiir ablegte, dalB
Osterreichs Kraftiahrwesen die Krise der Nachkriegs-
zeit tiberwunden hat und in gesunder Entwicklung
begriffen ist. Es gebiihrt deshalb sowohl der In-
dustrie, wie den Verbdnden, aber auch den Teil-
nehmern an den verschiedenen Wettbewerben der
Dank aller jener, die der Ansicht sind, Osterreichs
wirtschaftlihe Gesundung konne ohne intensive Ar-
beit aller Osterreicher auf allen Gebieten, daher auch
auf jenem der Erzeugung und Erprobung von Kraft-
fahrzeugen, nicht gelingen.

Hinsichtlich der Art der veranstalteten Kon-
kurrenzen sei als besonders vorteilhaft deren da-
durch erfolge Dreiteilung hervorgehoben, da8 Rennen
auf geschlossener, durch besondere Einrichtungen
priaparierter Bahn (Rennbahn) abwechselten mit
Fahrten auf abgesteckten LandstraBen (©. T. T.) und
mit solchen iiber groBere, durch mehrere Bundes-
ldnder fithrenden Fahrten, wie AIlf61d-Alpenfahrt.
Diese Dreiteilung ergab in ihrer Gesamtheit 0ie
oenkbar beste Erprobungsmdglichkeit fiir Kraftfahr-
zeuge jeder Art und wdre nicht nur beizubehalten,
sondern weiter auszubauen.

Wir denken dabei an zweierlei: An die Ver-
leihung Oer Meisterschaft von Osterreich und an
Lastkraftwagen. Ware es nicht empfehlenswert, er-
stere Wiirde an 0ie Bedingung zu Kkniipfen, ihr
Besitzer miisse mit ein und Oemselben Fahrzeug
an allen Orei obenangefiihrten Veranstaltungskate-
gorien teilgenommen und auf Grund eines in jeder
Beziehung einwandfreien DBewertungssystems als
Bester abgeschnitten haben? Das Oreifache: Sieb
wiirde sicher auf Fahrer und Fahrzeuge wohltdtig
wirken und tatsdchlich den DBesten der Besten an
die Spitze bringen.

Die Lastkrafiwagen, deren Bedeutung fiir die
Volkswirtschaft heute niemand mehr in Abrede
stellen kann, wdren ebenfalls der sportlichen Fiir-
sorge wert. Nur die auf diese Weise ermdoglichte
scharfe Erprobung der verschiedenen Konstruktionen
kann dem Verkehr in den Stddten und auf dem
Lande 0den fiir einheimische Verhiltnisse — wir
oenken 0dabei vornehmlih an den Zustand und
die Steigungen der BundesstraBen — geeignetsten
Typus des Lastkraftwagens bringen.

Die Zahl Oer Personenwagenmarken
wird dermalen mit 384 angegeben. Hievon entfallen
auf doie V. S. A. 93, auf England 90, auf Frank-

reich 83, auf Deutschland 72, auf Italien 17, auf
Osterreich 13, auf die Tschechoslowakei 6 und auf
Ungarn 1 Marke. Osterreich verfiigt somit iiber
1/, der amerikanischen Marken, wdhrend seine
Bevolkerung nur /50 jener der Union ausmacht.
Dagegen ist uns hinsichtlich der auf ein Kraftfahrzeug
entfallenden Einwohnerzahl (8 gegen 230) Noro-
amerika 30mal {iiberlegen. Diese Daten beweisen,
0aB unsere Kraftwagenindustrie technisch vollkommen
auf Oer Hohe, jedoch nicht im DBesitze eines ihrer
Leistungsfdhigkeit entsprechenden Absatzgebietes ist.

Das Semmeringrennen 1924, die 13. dieser
vom ©O. A. K. initilerten Veranstaltungen,” fand am
14. September bei giinstigstem Wetter und unter grof3er
Beteiligung der Fach- Sport- und Laienkreise statt. Im
ganzen wurden 88 Meldungen, und zwar fiir 57 Motor-
rader, 20 Touren- und 11 Rennwagen, abgegeben. Die
Motorrader gliederten sich in die Klassen zu 150 cm?,
250 cm?, 350 cm?, bis und iiber 500 cm? 600 cm® mit Bei-
wagen und iiber 600 cm®. An Tourenwagenklassen
waren bis 1°1 Liter, bis 1'5, 2, 25, 3, 35, 4 und iiber
4 Liter vorgesehen. Die Rennwagen zerfielen in die 1, 2,
3 und iiber 3 Liter-Kategorie. Die beste Zeit aller
Motorrader fuhr Dirtl auf »Zenithe (iiber 500 cm®) in
7 :31'8, was in Ansehung Oer 10 km langen Rennstrecke
eine Stundengeschwindigkeit von iiber 797 km ergibt. In
der Gruppe Oer Tourenwagen war Hansal auf einem
Steyr bis 4 Liter mit 8:002, das ist ein 75 Kilometer-
tempo, in jener Oer Rennwagen Werner auf einem
*Mercedes-Kompressor« mit 6:556 9. h.
867 km/St. der Schnellste. So interessant auch die ganze
Veranstaltung war — die iiberaus groBe Beteiligung der
Bevolkerung beweist dies — so blieb doch der Fach-
mann ein wenig unbefriedigt, weil die Frage, ob Renn-
wagen unbedingt mit Kompressoren ausgeriisiet werden
miissen, keine Entscheidung fand. Die Ursache ist darin
zu suchen, 0afl Graf Kinsky auf seinem Steyrwagen
ohne Kompressor eine Zeit von 7:102 fuhr, also
837 km/St. erzielte. Zwischen ihm und Werner lag nur
noch Salzer auf Mercedeskompressor — 4'5 Liter mit
7:054, O. h. 846 km/St. Aus dem Vergleich der
Geschwindigkeiten, bezw. Zeiten geht klar hervor, daB
die Kompressorfrage eine Klarung nicht fand.

Das Rennen in Baden fand am 20. September
bei herrlichstem Wetter und Ilebhaftester DBeteiligung
sowohl der Sportkreise, wie des Publikums statt. Fiir
Motorrader, einschlie3lich der Fahrrdader mit Hilfsmotor,

‘wurden 72-, fiir Kleinautos 5-, im Ganzen sonach 77

Meldungen abgegeben; Beweis genug, daB diese Ver-
anstaltung des Osterreichischen Motorfahrerverbandes das
regste Interesse der Fachkreise fand. Viel trug zum
glanzenden Gelingen auch der mit dem O.A. K. ge-
schlossene Burgfriede bei. Die Bahnmeisterschaft
fiir Motorrader gewann Kommerzialrat Linninger
aufeinemPuchleichtmotorrad:DergroBePreis
von Baden fiel an Gayer auf Brough Superior,
Luky Schmid, Zieserl, Jellinek, Wachat, Putz und Eddy Meyer
errangen Kategoriesiege. Vom Pech war, wie bei der
T.T., Karner verfolgt. In der Kleinautoklasse siegte Kand!l
auf Amiclar. Alles in allem: Rege Beteiligung an den
Konkurrenzen, lebhaftes Interesse im Publikum und recht
gute Resultate. Die Veranstalter konnen zufrieden sein.

Flug-, Yacht- und Motorsport-
freunde lesen und abonnieren

Wkl dGZECICE LIND. YRS

Redaktionsschiul am 4. jeden Monats.

Redaktion u. Administration :
Wien, I. ElisabethstraBe Nr. 3
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Buchbesprechungen.

L’Annee Aeronautique 1923—1924 par
L. Hirschauer et Ch. Dollfus, P aris, Dunod, Editeur,
92, Rue Bonaparte, 1924. 217—XXXIl. GroB 4.
Der Fliegerhauptmann, Doktor der Rechte, Luftschiff- und
Flugzeugfiithrer L. Hirschauer gibt im Verein mit dem
Redakteur und Piloten Ch. Dolifus das franzdsische
Luftfahrtjahrbuch heraus. Vor uns liegt der 5. Jahrgang
Oieses fiir jeden Fachmann hochwichtigen Werkes, an
Oem Mdnner wie Jaffeux-Tissot, Leon Jacob, Tete und
Chollat mitgearbeitet haben. In fiinf Abschnitten: Mono-
graphie, Aéronautique sportive, L’Organisation des pou-
voirs publics en matiers aéronautiques, I'industrie
aéronautique und I'exploitation commerciale, wie einem
Anhang werden alle wissenswerten Ereignisse und
Konstruktionen des Jahres 1923 behandelt. Zahlreiche,
ganz vorziigliche Diagramme und zum Teil sogar
kiinstlerisch hochwertige Bilder unterstiitzen im Vereine
mit vielen Zahlentafeln die Darstellung. Wo viel Licht
ist, kann Schatten nicht fehlen. In diesem Belange
mochten wir nur auf die Schilderung Osterreichs und
Deutschlands verweisen. Beide Staaten sind ein wenig
stiefmiitterlich behandelt. Der Luftverkehr ist unserer
Meinung nach ein die gesamte Kulturgemeinschaft tangie-
rendes Moment, die Hereinziehung politischer Zu- und
Abneigung unangebracht. Mit Verschweigung deutscher
Leistungen wird niemandem gedient. Beziiglich Oster-
reichs sei nur bemerkt, daB neben der »Osterreichischen
Luftverkehrs-A.-G.« Wien, 1., FriedrichstraBe 1, noch die
»Avis« Flugzeug- u. Autowerke Wien, I, Freyung 3 der
einheimischen Luftfahrt dient, wihrend das offizielle
Organ Oer luftfahrtlichen und flugtechnischen Vereinigun-
gen des Inlandes nicht, wie Seite 211 angibt: Der »Gsterr.
Motor¢, der »Flug«, sondern »Flugzeug und Yachte,
Wien, [., ElisabethstraBe 3, ist. . Wer sich der Miihe
unterzieht, das {iberaus reichliche Material griindlich

ourchzuarbeiten, wird daraus sicher groBen Gewinn
ziehen. Er wird aber auch daraus, daf3 bei den Flug-
veranstaltungen des Jahres 1923 auffallend viele vor-
zeitige Ausscheidungen zu verzeichnen waren, zur Ver-
mutung gefiihrt, 9aB zwischen dem was von franzdsischen
Flugzeugen in Wettbewerben gefordert wurde und was
sie leisten konnten eine gewisse Unstimmigkeit herrscht.
Als weit abseits Stehende konnen wir dem sachlich leider
nicht ndher treten, empfehlen aber auch aus diesem
Grunde unseren Lesern das Studium des Jahrbuches.

Der ,,Schiffahrtskalender fiir das Elbegebiet,
Oie Markischen WasserstraBen und die Oder 1924.%
42. Jahrgang, Red. von Dr. H. Grobleben. Verlag C.
Heinrich, Dresden-N. (Preis gebuuden 4 Goldmark) bringt
in reichhaltigem Umfange zahlreiche wichtige Beitrige und
Neuerungen, gibt den genauen Wortlaut der wichtigen
neuen Elbeschiffahrisakte sowie des Zusatziibereinkom-
mens iiber die Elbeschiffahrtsgerichte vom 1. April 1. J. be-
kannt und enthalt die /genaue Zusammensetzung und Or-
ganisation der Internationalen Elbekommission; auch die
neuen Vorschriften iiber die Zustindigkeil der ,Gerichte
und die jetzt giiltigen Goldmarksitze der Anwalts- und Ge-
richtskosten, sowie des Wechselstempeltarifes sind beriick-
sichtigt. Ebenso die Neuregelung der Angestellten-, In-
validen- und Krankenversicherung, der Arbeitszeit und
der Lohn- und Gehaltspfindung. Das Gebiet der Oder
ist gleichfalls wieder in erweitertem Umfange aufge-
nommen. Geschmiickt ist das Buch mit dem Bildnis des
verstorbenen Herrn Direktors Peters. Aus seinem Inhalte
seien noch erwdhnt: Die neuen Post- und Telegramm-
gebiihren, die Ufer- und Hafenordnungen, Tarife, Fort-
setzung der Chronik, behordliche Verordnungen wie
Bekanntmachungen. Das in praktishem Taschenformat
gehaltene Handbuch kann allen Interessenten nur be-
stens empfohlen werden.

Eigentiimer, Herausgeber, Verleger, Chefredakteur und verantwortlicher Redakteur: H. Pittner.
Druck der graphischen Kunstanstalt Herm. Pollak Ges. m. b. H., II., Haasgasse 10; simtlich in Wien.

Yacht-0. Bootshesthlge

IN GROSSTER AUSWAHL
: GROSSES LAGER :

EINGETRAGENE MARKE

(ILHELM LUDOLPH

BERLIN S. 42, Prinzenstr. 96.

Ihr Reisekamerad

Selbst die entferntesten Objekte bringt der Zeiss-Feld-
stecher, dieses vorziigliche Glasauge, nahe heran und
erhoht damit die besonderen Reize eines Fluges oder
einerSegelpartie.Die neuenZeiss- Weitwinkel-Feldstecher
eignen sich hervorragend gerade fiir Beobachtungen in
der Luft und auf dem Meer, da sie bei nicht verringerter
Lichtstérke ein wesentlich gréBeres Gesichtsfeld bieten.

ZEISS

Feldstecher

Bezug durch den optischen Fachhandel.

Auf Wunsch erhalten Sie gratis und franko
illustr. Druckschrift >T605< von Carl Zeiss,
G. m. b. H, Wien, I. Ferstelgasse Nr. 1.
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Bekleidung

in Leder
Fell und Imperméable
allerfeinsten
Genres

FRANZ RINESCH
gl)aées R mom’eaax
I. KérntnerstraBe 59

Riedel & Beutel

Kaufhiduser fiir Herren- und Damen-Modewédsche

I. Stephanspl. 9 u. 11 3 IIl. HauptstraBe Nr. 2
Tel. 61-2-63, 66-4-26 Wlen Telephon 53

Fir Segelsport:

Sportwidsche, Leinen-Hosen und Bordjacken, §
Kappen, Seglerschuhe, Olzeug, Flaggengalen, §
Stander, Mitgliedsabzeichen.

Lieferanten des Union Yacht Club.
AneeEEnEs (1 1)}

Die erfolgreichsten

Yachten

konstruiert und baut

W. von HACHT

Yachtwerit, Hamburg

NN N RN ERNERNRS

Y@’ WERFT: WIEN XX. TREUSTRASSE 75 / TEL: 47-1-14

VERKAUFSBURO: WIEN III. MAROKKANERGASSE 25

TEL: 78-3-63 / TELEGR.-ADR: DEWEWERFT WIEN

DgN AU Bau, Reparatur und Einlagerung von Wasserfahrzeugen jeder
W E Q F'T Art in Holz und Stahl bis zu einer Linge von 30 m

Serienerzeugung von Canadiern, Segel- und Paddel-Canoes, Leichtmotorbooten
W l E N und 7m Autobooten. Bau nah eigenen und fremden Konstruktionen

§ DEUTSCHE MOTORZEITSCHRIFT'

Fiihrende deutsche Fachzeitschrift
fiir alle Gebiete des Motorwesens

(Flug-, Automobil- und Motorradwesen, einschlieBlich
Verkehr und Sport)

Preis K 200.000 jahelich. Erscheinungsweise: monatlich

Probenummern auf Verlangen vom Verlag

HELLMUTH DROSCHE

Dresden, A 19, Miiller BersetstraBe 17

When communicating with adyertisers, mention of ,Flugzeugund Yacht“

will ensure special attention.

Lederbekleidung
fur samtlichen Sport

Direkt ab Fabrik

F. SCHINDLER

VIl. Neubaugasse 17

Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.




