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Metallwarenfabrik
Aktiengesellschait

vormals

Louis Mﬂllérs Sohn Fritz Maller

Xiil/2, Gurkgasse 1822

Telephone : Telegr. - Adr.:
33-1-68 (33-1-71 int.) »Metallmiiller“

x

Abteilung MetallgieBerei:

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

Abteilung LeichtmetallgieBerei:

Alle einschldgigen Abgiisse fiir Automobil-,
Flugzeug- und Bootsmotorbau aus Alu-
minium, Silumin und Elektron.

DEUTSCHE MOTORZEITSCHRIFT®

Fiihrende deutsche Fachzeitschrift
fiir alle Gebiete des Motorwesens

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

Preis K 200.000 jahrlich. Erscheinungsweise: monatlich

Probenummern auf Verlangen vom Verlag

HELLMUTH DROSCHA

Dresden, A 19, Miiller Bersetstrafie 17

When communicating ‘with advertisers, mention of ,Flugzeugund Yacht“

will ensure special attention.
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' (sterreichische Metallhiittenwerke A. G

Wien, L. Elisabethstrasse Nr. 15
Telephon 951 und 978
Lagermetalle, Spezialitdt Marke: ,TURBO-SQUIRREL«

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

Werkzeug-Maschinen
fir

Autobau
Flugzeugbau
Schiffsbau

\

H. Srtorius Nchig.

Gesellschaft m. b. H.

Wien, VIII. Laudong. 12.
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_ REICHHOLD
FLUGGER & BOECKING

LACK- UND FARBENFABRIK
WIEN-KAGRAN

*

AEROPLAN-, CELLON-LACKE
BOOTSLACKE, BUNTFARBEN
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Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht Bezug zu nehmen.
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BENZIN
LAGERUNGEN

BENOTIGEN M
PRAKTISCH .
WIEN VI KOSTENLOS IRED
IM BETRIEBE

Linke Wienzeile 18

*

Schraubenfabriken

Fassondrehereien

Schmiedewerke
Metallwerk
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‘ LUFTVERKEHR TRans:turopa-union
Osterreichische Luftverkehrs A. G. Wien I. Friedrichstraie 1 (Verkehrsbiiro)
Giiltig ab 15. Oktober 1924

el I P P\

Tdglich (aufer Sonntags)

930 | ab FRANKFURT an 17.00

11.15 | an FURTH ab | 15.15
1140 | ab (NURNBERG) an 14.50

1300 | an ! ab | 13.30
’ 1330 | ab MUNCHEN .. | 1300
16.30 an ab 945

9.00 | . ab WIEN an ] 10.30

g an BUDAPEST*) ab : 8.30

g
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*) Die Stredke Wien — Budapest und zuriick wird mit Wasserflugzeugen beflogen.

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

FLUGPREISE: Wien—Miinchen . . . . . 6. K 900.000 4 Rundflug um Wien
s Wien —Budapest . . . . ., ,, 500.000 Rundfluge: und den Wienerwald
Wien—Frankfurt ., . . . . » » 1,950.000 (Dauer ca.20 Min.), Preis K 150.000 pro Per-
Wien—Fiirth (Narnberg) ,, , 1,350.000 son. Ein Rundflug findet nur statt, wenn
Bis 10 kg Freigepidck. 5 Pldtze bezahlt werden.
AUTOABFAHRT

8:30 vom Verkehrsbiiro, Wien, 1., Friedrichstraie 1

Flugscheine und Auskiinfte im Osterreichischen Verkehrsbiiro, Wien, I. Friedrichstraie 1
Telephon Nr. 52-5-90, ab 1. November Nr. 7500
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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.




FLUGZEUG UND YACHT

llustrierte Zeitschrift fiir Luftfahrt, Yacht- und Automobilwesen
—=—== Offizielles Organ =

des
Osterreichischen HReronautischen Verbandes Union-Yacht-Clubs

Osterreichischen Aero-Clubs Osterreichischen Motor-Yacht-Verbandes
Osterreichischen Flugtechnischen Vereines Osterreichischen Motor-Yacht-Clubs
Oberdsterr. Vereines fiir Luftschiffahrt und des Wiener Segel- und Ruder-Clubs
REDAKTION UND ADMINISTRATION: WIEN, I. ELISABETHSTRASSE 3
Telephon 383 — Postsparkassen-Konto 198.921

Manuskripte werden nicht zuriickgestellt. Nach- Die Verfasser sind fiir Form und Inhalt der von

druck nur mit Zustimmung der Schriftleitung Erscheint am 15. jeden Monats ihnen eingesandten Artikel und Abbildungen
und Quellenangabe gestattet. verantwortlich.
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Fiir das Rusland jahrlich 15— Schw. Frcs.
Einzelnummer 1'50 Schw. Frcs.
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HAn den Luttsditfbau %eppe/[n
Friedricishaten.
Der Oesterreichisdie Heronautisdre ‘\?eréand spricht im Camen simtlidier gf?ucgkre/lse

WM Oesterreicis den Srbavern und der $esafzang des sltolzen ﬁ/ﬁszﬁiﬁs Z. R I die herzlichsten
lidkwiinsche zu ihrer rukmuvollen ﬁylsluny aus.

%ye die oﬁmen%qfaﬁfl des Z. K Il zum Qsocqmbo/ werden, dal die ungebrodiene
_Ss)aiaﬁ'ﬂskmfi des deutscdien Lolkes aus ot und Loid den e,%lcq in eine herrlicie Zukunft begann.

esterreichisdher Heronautisdrer Qerband.
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MITTEILANGEIN.

Osterreichischer Aeronautischer Verband.
Einladung zu den Vortragen

am 9. Dezember 1924, 19 Uhr, im Ingenieur- und Arcitekten-Verein, 1.,
am 10. Dezember 1924, 19 Uhr, im Niederosterreichischen Gewerbe-Verein, I,

Eschenbachgasse 11, den
Eschenbachgasse 2, “ sfatt

am 11. Dezember 1924, 19'/; Uhr, im groBen Saale der Urania. B

Vortragender: Hauptman
Karten fiir den 9. und 12.
Osterr. Flugtechnischen Vereines;

am 18. Dezember 1924, 16'/;

Osterr. Aero-Club.
AusschuBsitzung am 15. Oktober 1924.

Uorsitzender: Hofrat Ing. Deutelmoser. An-
wesend waren zwei Vizeprdsidenten, 11 AusschuBl-
mitglieder. Neuaufnahme: Oskar Poffl, Redakteur,
vorgeschlagen durch Herrn Leopold Kupelwieser
und Oberinspektor Theodor Kovesdy. Austritt:
Herr Oskar Schuhmacher.

Nach Erdffnung der Sitzung Odurch den Vor-
sitzenden Hofrat Deutelmoser gibt derselbe der
Freude Ausdruck iiber den groBen Erfolg . oer
Deutschen und beantragt an die Werft in FrieOrichs-
hafen ein Gliikwunschtelegramm fiir die Leitung
und Besatzung des Zeppelin abzusenden. Die An-
wesenden stimmen diesem Antrage lebhaft zu.

Der nichste Punkt der Tagesordnung betrifft
~ die geplanten Verdnoerungen auf dem Clubplatz,
zu welchem Herr Oberstl. Vizeprisident Mannsbarth
einen eingehenden Bericht erstattet. AnschlieBend
daran berichtet Herr Oberstl. Mannsbarth iiber die
heuer stattgefundenen zwei Autoballon-Verfolgungs-
fahrten durch den osterr. Touringclub und den der-
zeitigen Zustand des Clubballons » Hohensalzburg«.
Er regt an, da an die Beschaffung eines neuen
Ballons gedacht werden muB, da der alte Ballon
nur mehr fiir einige Fahrten tauglich ist, durch
Aktionen das notige Kapital hereinzubringen.

n a. D. Dr. A. Hildebrandt iiber: Die Amerikafahrt des Z 126 (Lichtbilder). § gr
soweit der Vorrat reicht im Sekretariat des Osterr. Aero-Clubs und des | g

infer

Uhr, zum Vortrag Oberst Ing. Franz Hinterstoiffier im Militar-Kasino, § wun
Wien, 1., Schwarzenbergplatz 1, »Plauderei iiber das Wetter«.

Géaste willkommen. beso

Fahr

Die nichste Frage betrifft das Clublokal. § ter
Nachdem die Gastfreundschaft, welche der Aero-Club§ kom

genieBt, nicht mehr ldnger in Anspruch genommen | nif
werden kann, da der Automobil-Club auch dringend oder
selbst die Riume schon bendtigt, muB vor allem: imm
anderen an die Beschaffung eines neuen Clublokals: Uber
gedacht werden. Auch diesbeziiglich werden einige Besd
Antriage gestellt und einige Herren mit der Aus-ﬂ phist

fiihrung derselben betraut. o ein
1 * . ] Assi
Osterreichischer Flugtechnischer Verein.|.
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Oberdst. Verein fiir Luftschiffahrt in Linz.
Auszugsweiser Bericht iiber die XXIL Aus- |
scuBsitzung am 10. Oktober 1924. 1
Neuaufnahmen: 4 ordentliche, 10 unterstiitzende
Mitglieder. i
Antrige: Scriftleiter Oberst Malina: Bei pen

tritt zur in Grindung begriffenen Linzer Urania: wrd
swecks leichterer und wirksamerer Propaganda fir] bei
die Luftfahrtei; Einleitung von Vorerhebungen o
treffend Aussichten und Durchfithrungsmdglichkeiten: !.enz
fiir eine Luftreiselotterie; Fithlungnahme mit der | lerte
Ost. Luftverkehrs-A.-G. betreffend Flugplatz Linz| kamg
und Maoglichkeit der Einbeziehung von Linz in be Sne;e‘
leicht

Luftverkehr. Alle Antrdge werden angenommen und
das Prasidium mit deren Durdnfiihrung beauftragt
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J. NIEMOHLMANN, HAMBURG

HOFWEG 59 ~ g

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

FUR YACHT-, BOOTS-, AUTOMOBIL- UND FLUGZEUGBAU
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Interessante Ballonfabrten in Osterreich.
Silberer Vater und Sohn. Aeroklub, Luftschiffer-Abteilung.
Erinnerungen eines alten Luftschiffer-Offiziers.

Bei der Fiille des Stoffes — es fanden in
den letzten 40 Jahren mehr als 2000 Ballonfahrten
statt — ist es sehr schwer, die fiir die Leser in-
teressanten herauszuschilen, denn sind unter diesen
gar einige, die an dieser oder jener Luftreise teil-
genommen, so glauben selbe, daB gerade diese die
interessantesten gewesen sind. Es darf niemand
wundern, daB gerade die erste Fahrt, in der ganz
besondere, noch nie gefiihite FEindriike auf den
Fahrtteilnehmer einstiirmen, unvergeBlich und wvoll
der erhabensten Erinnerungen bleiben wird. Dazu
kommt noch, daB viele davon die Luftsdiffer ins
nahe und ferne Ausland: nach RuBland, Serbien,
oder Italien entfiihrten, wo nach der Landung
immer zeitweise Internierung, jedenfalls polizeiliche
Uberwachung, peinliche Durchsuchung der Ausriistung,
Beschlagnahme diverser Ansichtskarten, phot.gra-
phischer Apparate etc. etc. erfolgte und schlieBlich
ein Abtransport unter militarischer hochpeinlicher
Assistenz an die Landesgrenze den SchluB bildete.

Altmeister Vikfor Silberer, der Griinder der
osterreichischen Luftfahrt iiberhaupt und der un-
gefahr 100 Fahrten ausfiihrte, unternahm am
22. Oktober 1882 mit Max Leitner und Josef
Schittenhelm die fiinfzehnte Fahrt seines Ballons
»Vindobona«. Diese Fahrt, die unter dem Titel »die
Luftfahrt nach dem Friedhofe zu Leitzersdorf« in
der »Neuen Freien Presse« und in der » Allgemei-
nen Sportzeitung« von Viktor Silberer gesdildert
wurde, verlief ungliiklich. Die drei Luftfahrer wurden
bei der Landung iiber 1!/3 Wegstunden iiber Stodk
und Stein von Kreuzenstein bis zum Friedhof von
Leitzersdorf geschleift, wobei der Korb alles demo-
lierte, was ihm in den Weg kam. Die Insassen
kamen gliicklicher Weise mit einigen Kontusionen,

_Gelenkszerrungen, Quetschungen, Hautabschiirfungen

und einem Sprung des Wadenbeines davon; wie
leicht hdtte es noch schlimmer enden kénnen.
Herbert Silberer, der Sohn des Altmeisters,
brachte etwa 30 Ballonfahrten hinter sich, die alle
glatt verliefen. Am 23. September 1901 fuhr er
mit Emil Carton im Ballon »]Jupiter« des Aeroclubs
in 13 Stunden 48 Minuten von Wien nach Hamburg

| (Cuxhofen) Distanz 828 km. Seine interessanteste

Fahrt war gewiB die Alleinfahrt im Kkleinen
Ballon *Saturn« (800 m?). Hiebei blieb Silberer jr.
19 Stunden 10 Minuten in der Luft. Er legte 200

| km zuriik — also eigentlich eine sehr langsame

Fahrt — und landete glatt in Turéczer Komitat in

' Ungarn.

Oberleutnant Max Macher der Luftsdiffer-
Abteilung, der spiter viele Luftreisen in den
Oeutschen Kriegsluftschiffen Zeppelins mitmachte, er-
zielte auch in einem kleinen Ballon (600 m?® ein

|tber alles hervorragende Leistung: er fuhr

allein ohne Begleitung von Fischamend nach
Trelleborg in Schweden iiber 900 km. FEr war
31 Stunden in der Luft und volle acht Stunden
iber der Ostsee. 18. April 1914,

Eine weite Alleinfahrt absolvierte auch das
Aeroclubmitglied Otto Pollack, der von Wien mit
der »Vindobona<« in 13 Stunden 30 Minuten nach
Murowin bei Minsk in RuBland (800 km) fuhr.
8. Oktober 1910.

Unter den Hochfahrten verdienen das besondere
Interesse die Fahrten des Regierungsrat Dr. Anton
Schlein, hoherer Beamter des meteorologischen In-
stitutes in Wien, der am 5. Juli 1905 eine absolute
Héhe von 7800 m, (Osterreichischer Héhenrekord)
dann 7500 m am 4. Oktober 1905 und 7412 m
am 5. Juli 1906.

Bei einer Solofahrt, welche am 26. Dezem-
ber 1910 Leutnant Hans Werner von Salzburg aus
unternommen hatte und wobei er im Toten Gebirge
zundchst der Vorderbacher-Alm (Grundlsee) glatt
landete, verungliickte derselbe totlich beim Abstieg.
Werner hatte keine touristische Ausriistung mit
und versank buchstdblich im Schnee. Nach Monaten
fand man den Fiihrer und einige hundert Schritte
entfernt den kompletten Ballon.

Der Ballonsport in Osterreich erhielt eine be-
sondere Forderung durch den ehemaligen Erzherzog
Josef Ferdinand, der zwei Ballone besaB, weit iiber
100 Fahrten ausfithrte und der den Kugelballon-
Rekord fiir die weiteste Fahrt in Osterreich be-
hauptet. Er fuhr in Begleitung des Hauptmann
Withelm Hoffory im Ballon »Salzburg« von Linz
nach Dieppe in Frankreich am 4. April 1909. Zu-
riickgelegter Weg: 984 km. Dauer der Fahrt:
16 Stunden.

Die einzige Dame in Osterreich, die sich das
Ballonfiihrer-Diplom erwarb, ist meine Frau Josefine
Hinterstoifier, die am 10. April 1911 eine Allein-
fahrt von Wien aus durchfiihrte, nachdem sie mit
mir an 12 Ballonfahrten von Wien, Budapest, Salz-
burg, Innsbruck, Berlin und Mailand aus teilge-
nommen hatte.

Erzherzog Leopold Salvator, der etwa 30
Ballonfahrten machte, begab sich mit mir am
18. April 1901 nach Augsburg, um dort seinen
eigenen Ballon Meteor I, den der Erzherzog bei der
Firma Riedinger bestellt hatte abzuholen und gleich
damit nach Osterreich zuriickzufahren. Wir stiegen
am 19. April 1901 friih auf, aber statt nach Osten
trug uns der Wind gegen Westen! Erst in einer
Hoéhe von 2000 m setzte ein ziemlich steifer Nord-
wind ein. Wir fuhren nun nach Siiden, tiberflogen
das Allgdu und die ndrdlichen Kalkalpen und lan-
deten glatt im Montafanertal bei Bludenz in Vorarlberg
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Eine andere nicht allgewdhnliche Luftreise
machten wir gerade ein Jahr spadter am
16. April 1902 — mit demselben Ballon von Salz-
burg aus. Der Gebdanke, in unseren Alpenldndern
Aufstiegplatze fiir Ballons zu schaffen, veranlafite
mich schon im Jahre 1899 in Linz, Salzburg, Graz
und Innsbruck bei den dortigen Gasfabriken Ballon-
fiillplitze zu ermitteln. Der April ist zwar keine
giinstige Zeit, um Ballonfahrten im Gebirge zu
unternehmen, aber ich hatte nicht verabsdumt eine
vollkommen hochtouristische Ausriistung und Ver-
pflequng fiir mehrere Tage in den Korb zu
schmuggeln, sodaB der Ballon auBer uns beiden
nur mehr acht Sandsike — a 15 kg — DBallast
hochnehmen konnte. Die Nacht war sternenklar ge-
wesen und erst seit 6 Uhr frith bildeten sich an
den Hingen des Untersberges und des Gaisberges
Nebelschwaden, die sich mehr und mehr vergroBer-
ten und in die Tiefe senkten, so daB vor der
Abfahrt um 7 OUhr vormittags ein Nebelmeer
meine Heimat verhiillte. Nur soviel konnte nach
dem »Los« konstatiert werden, daB der Kurs Oes
Ballons leider vom Gebirge weg, gegen Miinchen
ging. Nach fiinf Minuten waren wir scon der
tausendkopfigen Zuseherschar entschwunden. Um
den Ballon nicht zu sehr mit Eis zu beschweren
(die Temperatur betrug —6° C) trachteten wir
moglichst rasch aus der Umarmung der Orduenden
Wolkensdichte zu entfliehen. Das Aneroid zeigt be-
reits 1000 m Hohe, der Ballast war auf vier Sack zu-
sammengeschmolzen, als es ober uns endlich heller
und heller geworden, bis sclieBlih um 8 Uhr vor-
mittags die strahlende Sonne den goldgelben Meteor
mit den glitzernden Eiskristallen in ihrem Lichte
badete. Der Ballon segelte nun iiber das wogende
unermeBliche Wolkenmeer, aus dem nur jene Berge
und Felsspitzen emporragten, die hoher als 1200 m
waren und das selbst immer hoher und hdoher
schwoll bis alles was nicht 2000 m hoch, zugedeckt
war! Wir konnten gleichzeitig feststellen, daB wir
den Kurs gedndert, ja daB der DBallon wieder,
allerdings 1500 m hoch iiber Salzburg zuriickfuhr,
weil der Liarm der erwachenden Stadt wieder deut-
lih zu uns herauftonte.

Immer mehr ndherte sich der Meteor dem
massigen Gebirge und boten den Seglern der Liifte die
unbeschreibliche Aussicht liber die in Schnee starrende
Hochgebirgswelt. Kein Wunder, daB fast eine Stunde
verstrich, ohne daB ein Wort gewechselt wurde, als
wagten wir nicht, die erhabene Siille und die hehre
Einsamkeit zu unterbrechen, in der wir im prachtigen
Sonnenscheine iiber Berge miihelos hinwegzogen,
die selbst im Hochsommer nur selten und mit
groBter Miithe erklommen werden kdonnen. Aus der
unheimlichen Tiefe unter uns gahnten nur Felszadken
und zerkliiftete Abstiirze entgegen.

In Zwischenrdumen von etwa fiinf Minuten
habe ich bunte Papierfahnen aus dem Korbe zur
Erde flattern lassen, damit, wenn wir etwa auf einer

unwirtlihen Héhe landen soliten, spéter Anhalts-
punkte aufzufinden gewesen wiren, in welcher Rich-

tung ter Ballon geflogen. (Tatsdchlich wurden in

Hallein,
gefunden.

In einer Hoéhe von 4000 m hatten wir den
Dachstein (2996 m) passiert, dann die Rottenmanner
Tauern (2700 m) als aus den Wolken herauf Pfiffe
der Lokomotive zu vernehmen waren; wir hatten
also schon die Selztal-Bahn unter uns.

Als der Ballon um 10 Uhr 30 Min. vorm. zu
sinken begann, beschlossen wir zu landen.

Der Meteor setzte sich auf den oberen Wolken-
rand und schwamm nun die Wolkenberge und Tdler
einige Minuten auf und ab, als wenn ihm (so wie
uns) das Scheiden von der goldenen Sonne so un-
endlich schwer wiirde, dann tauchte er langsam in
die Finsternis. Wir kommen endlich durch. Kein
Felsenmeer! Waldkomplexe, Bauernhbfe, Feldwege!
Langsam setzt sich die Schleifleine auf den Boden
auf, wir fallen sachte zur Erde! Wir sind um
11 Ohr vorm. 200 Scdritte vor Weissenkirchen
zwischen Judenburg und Zeltweg in Steiermark glatt
gelandet. Die Leute haben noch nie einen DBallon
gesehen und laufen wie besessen davon .

Faistenau und Abtenau soldhe Fahnen

Obelisk, den die Bauern errichteten, mit einer Ge-
denktafel zur Erinnerung an die — fiir uns wenig-
stens unvergeBliche — Fahrt am 16. April 1902.

Nun zum SchluB der kurzen Betrachtung mochte

ich mich bei jenen Kameraden der Luftfahrt ent-

schuldigen, die die Anfiithrung dieser oder jener 3
Fahrt vermissen, waren ja z. B. alle Fahrten von

Innsbruck aus hochst interessant, oft tollkithn und
oft unbeschreiblih scthon, waren 0doch auch von
Teplitz in Bohmen aus Distanzen zuriickgelegt worden,

die in den Annalen ihres Vereines mit goldenen =

Lettern eingetragen sind.

Wie viel Namen hétte ich da anfiihren miissen!
Wollte ich allen Leistungen gerecht werden, wollte
ich die personlichen Verdienste, Anforderung an den
Mut einzelner in kritischen Situationen nur anfiihren,
Biicher wiren anzufiillen und doch nicht erschopfend
sein, denn viele Kameraden haben ihre Erfahrungen
und Erlebnisse nicht der Mitwelt anvertraut. . . ..
und viele viele davon deckt schon der griine Rasen.

Einen mdcte ich aber doch noch in Erinnerung
bringen, es ist das unser langjdhriger Prédsident des
Aeroclubs Professor Dr. Konstantin Freiherr von
Economo, der zuerst das Ballonfiihren lernte, sich
dann das Piloten-Zeugnis fiir Flugzeuge erwarb, also
die ganze Kunst des Luftfahrens beherrschte, . der

unermiidlich tadtig war fiir die Entwicklung unserer

Luftfahrt, der nach dem Zusammenbruch nicht das
sinkende Schiff verlieB, sondern auch jetzt noch un-
gebrochen, unverdrossen und selbstlos die vater-
lindische Luftfahrt im Osterreichischen Aeroclub und
in seinen Verbdnden fordert und schiitzt!

Gut Land!

Oberst Hinterstoifier.

(>3 E
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Jahr spiter erhob sich an der Landungstelle ein
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1 vorl geschwindigkeiten - gewertet,

Ahnlich dem im Vorjahr abgehaltenen Wett-
bewerb von Kileinflugzeugen wurde auch heuer zu
Lympne in England ein solcher, jedoch fiir zwei-
sitzige Kleinflugzeuge veranstaltet. Die Wettbewerbs-
leitung lag in den bewihrten Hinden des kgl. engl.
Aéroklubs. Der groBte Preis, die im ganzen 3000
Pfund Sterling betrugen, wurde vom Air Ministry
zur Verfiigung gestellt. Der Zwedk des Bewerbes
war 0ie Konstruktion solcher Flugzeuge zu fordern,
die zur Schulung von Zivilpiloten unter mdoglichster
Wirtschaftlichkeit des Betriebes geeignet erscheinen.
; Der Wettbewerb zerfiel in zwei Teile. Zunichst
mufBte jedes der gemeldeten Flugzeuge eine Vor-
priifung bestehen. Sie bestand darin, daB eine leichte
Zusammensetz- und Zerlegbarkeit des Flugzeuges

| nachgewiesen werden muBte und durch eine Fahrt

Oes zerlegten Apparates, dessen einfache Transport-
moglichkeit gezeigt wurde. Dieser Transport fiihrte
iilber eine Wegstreke von 20 m und durch
ein 3'30 m breites Tor. Ferner muBte jedes Flug-
zeug vor Antritt des Wettfluges durch hdchstens
zwei Personen in ldngstens zwei Stunden vom zer-
legten in den flugbereiten Zustand gebracht werden
konnen. SchlieBlich war der Beweis zu erbringen,
0aB die Flugzeuge von jedem der beiden Sitzplitse
zu steuern seien. Beim eigentlihen Wettbewerb
wurden die mit den Apparaten erreichten Flug-
und zwar nach der

— 5 —

Der Wettbewerb der Zweisitzer-Kleinflugzeuge in Lympne.
Ing. R. Katzmayr, Wien,

und v die kleinste erreichte Geschwindigkeit bedeuten.
Die Flugstrecke bestand aus den Orei Seiten eines
rechtwinkeligen Dreieckes, dessen Edpunkte das
Flugfeld zu Lympne, das Dorf Postling und der
Hiigel South-Hill bildeten. Die Gesamtlinge betrug
12'/3 engl. Meilen (rund 20'11 Km). Fiir die Be-
stimmung der Hochstgeschwindigkeit muBte das
genannte Dreieck secismal umflogen werden
(12066 Km). Die Kleinstgeschwindigkeit wurde auf
einer Flugstrecke von nur 455 m Linge bestimmt.

Beim MeldungsschluB lagen 19 Meldungen vor.
Elf Zweideckern standen acht Eindecker gegeniiber.
An Motoren waren vier Typen vertreten. Neun
Flugzeuge waren mit dem bekannten Bristol-Cherub
Zweizylinder-Motor von 1095 cm® Inhalt ausge-
riistet; die vier Blackburne-Motore hatten je drei
Zylinder in Y-Anordnung und 1100 cm® Inhalt. Bei
3800 U. p. M. leisteten sie 38 PS am Bremsstand.
Drei Flugzeuge besaSen Anzani-Motore; Zweizylin-
dermaschinen der bekannten V-Anordnung und
1100 cm?® Inhalt, welche von der DBritish Anzani
Engine Co. gebaut wurden. Sie sind, wie im Vor-
jahr beim siegreichen ANEC I-Flugzeug mit han-
genden Zylindern in die Apparate eingebaut worden.
Ein einziges Flugzeug war mit einem ABC-Motor,
Type »Scorpion¢ ausgeriistet worden. Er hat ge-
geniiberliegende Zylinder von 1100 cm?® Inhalt und
entwickelt bei 3500 U. p. M. etwa 35 PS. Sein
Gewicht ist 42'5 kg.
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1"II Bristol Aeroplane Co. Brownie I. |Uwins (ampbell | E [11 | 2°06 |16 7'871'481'36‘0'32 06 [2'34/4'7 [187|325|Br.C.| D.
‘3 » » » » Barnwell | E (1074 2'O§ 15'4{7°87/1°48/1°36/0°'32 |06 (234(4'7 (187|325| , | ,
P Cranwell Light Plan Club | Cranwell | Comper Mackay | Z | 89 all: :g 20 [6'97|2'12(1'48/0°3 066 (32 |3'83[192(332| , | ”
‘]l' William Beardmore & Co. Ltd.l| Wee Beel.| Piercey | E [11'4| 1’5 [16'8/6'65/0°58/1°21/0°385/0'63 |1°93(3'9 (174|312 , | ”
| Westland Aircraft Works Wood Pigeon (Winstanley| Z |6°83| 1°12 [13'9|5'85/1°08(0°72/0'20 [0°'585/4'2 |33 |164/290| .
) » » & Widgeon Gaskell | E | 92 183 (13 |6'3 |1°08/0°72/0'20 |0'585/3'72|3'4 |178|304|BL.| ,,
! [Air Navigation & Eng. Co. Ltd.| ANEC II James E |114] 1’5 |16'6/6°2 [0°56|1°15/027 (0’54 |2°25(3775(145(272| A. | ,
3 Short Bros. Ltd. Satelitte Parker E [102 l'67 15°1|7°07(1'53|0'9 |0°37 |0'83 |39 (4°05|180|317|Br.C.| ,
)| Supermarine iviation WKS. | sparrow | Biard | Z |10 i LT85 l6:8 144]10 036 (054 [5'4 [465]178/321(BL ,
) A. V. Roe &'Co., Ltd. Avis Hinkler Z 137 [22'9(9°0 (1°37({122| O [0°81 |6'75(4'25{212(350(Br.C.| V.
| “ B ” » Avis “ Z|9 | 137 [22°9/9°0 |137|1'22| 0 [0°81 |6'75/4'25(212(350| Bl. | D.
4 Blackburn Aeroplane & Motor Co. Bluebird Loton Z 4/ 1'45 |21 |8'4 |1'58/1'4 (0°37 |0°81 (3'75(4°13(185(326] , | ,
} Frank Ernest & o Ef11'4f 2?2 [I58114— | —] — — | —| —}L—|265]— | ,
I | Hawker Engineering Co., Ltd.| Cygnet I. | Longton | Z | 84| 1'3 [14'8/8'4 |09 [0'81| 0 |0'63 (43536 [139]272|A. | ,
V » » » % II. | Raynham | Z | 84| 1'3 |14'8/8'4 |G'9 (081| 0 |063 [4'35/3'6 [139/291ABC.| ,
) Vickers Ltd. Vagabond Payn Z | 84 1'37 |21'1|8'4 [1°26/(6'75|07225,0°50 (4'23{4'03|196/331Br.L.| ,
i G. Parnall & Co. Pixie III. Douglas | E (975| 1'67 [12°3|9'73(0'94(1°'1 '[0'25 [0'50 |22 |36 | —| —| 4 |
3 » ,, » INIA.| De Haig | Z (975 1'67 |21°4/9°'73/0°94(1°1 |0'25 |0'50 |22 (36 | — —[A. |,
) + i . MA.[ » 5 | Z|975 1'67 [21'4/9'73/0°94|1°1 [0'25 [0°50 22 |36 | —| —|? | .

== Eindecker, Z = Zweidecker, A.= Anzani, ABC = ABC-Motor, BIl. = Blackburne, Br. C. = Bristol Cherub,
D. = unmittelbar angetrieben,

U. = iibersetzter Propeller.
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Die Hauptabmessungen und sonstigen Angaben
der gemeldeten Flugzeuge kdnnen aus der Tabelle
entnommen werden.

Wie man ersieht, beschickten dreizehn Firmen
den Wettbewerb.

Die Vorpriifungen bestanden nur 8 der tat-
sichlih zum Wettbewerb angetretenen 18 Flugzeuge,
und zwar: Nr. 1, Bristol-Brownie, Nr. 3, Cranwell,
Nr. 4, Beardmore, Nr. 5, Westland-Pigeon, Nr. 14,
Sopwith-Hawker, Nr. 15, Sopwith-Hawker, Nr. 18,
Parnall III und Nr. 19 Parnall IIL

Im eigentlichen Wettbewerb wurde der Ein-
dedker der William Beardmore & Co. Ltd. »Wee
Bee I«, welchen Maurice Piercey steuerte, Erster.
Er erreichte eine durchschnittlihe Hochstgeschwindig,
keit von 127 Km/Std. iiber eine Strecke von 180 Km.
Die Kleinstgeschwindigkeit war nur 45 Km/Std. Thm
wurde der vom Air Ministry ausgesetzte Preis von
2000 Pfund zugesprochen. Zweiter wurde der eine
Bristol-Eindedker, den C. F. Uwins steuerte. Er
erzielte eine nicht so hohe GroBtgeschwindigkeit als
der Wee Bee I, dafiir aber nur 417 Km/Std. als
Kleinstgesciwindigkeit. Den Preis des Herzog von
Sutherland fiir die kleinste An- und Auslaufstrecke
gewann Uwins mit dem Bristol-Flugzeug, wéhrend
der Beardmore-Eindecker in diesem Wettbewerb
zweiter wurde. Den Grosvenor-Preis, welcher von
14 Bewerbern umstritten wurde, unter denen aller-
dings die um den Air Ministry-Preis ringenden Flug-
zeuge nicht mitflogen, gewann der Avro-Doppeldedker
»Avis« mit Hinkler am Steuer, indem er die 160’9 Km
lange Flugstrecke mit 90 Km/Std. mittlerer Ge-
schwindigkeit durchflog.

Der sehr lehrreiche Wettbewerb litt darunter,
daB der mit 1100 cm?® beschrankte Zylinderinhalt
denn doch fiir zweisitzige Flugzeuge zu klein scheint.
Die Motore muBien um die erforderliche Pferdezahl
von etwa 30 PS zu erreichen, mit sehr hohen Dreh-
zahlen laufen. Diese, meist zwischen = 3500 und
3800 U. p. M. liegend, gab zu den hdufigen Motor-
stdrungen meistens AnlaB. Es diirfte daher zwedk-
maéBiger und wirtschaftlicher sein, Motore mit etwa
1500 cm?® Zylinderinhalt zuzulassen.

Was uns Osterreichern am meisten am Aus-
gang des Treffens erfreuen kann, ist die Tatsache,
daB der Gewinner 0es Air Ministry-Preises den
bekannten Grazer Ingenieur Leo Kirste zum gei-
stigen Vater hat. Der Wee Bee I-Eindecker ist eine
mit nur geringfiigigen konstruktiven Anderungen
versehene Nachbildung des im Vorjahr siegreich
gewesenen Kileinflugzeuges ANEC I. DaB dieses
Flugzeug von Ing. Kirsfe und nicht von Herrn W. S.
Shacklefon entworfen wurde, wie die englischen
Fachzeitschriften so gerne in oie Welt hinausposau-
nen, wird am SciuBe ©0dieses Artikels bewiesen.

Der ANEC II, welcher von der Air Navi-
gation & Eng. Co. Ltd. in Addlestone zum heurigen
Zweisitzerwettbewerb entsendet worden war, wurde
von Herrn Shacklefon auf Grund besonderer in
Suresnes von Ing. Kirste eingeholten Informationen

und Angaben bei Anec gebaut. Das Flugzeug weicht
nur unwesentlich vom vorjihrigen ANEC I ab. Zu-
nichst in den Abmessungen, sodann in der Fliigel-
innenkonstruktion, da diese nun zwei rechteckige
Holme, statt eines dreiseitigen Kastenholm aufweist,
endlich wurden am Fahrgestell einige Anderungen
vorgenommen. Herr Shacklefon ging noch vor Fer-
tigstellung des Flugzeuges zur Wm. Beardmore and
Co. Ltd. iiber und baute dort den Wee Bee. Der-
selbe unterscheidet sich, wie selbst die englischen
Zeitschriften zugeben, fast gar nicht vom ANEC IL
Selbst die diesem besonders charakteristische Rumpf-
querschnittform, welche durch den hédngend einge-
bauten Anzani-Motor bedingt war, ist beim Wee
Bee [ beibehalten worden, obwohl der DBristol-
Cherub-Motor zwei gegeniiberliegende Zylinder be-
sitzt, also sich keinesfalls der gewdhlten Rumpfform
anpaBt. In den Hauptabmessungen unterscheiden
sich 0ie beiden Masdinen iiberhaupt nicht! Die
Fahrgestellausfiihrungen sind vollkommen gleich. Es
muB also auch fiir den Wee Bee I die geistige
Urheberschaft Herrn Ing. Leo Kirste zugesprochen
werden.*) Es ist erfreulich, daB unser Landsmann
nicht nur im mehrmotorigen Verkehrsflugzeugbau so
erfolgreich titig ist,**) sondern seine Kleinflugzeuge
in den beiden Lympnerwettbewerben als >Beste«
unter sehr achtbaren Gegnern befunden werden
konnten. Bedauerlich ist es wieder, daB solche Krafte
nicht auch in unserem Vaterland an geeignete Stelle
gestellt werden kdnnen.

* * *

Wegen des Anec-Leichtflugzeuges, das auf
dem vorjahrigen Wettbewerb in Lympne die meisten
Preise errungen hatte, ist ein interessanter Prioritat-
streit entstanden. Wie wir seinerzeit berichtet hatten,
stammt dieses erfolgreiche Flugzeug von dem Oster-
reichischen Ingenieur Leo Kirste, friiheren Assi-
stenten der Wiener Lehrkanzel fiir Luftfahrt. Nun
ist in den englischen Fachzeitschriften, vor allem in
der Zeitschrift »Flight«, bereits 0es Ofteren ein
Herr: W. S. Shacklefon als alleiniger Konstrukteur
dieser Flugzeugtype bezeichnet worden.

Wie wir aus der Korrespondenz, welde die
Herren Kirste und Shackleton iiber den Bau des
Flugzeuges fiihrten und in die wir Einsicht zu
nehmen Gelegenheit hatten, unzweifelhaft feststellen
konnen, wurde das Anec-Flugzeug von Ing. Leo
Kirste Ende 1922 bei der Firma Blériot-Aéronau-
tique in Suresnes entworfen, welcder Firma er als
Konstrukteur angehdrt. Dort wurde auch ein Stiick
des Fliigels mit den besonders charakteristischen
Dreiecksholm zu Versuchszwedken angefertigt und
das Modell des Flugzeuges im Eiffelschen Labora-
torium zu Auteuil aerodynamisch untersucht. ,

*) Es ist iibrigens interessant, daB ein Blik auf
eine Abbildung des kiirzlich von der deutschen Bahnbe-
darf A. G. herausgebrachte Leichtflugzeug eine unverkenn-
bare Ahnlichkeit mit den ANEC I zeigt!

*¥) Gewinner des zweiten Preises des Verkehrs-

flugzeug-Wettbewerbes in Frankreich.
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Verkehrss :

Da jedoch in Frankreich damals wenig Inte-
resse fiir Leichiflugzeuge bestand, wurde die Aus-
fiihrung der Firma: The Air Navigation and Engi-
neering Co. in Abddlestone (England) iibertragen.
Die Zeichnungen und sonstigen Unterlagen, wie die
Anblaseergebnisse und Rechnungen wurden im
Janner 1923 der englischen Firma iibermittelt, die
damals unter der Leitung ihres damaligen Betrieb-
ingenieurs, Herrn Shackleton zwei Flugzeuge -bauen
lies. Der Genannte hat sidi um die sachgemidBe
Ausfiihrung der Maschinen unstreitig Verdienste er-
worben und auch auf eigene Faust mancherlei Ein-
zelheiten abgedndert; als »Konstrukteur« oder gar
als »Schopfer« dieses Flugzeugtypes kann er jedoch
nicht angesehen werden!

o

Es sei noch hinzugefiigt, ®aB zu dem heurigen
Wettbewerb fiir zweisitzige Leichtflugzeuge, der
ebenfalls in Lympne stattfindet, sowohl die: Air

Navigation and Engineering Co., als aud 0die Firma
William Beardmore and Co. in Dalmuir, bei der
Herr Shackleton inzwischen als Konstrukteur ein-
getreten ist, je ein Flugzeug genannt haben. Beide
Flugzeuge stellen nur Weiterentwicklungen des Ein-
sitzers Bauart Kirste vor. Herr Shadkleton, der
auch fiir diese Flugzeuge das alleinige Urheberrecht
beansprucht, hat, wie aus Oer eingangs erwéhnten
Korrespondenz hervorgeht, vor ihrer Ausfiihrung
ebenfalls die Ratschldge unseres Landsmannes ein-
geholt und auch bereitwilligst erteilt erhalten.
Unser Bild zeigt das Anec-Leichtflugzeug mit
dessen Konstrukteur, Herrn Ing. K. Kirste davor.
Deutlich ist die dem Flugzeugtyp darakteristische
Motoranordnung (hdngender V-Motor!) und die

Rumpfquerschnittform zu erkennen. Auch der Ein-
schnitt, in welchem der Flugzeugfiihrer unterhalb
der Tragflache sitzt, ist gut zu sehen.
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Flugdienstverbindung mit Griechenland.
Vor einigen Tagen wurden vom griechischen Ver-
kehrsministerium und einer franzdsischen, bezw.
italienischen Gesellschaft Vertrage iiber Flugdienst-
verbindungen mit Griechenland unterzeichnet. Den
beiden Gesellschaften wurden dadurch keine Privi-
legien im Verkehre mit den Nachbarstaaten Griechen-
lands oder in Griechenland selbst gewdhrt, die
griechischen Gesellschaften vorbehalten bleiben sollen.
Die griechische Souverdnitdat soll in jeder Beziehung
Der griechische Staat soll das
Aufsichtsrecht, sowie das Recht, Gebiihren einzu-
heben, wie einer griechischen Gesellschaft gegeniiber
haben. Die Vertreter der Gesellschaft in Griechen-

land, sowie die Mehrzahl
Griechen sein.

Die franzosische Gesellshaft »Messagerie
transariénne« soll zundchst ein- spdfter zweimai
wochentlich einen regelmdBigen Post-, Waren- und
Passagierdienst auf den Linien Athen— Marsaiile
(mit Zwischenlandungen auf Korfu, an der italieni-
schen Kiiste und auf Korsika, in 12—16 Stunden)
und Athen—Syrien einrichten.

Die italienische Gesellschait ?Aereoespresso
Italiano« wird ebenfalls ein- spater zweimal
waochentlich mit Hydroplanen deutschen Systems
mit acht Plitzen den Dienst zwischen Athen—Brin-
disi (ohne Zwischenlandung in zirka 4 Stunden) und

Oes Personals miissen
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zwischen Athen— Konstantinopel (mit Zwischenlandung
auf Limnos oder Thasos in zirka 5 Stunden) ver-
sehen. Italien muBte seine urspriinglichen Pldne, Korfu
und Saloniki als Zwischenhédfen zu beniitzen aufgeben.

Uber die Lage des bei Athen zu errichtenden
Flughafens ist man sich noch nicht einig: man oenkt

__._8_

an Wuliagmeni oder Skaramangan, also Plitze die
in der Luftlinie 15—20 km von Athen entfernt
sind. Fiir die Flugpost sollen eigene Marken aus-
gegeben werden. Nach Ablauf der auf 32 Jahren

lautenden Vertrdge fallen samtliche Einrichtungen in
das FEigentum des griechischen Staates.

Die Osterreichische Luftverkehrsgesellschaftlhat wahrend der diesjihrigen Sommersaison’ Rundfliige iiber {den
Oberdsterreichischen”Seen durchgefiihrt. Das Bild zeigt die Junkers-Limousine wassernd am St. Wolfgangsee.

Flugstatistik. Die Sommersaison des diesjahrigen
Flugbetriebes neigt sich ihrem Ende zu. Trotzdem kann
erfreulicherweise festgestellt werden, 0aB sowohl der
Passagier- wie der Frachtenverkehr nicht nur auf gleicher
Hohe oer Vormonate geblieben sind, sondern, daB im
September sogar eine wesentliche Zunahme der Frequenz
verzeichnet werden kann. Wahrend im Monat August in
Wien 170 Passagiere angekommen und 175 abgeflogen
sind, erscheinen im Monat September 228 Passagiere
als angekommen und 213 als abgeflogen, was ungefédhr
einer 30%igen Zunahme Oer Passagierfrequenz gleich-
kommt. Auf der ganzen Stredke der Trans-Europa-Union
hingegen wurden im September 2849 Fluggdste befordert,
somit um zirka 450 Passagiere mehr als im August.

Trotz der oft recht schwierigen Wetterlage wurden
im Monat September 31 Fliige mehr als im August durch-
gefiihrt, also 896 Fliige, fiir die rund 1000 Stunden, genau
998 Stunden und 39 Minuten, bendtigt wurden. Die ge-
samte Strecke, die die Flugzeuge der Trans-Europa-Union
im September im regelmaBigen Luftverkehr zuriicklegten,
betrug 121.003 Kilometer, das kommt einer viermaligen
Umfliegung des Erdidquators gleich. Diese Gegeniiber-
stellung wird auch dem Laien vor Augen fithren, welche
Flugleistung die Piloten der Trans-Europa-Union im
Monat September bewdltigt haben.

‘Die im" Flugjahr 1924 'von Monat zu Monat zu-
nehmende Frequenz auf allen Linien der Trans-Europa-
Union, sowohl im Fracht-, wie Post- und Passagierver-
kehr, hat die leitenden PersoOnlichkeiten veranlaBt, zum
ersten Mal auch den Winter iiber den Luftverkehr auf
den deutschen, Osterreichischen und ungarischen Strecken
der Trans-Europa-Union aufrechtzuerhalten.

Der Flugverkehr von Miinchen nach Ziirich und
Genf hort allerdings mit dem 15. Oktober auf. Auf den
Strecken Wien — Miinchen — Fiirth — Niirnberg — Frank-
furt a. M. und Wien — Budapest wird der Luftverkehr
der Trans-Europa-Union den ganzen Winter iiber taglich
einmal durchgefithrt werden. Es ist dies, wie schon be-
merkt, 0as erste Mal, daf3 iiberhaupt ein regelmaBiger
Luftverkehr in den Wintermonaten in Betrieb bleibt.
Dieser . in der Tat auBerordentlich beachtenswerte Ent-
schluB der Trans-Europa-Union, wird sicherlich im natio-
nalen und internationalen Luftverkehr Aufsehen erregen.
DaB die Trans-Europa-Union sich der ebenso schweren
wie kostspieligen Aufgabe, einen Winterluftverkehr zu
organisieren, unterziehen will, ist der beste Beweis afiir,
daB dieses Unternehmen eine Ehre dareinsetzt, ie
fiihrende Stellung, die es sich im Luftverkehr erobert
hat, unter allen Umstinden beizubehalten.

Flug=, Yacht= und Motorsportfreunde
& lesen und abonnieren
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Darmstadt-Berlin im Segelflugzeug. Am 29. Ok-
tober landete auf dem Flugplatz Berlin-Johannistal der
Flieger Botsch, der mit seinem Segelflugzeug mit einem
zehnpferdekraftigen Hilfsmotor vorgestern in Babben-
hausen bei Darmstadt startete. Da er die Orientierung
verlor, muBte er in GreuBen in Thiiringen eine Zwischen-
landung vornehmen. Der Flieger hat die 500 Kilometer
lange Stredke in 3!, Stunden zuriickgelegt, was einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 143 Kilometer in der
Stunde entspricht.’

Ungarischer Segelflugrekord. Der Flieger
Kaszala hat auf dem Budapester Flugplatze auf seinem
Segelflugzeug (Typ Lampich-Thoroczkay) einen 1 Stunde
36 Minuten dauernden Rekordflug unternommen, wobei
er eine Hohe von 600 Meter erreichte.

so erhOht sich die Leistung auf 30 PS. Dementsprechend
betragt das Gewicht je PS 2'18 bezw. 145 kg.
Luftfahrtversicherung. Indem wir auf das heutige
Inserat hinweisen, machen wir darauf aufmerksam, 0aB
Oie Abteilung Luftfahrtversicherung - (Dr. Boetticher) der
Assekuranzmaklerfirma Jfauch & Hiibener, Hamburg, zum
AbschluB dieser Spezialversicherungen mit reichen Er-
fahrungen zur Verfiigung steht. Die Stelle wird von
Herren geleitet, die, selbst Flieger, mit den Bediirfnissen
der Luftfahrt bestens vertraut sind, eine Kenntnis, Jie
den meisten Vermittlern, Agenten, ja auch Gesellschaften
fehlt. Sie hat sich bewuBt in den Dienst der Luftfahrt
gestellt und ist nicht zuletzt auf Grund der Masse der
ihr vorliegenden Geschifte in der Lage, niedrige Pramien
und sehr giinstige Bedingungen zu bieten, die slets
Riicksichtgauf den speziellen Fall nehmen. Dabei arbeitet

Junkersflugzeug der Oest. Luftverkehrsgesellschaft am St. Wolfgangsee.

Neue Weltrekorde. Callizo hat auf einem
Gourdon-Lesseure-Eindeder, Hispano 300 PS, zu Villa-
coublay am 10. Oktober 0. J.  eine HOhe von 12.066 m
erreicht.

* Ed
*

Cormier hat mit einem 600 m3? Freiballon am
10.—11. August 9. J. eine Fahrt von 22 Stunden 34 Mi-
nuten ausgefiihrt.

Der Vierzylinder Vaselin-Motor besitzt Luft-
kiihlung und wiegt bei 70 mm Bohrung und 85 mm Hub,
was einem Gesamtzylindergehalt von 1310 m® entspricht,
43'6 kg; Er leistet normal 20 PS bei 2000 Umdrehungen
in der Minute. Wird die Tourenanzahl auf 3000 gesteigert,

sie nur mit Gesellschaften, die finanziell gesichert da-
stehen und in Schadensfillen kulant regulieren. Es ist
zu erwahnen, daB sie in den Poolbestrebungen der Ge-
sellschaften, die letzten Endes eine einseitige Tendenz
verfolgen, eine Gefahr fiir die Versicherungsnehmer er-
blickt und es deshalb ablehnt, sich solcher Gesellschaften
zu bedienen. Die Erfolge dieser Firma liegen darin, daB
sie sich in rechtzeitiger Erkenntnis Oer Bedeutung Oer
Luftfahrt durch Errichtung einer selbstdndigen Abteilung
als erste in Deutschland auf dieses Geschdft spezialisiert
hat und eine offenkundige Liicke ausfiillt insofern, als
einerseits 0Oie ' Luftfahrt 0em  Versicherungswesen und
andererseits die Versicherungsgesellschaften der Luftfahrt
mehr oder weniger fremd gegeniiberstehen.
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Union-Yacht-Club.
OFFIZIELLE MITTEILUNGEN.
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Einladung zum ordentlichen Seglertag

am Sonntag, den 30. November 1924 um 10 Uhr Vormittag im Elektrotednischen Institut,
Wien, IV., GuBhausstrae 25.

Tagesordnung:

1. Berichte der Amterfiihrer. 4, Antrige auf Satzungsdanderungen.
2. Bericht der Kassenrevisoren. 5. Neuwahl des Pridsidiums.
3. Voranschlag des Kassiers. 6. Allfalliges.

Antrige miissen mindestens acht Tage vorher beim Vorstand schriftlich eingebracht werden.
Im Falle der BesdluBunfihigkeit findet eine halbe Stunde spdter ein auBerordentlicher Seglertag
statt, der ohne Riicksicht auf die Stimmenanzahl beschluBféhig ist.
Wien, am 27. Oktober 1924.
Fiir den Vorstand des U. VY. C.
Der Sdriftfiithrer: Der Vorsitzende:
Schultz. Frisch.

e e e e T T

Der Startplatz (Hafenmolo von Balaton-Féldvar) im osterreichisch-ungarischen Landerwettkampf.

IM BOOTSHAUS UND AUF DER YACHT =————=——= VERLANGEN SIE OFFERT

»PRIMORIS« TECHNISCHES MATERIAL G. M. B. H. WIEN V. SUTTNERPLATZ 5
VORMALS RAINERPLATZ - FERNSPRECHER 57.069, 58.609
FILIALE: VIII. LERCHENFELDERSTRASSE 25 - FERNSPRECHER NUMMER 30-2-62

:
z
:
|
§
:
&
U




gl




— 12 B

Die Landerwettkampfe in der 22 m* Rennklasse.

(SchluB.)

Zeitenliste
des Osterreichisch-ungarischen Linderwettkampfes (siehe den Bericht im Oktoberheft)

Bahnldnge 6 Seemeilen 6. August 7. August 8. August
Windrichtung und Stérke: . . . /v . . 0. s o NW,ca2m NW, 0-1m N, 3-2m
Ungarn (Kén. ung. Y. C.):
Kisangyalom (Koloman Galos) . . . . . . . . .20254 IL 4.0357 1. 1.43.39 1.
Libella (Franz:Leraf )i =i B obssmig | R .12.05.65 4 4,07.25 4. 1.47.21 4.
Mani III. (Ladislaus v. Kando) . . . . . . . 1.55.33 ml 4.05.12 1L 1.47.55 5. :
Osterreich (U. V. C. Z. W.): ey v
Sindbad IV. (Otto Winds) . . . . . 2.05.52 III. 4.14.55 6. 1.44.15 W.
Gretl (Riciard Fiedler) i aaraiiainl - 5. + 2.08.36. 5. 4.07:23 11 1.46.37 1I11.
Lump (RODERCSalauy)y -\ sie 0 e i iR e 4.11.57 5. 1.54.15. 6.
Kurs am

6. August im

Osterr.-ungar.

Landerwett-

kampf

Den Auftakt zum deutsch-Osterreichischen Lan-
derwettkampf bildete am 15. August der Empfang des
Vorsitzenden des DSVb., Herrn Geheimrats Dr. Busley
in Portschach a. See. Von zahlreichen Mitgliedern des
U.Y.C.Z. W. und des V. S. V. am Bahnhof empfangen
und begriiBt, wurde er zum Wahliss-Strand geleitet, wo
ihn das Elektromotorboot »Mera« erwartete, um ihn in die
Villa Riva des Herrn Adolf von Bernd zu bringen. Unter-
wegs passierte das Motorboot das in zwei Kiellinien,
geteilt nach Kiel- und Schwertyachten, unter Flaggengala
ausgeriickte BegriiBungsgeschwader der beiden Verbands-
vereine, welches trotz der vorgeriickten Abendstunde und
trotz drohenden Regens in einer Stirke von mehr als
zwei Dutzend VYachten in tadelloser Ordnung den Ver-
bandsvorsitzenden begriifite.

Von den Teilnehmern am Landerweitkampf waren
»Ingo« (Y. C. Mii.) und »Traunsee« (U. Y. C. Z. T.) be-
reits einige Tage friiher eingetroffen, ebenso ihre Fiihrer
und Mannschaften. Die Mitglieder des K. D. Y. C. und
Ammersee-Y. C. trafen zugleich mit Herrn Geheimrat
Busley ein, ihre Boote, »>Mephisto« und »Lump Il¢,
langten jedoch erst am 16. August ein, gleichzeitig mit
denvom Plattensee heimkehrenden Bootendes U.Y.C.Z.W.

Am 18. August fand zur BegriiBung der deutschen
Giste vor der ersien Wettfahrt ein gemeinsames Friihstiick
bei Lampel statt, nach dessen Abschlufl die letzten Vorbe-
reitungen zum ernsten Kampf getroffen wurden. Punkt
1 Uhr 45 Minuten kiindigten zwei Schiisse den Beginn
der Wettfahrt an, gleichzeitig erschien am. Startmast die

(Libella, Lump,

Gretl,
Kisangyalom,

Mani, Sindbad)

Kursflagge »C« (Ostwind-Kurs: Schlangeninsel—Mennig-
fabrik—Startboje—Schlangeninsel —Wallerwirt—Ziel). Es
wehte leichter Ostwind, etwas nordlicher als normal, so
daf3 an seinem Durchstehen berechtigte Zweifel gehegt
werden konnten.

Der Start vollzieht sich unter Fithrung Mephisto’s
(+ 17 Sek.) in der Reihenfolge Sindbad (22 Sek.), Gretl
(23 Sek.), Traunsee (25 Sek.), Lump (30 Sek.), Ingo
(52 Sek.). Alsbald vollzieht sich eine Scheidung nach
Lindern: die Deutschen gehen unter Backbordschoten
nach Norden, die Osterreicher unter Steuerbordschoten
nach Siiden. Schon bei der ersten Marke ergeben sich
betrdchtliche Differenzen: Mephisto liegt klar voraus, ihm
zunichst rundet Gretl (4 3'14”), dann Lump (4 3'52"),
Ingo (-} 5°01”), Sindbad (4 6:38") und Traunsee (-} 7:23").
Von dort ging es mit Spinnaker zur Mennigfabrik, wo
nach geringfiigigen Verschiebungen in folgenden Ab-
stinden gerundet wurde: Mephisto, Lump (4 3:16"),
Gretl (4 4'06”), Ingo (4} 6'25”), Sindbad (+ 6'57"),
Traunsee (- 10°03"”). Bis dahin sah es also fiir uns noch
nicht eigentlich hofinungslos aus, abgesehen von den
beiden Endpunkten Mephisto und Traunsee; Gretl lag
doch noch hiibsch im Rennen, und Sindbad lag gegen
Ingo noch immer nicht allzuweit zuriick. Aber die nun
folgende Kreuztour bei etwas auffrischendem Winde
veranderte das Bild sehr zu unseren Ungunsten: nach
dem ersten langen Steuerbordschlag gegen das Siidufer
zogen Lump und Gretl einen Badkbordschlag gegen die
Seemitte, wahrend Radkow den bei eingefleischten Wor-
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therseern so beliebten Schlag unter Land zum Jesenit-
schnigg machte, dort tatsachlich bessere, beziehungsweise
raumende DBrise fischte und bei der nachsten Kurskreu-
zung klar nicht nur vor Gretl, sondern auch vor Lump
lag. Von da an ergaben sich keine Verschiebungen mehr bis
zur Schlangeninselboje, diein folgendenAbstdnden gerundet
wurde: Mephisto, Ingo (-}+ 740”), Lump (4 11'01"), Gretl
(+13°11”), Sindbad (4 17'51”), Traunsee (4 19°09”). —
Wihrend der nun folgenden Spinnakertour zum Waller-
wirt lullte die Ostbrise immer mehr ein, es sollte offenbar
noch ein Siidwind kommen; je ndher der Toschlinger
Marke, desto flauer war die DBrise, so daB die hinten
liegenden Boote sich ndher und ndher an ihre Vorder-
manner heranschieben konnten. Mephisto hatte die Tosch-
linger Marke bereits gerundet, die anderen schlichen
immer langsamer mit flappendem Spinnaker heran.
Sindbad fing den ersten Hauch von Siiden auf und schob
sich damit auf gleiche HOhe mit Ingo und Lump, ehe
diese davon erreicht wurden; dann aber kam die aus-
gleichende Gerechtigkeit in Gestalt einer westlich schra-
lenden Brise, die zwar nur wenige Augenblicke anhielt,
aber doch geniigte, um die beiden deutschen Boote
wieder in Fahrt und klar vor Sindbad zu bringen, worauf
bei nunmehr endgiiltig einsetzender Brise die Marke in
folgenden Zeitabstdanden (hinter Mephisto) gerundet
wurde: Lump ( + 530”), Ingo (4 5'31”), Sindbad (+ 6°10"),
Gretl (4 620"), Traunsee (- 6'32"”). — Auf der folgenden
Schluf3tour, die mit halbem Winde abgesegelt wurde,
muBte sich Lump von Ingo und Gretl von Traunsee
iiberholen lassen, so daB das Ziel erreicht wurde wie
folgt: Mephisto (2.41.26) I, Ingo (2.44.46), II., Lump
(2.44.56) III., Sindbad (2.46.04), Traunsee (2.46 07), Gretl
(2.46'23). Diese verhdltnismaf3ig geringen Zeitdifferenzen
im Ziel waren selbstverstdandlich nur den eigenartigen
Windverhaltnissen vor der Toschlinger Boje zuzuschreiben,
durch die das ganze Feld sich wider Erwarten zusammen-
geschoben hatte — bei gleichbleibender Brise wiéren die
Abstinde wesentlich groBer gewesen, wie die Verglei-
chung der Zeiten bei der Schlangeninselboje auf der
zweiten Runde erkennen 1d3t. Am ersten Tag ergaben
sich somit 100} 65 -} 35 =200 Punkte fiir Deutschland
und nur 20 + 10 = 30 fiir Osterreich, wahrlich kein sehr
ermutigendes Resultat!

Der 19. August, der zweite Tag, stand auBerlich
im Zeichen der Trauer iiber den MiBerfolg 0er heimischen
Boote am Vortage; wenigstens weinten die lieben Eng-
lein schwere, bittere Trdnen, die von den minder poetisch
Veranlagten fiir Regentropfen gehalten wurden, so zwar,
daB der am ersten Tage gar zahlreich und amtsbeflissen®
versammelte WettfahrtausschuB, offenbar von MiBtrauen
gegen das Wetter erfiillt, sich nur z6gernd und in etwas
bescheidenerem Umfange am Startplatz einfand, um zu-
nachst ein wenig abzuwarten, ob 2ie flaue Regenbrise
nicht etwa doch einem reinigenden Westwind weichen
wiirde. Also wurde vorerst der Beginn der Wettfahrt
um 15 Minuten verschoben. Dann aber frischte der Ost-
wind auf 3 bis 4 m auf — Dder richtige Wortherseer
Landregenwind! — so daf3 jedes Mitleid mit Segeln und
Seglern schweigen und das Zeichen zum DBeginn der
Wettfahrt gegeben werden muBte. Da weder der Wett-
fahrtausschuB in voller Kriegsstarke angetreten war
noch freiwillige Zeitnehmer die Kursmarken besetzten,
konnten die einzelnen Boote weder beim Start noch bei
den meisten Kursmarken gezeitet werden.

Die Bahn war dieselbe wie am ersten Tage; die
Orei deutschen Boote setzten sich gleich bei der kurzen
Strecke zur Schlangeninselboje, die am Wind abzusegeln
war, an die Spitze, und zwar in derselben Reihenfolge,
in der sie am Vortage das Rennen beendet hatten;
Mephisto, Ingo, Lump; die drei Osterreichischen Boote
folgten in der Reihenfolge: Gretl, Traunsee, Sindbad.
Dieselbe Reihenfolge zeigten die Boote am Ende der
ersten Runde, und sie blieb unverandert bis zum Ziel,
das in folgenden Zeiten erreicht wurde: Mephisto 1.34.04 .,
Ingo 1.35.08 1I., Lump 1.36.53 III., Gretl 1.44.52, Traunsee
1.45.41, Sindbad 1.53.02.

Dieses Ergebnis konnte nach 0em des ersien
Tages nicht Wunder nehmen, es war Odamit iibrigens
nicht nur der Linderwettkampf an und fiir sich entschie-
den, sondern auch innerhalb der deutschen Bewerber,
da eine Uberbietung der von Mephisto erreichten Punkt-
zahl durch Ingo eigentlich nur mehr durch ein (weder
vom Mephisto selbst noch von seinem Fiihrer zu
erwartendes) volliges Versagen am letzten Tage maglich
gewesen ware. 3

Um nach dem recht ruhmlosen Abschneiden der
osterreichischen Boote wenigstens den Osterreichischen
Seglern Gelegenheit zu geben, zu zeigen, daB die Schuld
tatsadlich nicht an ihnen, sondern an d0er Unterlegenheit
der Boote lag, machte Herr Geheimrat Busley nach diesem
Rennen, zumal die gute Brise anhielt, den Vorsdlag,
sogleich ein Match mit getauschten Mannschaiten zu se-
geln, so zwar, daB die drei deutschen Boote unter den
drei Osterreichischen Steuerleuten, die Osterreichischen
Boote dagegen unter den deutschen Steuerleuten verlost
werden sollten, worauf eine Wettfahrt iiber die einmalige
kleine Runde (Schlangeninsel—Wallerwirt—Ziel) abge-
segelt werden sollte; die Mannschaften hatten natiirlich
ihren Steuerleuten zu folgen, nicht ihren Booten. Erfreu-
licherweise gingen ©ie deutschen Sporiskameraden be-
reitwilligst auf diesen Vorschlag ein — daB die Oster-
reicher denselben mit Freuden annahmen, braucht wohl
kaum gesagt zu werden. Bei der Auslosung liel Mephisto
an Herrn Winds vom U. Y. C. Z. W. mit der Sindbad-
Mannschaft, Ingo an Herrn Dr. Fereberger vom U.Y.C.Z.T.
(Traunsee), Lump an Herrn Fiedler vom U. Y. C. Z. W.
(Gretl), Gretl an Herrn Curry vom K. B. Y. C. und
A. Y. C. (Mephisto), Sindbad an Herrn Rackow vom Y. C.
Miiggelsee (Ingo) und Traunsee an Herrn Huber vom
K. B. Y. C. (Lump).

Beim Start geriet der Favorit Mephisto ein wenig
ins Hintertreffen, so daB an der Schlangeninselboje nicht
nur Ingo und Lump, sondern auch Gretl und Sindbad
vor ihm lagen. Auf der nun folgenden Vorwindstredke
lie3 die Brise etwas nach. Leider wurde die Madglichkeit,
ein vollkommen objektives Bild iiber die Leistungen der
Boote unter der gednderten Fiihrung zu gewinnen,. da-
durch einigermal3en beeintrachtigt, daB es sich die Herren
Curry und Rackow nicht verkneifen konnten, ein Luving-
match bis unter Land auszudehnen, wodurch sie nicht
nur den AnschluB an die drei deutschen Boote, sondern
auch an die hiibsch solid ihren geraden Kurs segelnde
Traunsee verloren, die sie dann, wenngleich sie ihr auf
dem Am-Wind-Schlag ins Ziel betrdchtlich aufriickten,
nicht mehr erreichen konnten, wie auch Mephisto nicht
mehr imstande war, das anfangs verlorene Terrain gegen
Ingo wieder hereinzubringen. So endete diese Wettfahrt
zwar wieder in zwei Gruppen, von denen die erste die
drei deutschen, die zweite die drei Osterreichischen Boote
bildeten, aber innerhalb der beiden Gruppen war die
Reihenfolge eine andere, als man erwartet hdtte: Ingo
(Dr. Fereberger) 0.47.03 1., Mephisto (Winds) 0.48.14 II.,
Lump (Fiedler) 0.48.18 11I., Traunsee (Huber) 0.50.37,
Sindbad (Rackow) 0-50,40, Gretl (Curry) 0.50.51.

DaB die Abstinde zwischen den beiden Gruppen
im Einlauf dieses Rennens bedeutend geringer waren
als beim vorausgegangenen Landerwettkampfrennen oder
gar am Vortage, ist nicht als maBgeblich fiir die Beur-
teilung des Abschneidens der beiderseitigen Segler mit
den getauschten Booien anzusehen; denn die erste Runde
der Wettfahrten im Landerwettkampf ging bis zur Men-
nigfabrik, nicht blof3 bis zum Wallerwirt, brachte daher
von dort eine bedeutend langere Kreuztour mit sich, bei
der sich naturgemaf3 die Abstdnde wesentlich vergroBern
konnten, wogegen bei diesem Match das Ziel von der
Wallerwirtboje mit einem einzigen Steuerbordschlag er-
reicht werden konnte.

Hatte der zweite Tag des Landerwettkampfes we-
nigstens einwandfreien Wind beschert, so sollten die
Gaste am Oritten Tage einmal eine Flauten- und Chan-
censegelei erster Giite erleben. Nach Verschiebung des
Starts um eine Viertelstunde traute man einem sanften
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Lufthdudilein (oder vielmehr Luftheuclein) von Norden
und gab das Zeichen zum DBeginn 0er Wettfahrt mit
Westwindkurs (Mennigfabrik — Schlangeninsel — Lampel
usw.). Aber noch vor dem Start lullte diese heuchlerische
Brise fast vollstdndig ein, was davon iibrig blieb, geniigte
gerade noch, um Ingo zu frith und Gretl, die mitten im
See einen Probeschlag gemacht hatte, reichlich zu spat
iiber die Linie zu schieben. Ingo fand iibrigens sofort
wieder AnschluB an das iibrige Feld, das gewohnter-
mafien von Mephisto gefiihrt, in einer sehr, sehr sanften,
zuerst mehr nordwestlichen, dann mehr westlichen, stellen-
weise auch etwas stidwestlichen Brise am Siidufer gegen
Westen schlich, wahrend Gretl einsam inmitten des Sees
direkt auf die Fabriksboje zuhielt, scheinbar weit hinter
dem Felde liegend: Bei Anndherung an die Fabriksboje
zeigte es sich aber, daB ihr, wenngleich verspateter Start
im See OdrauBen keine schlechte Spekulation gewesen
war, denn der Wind Orehte allmdhlich doch auf Ost und
knapp vor der Boje kam Gretl mit Lump und Ingo zu-
sammen, die ‘gleich dem betrdachtlich vorauseilenden
Mephisto schlieBlich doch iiber den See hatten heriiber-
halten miissen. - Lump, Ingo und' Gretl rundeten die
Marke dicht hintereinander, Traunsee und Sindbad ge-
raume Zeit spater. Wahrend nun Lump und Ingo (letz-
tere nach kurzem Kampf mit Gretl, bei 0em einmal diese,
dann aber wieder Ingo vorauslag) nach dem Siidufer
hielten, blieb Gretl auf der mittleren Linie in einem
zarien DBrisenstrich, mit dessen Hilfe sie, als sie dann
allmahlich auch mehr gegen Siiden kam, gliicklich vor
jene beiden Konkurrenten zu liegen kam. Ingo versuchte
nun ihrerseits einen Gewaltstreich und wandte sich der
Seemitte zu, geriet aber dabei hoffnungsios in die Ver-
schmetterung und bemiihte sich die langste Zeit vergeb-
lich, nur irgendeine Spur von einem Lufthauch zu be-
kommen. Inzwischen lieferten Lump und Gretl einander
einen recht spannenden Kampf, in welchem je nach dem
bald etwas nordlicheren, bald etwas siidlicheren Schralen
der Brise abwechselnd bald der eine und bald der andere
die aussichtsreichere Position hatte. Wahrend sich dieser
Zweikampf in allerhand Flauten meist am Winde und
nach dem Runden der Schlangeninselboje (die Bahn war
einstweilen auf eine Runde abgekiirzt worden) vor dem
Winde abspielte, der voriibergehend wieder von Osten
zu hauchen beliebte, kaum weit aus dem Hintergrunde
mit einer nicht bis zu den beiden anderen vordringenden
nordlichen Brise Traunsee immer ndher und niher her-
angeriickt, bereits weit vor Ingo liegend. Obwohl noch
hiibsch weit von der Schlangeninselboje entfernt, als
Lump und Gretl bereits vor Spinnaker dem Ziele zu-
strebten, gelang es ihr, als der Ostwind abermals ein-
schlief und die sanfte Abendbrise von Siiden einsetzte,
mit deren erstem Hauch sich nach Luv an diese beiden
heran- und an ihnen voriiberzuschieben und so wider
Erwarten nicht nur iiberhaupt noch ins Rennen zu kom-
men, sondern als erstes und einziges unter den Gster-
reichischen Booten einen zweiten Platz im Landerwett-
kampf zu erobern, 2ine Leistung, die denn auch ihrem
Fithrer Dr. Fereberger den ganz besonderen DBeifall des
Osterreichischen Publikums eintrug. Ihm folgte Lump und
Oiesem Gretl, erst nach lidngerer Zeit kam Ingo und

weit zurlick Sindbad. Die Zeiten im Ziel waren: Mephisto
2.12.54 1., Traunsee 2.34.35 II., Lump 2.34.52 III., Gretl
2.35.25, Ingo 2.42.36, Sindbad 2.52.21.

Seinen Abschluf3 fand dieser erste deutsch-Oster-
reichische Landerwettkampf am 20. August, abends in
einem im festlich geschmiickten Saal des Etablissements
Werzer in Portschach abgehaltenen gemeinschaftlichen
Abendessen. Der Oberbootsmann des U. Y. C. Z. W,,
Dr. Johanny dankte den deutschen Gasten und namentlich
Herrn Geheimrat Busley in herzlichen Worten dafiir, da
sie durch ihr Erscheinen ihre sportliche Kameradschaft
und ihr Interesse am Osterreichischen Segelsport bewiesen
und die Hand dazu geboten hatten, nicht nur den Oster-
reichischen Segelsport iiberhaupt, sondern namentlich auch
den erst in seinen ersten Anfingen liegenden Osterrei-
chischen Bootsbau fordern zu helfen, indem sie ihm Ge-
legenheit bieten, sich an dem so weit vorgeschrittenen
deutschen Bootsbau zu messen und dadurch etwas zu
lernen und selbst vorwairts zu schreiten. Dr. Johanny
schloB mit einem mit stiirmischer Begeisterung aufge-
nommenen Hiphiphurrah auf die Gdste und auf Herrn
Geheimrat Busley. Letzterer erwiderte namens der deut-
schen Gaste in seiner gewohnt liebenswiirdigen Art,
indem er seiner Freude iiber das Zustandekommen
dieses Landerwettkampfes Ausdruck gab, durch den neue,
dauerhafte Beziehungen zwischen den soweit auseinander-
liegenden beiderseitigen Segelrevieren angekniipft wurden,
und das ernste und riithrige Streben der Wortherseer
Segler vorwarts zu kommen anerkannte, das sich nicht
nur in der Veranstaltung an sich, sondern insbesondere
in gewissen als mustergiiltig zu bezeichnenden Einzel-
heiten der Durchfiihrung geduBert habe. Als auf3eres
Zeichen des Dankes iiberreichte Herr Geheimrat Busley
dem U.VY.C.Z. W. zur Zierde des kiinftigen Clubhauses,
im Namen der drei beteiligten deutschen Vereine (K. B.Y.C.,
Y. C. Mii. und A. Y. C.) die Stander derseiben. Es folgte
sohin die offizielle Bekanntgabe des Ergebnisses und
die Uberreichung des praditvollen Herausforderungs-
preises an den erfolgreichen Fiihrer des Mephisto, Herrn
Manfred Curry, durch den Oberbootsmann des U. Y.C.Z.W.
desgleichen die Uberreichung der seitens der Veldener
Kurkommission gestifteten Erinnerungsplakeiten an die
Fithrer aller am Landerwettkampf beteiligten Boote.
Namens des K. B. Y. C. dankte Herr Professor Neumayer
dem veranstaltenden Verein. Was dann noch kam, ge-
horte nicht eigentlich mehr zum Landerwettkampf, brachte
aber den erireulichen Beweis, daB einer seiner Zwede
.— Oie beiderseitigen Sporiskameraden einander ndher
zu bringen — bereits im ersten Jahre erreicht wurde,
oenn bei Tanz und froher Geselligkeit blieb man noch
lange beisammen, und die deutschen Sportsgenossen
beniitzten die Gelegenheit, zu zeigen, daB sie nicht bloB
scharfe und gefiirchtete Gegner, sondern auch duBerst
liebenswiirdige und gemiitliche Gesellschafter, Tanzer
und Courmacher sein konnen. Hoffentlich werden auch
sie alle den Worthersee trotz seiner diesjahrigen Wetter-
launen in freundlicher Erinnerung behalten und die
nachste Gelegenheit beniitzen, ihn wieder zu besuchen.

Dr. Robert Johanny.
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Btterseewoche 1924.

III. Verbandswettiahrt.
Montag, den 11, September 1924, Start ab 10 Uhr Vorm.

Wetter: Sonne, Klar.
Windverhdltnisse: 0.1—3 m/Sek.,” gleich-

Bahn: Klubhaus—Attersee —Weyregg—Teufels-
briikenboje— Klubhaus 2mal. 3

AnlaBlich der Ankunft des Vorsitzenden des D.S. V.,
Herrn Geheimrat Busley, der von der Jachtflotte um
2 Uhr nachmittags empfangen werden sollte, entschlossen
sich die Schiedsrichter, den bei Ostwind recht ungiinstigen,
fiir Raumschotldufer hingegen recht vorteilhaften Dreieck-
kurs segeln zu lassen, da man hier immer Gelegenheit
hatte, bei einem Auslassen des Windes die Yachten noch
zur rechten Zeit zuriikzurufen. Zum Gliik wehte es
schon um die 10, Stunde, die Stunde des Startes recht
annehmbar aus Osten, so daB ein flotter Verlauf der
Wettfahrt vorauszusehen war.

Mit hiibschem Ablauf begann die Sonderklasse
ihr Tagewerk.

Unter Anfithrung von Molch und Tilly gingen die
Boote auf die Fahrt. Nach einigen kurzen Kreuzschldgen
konnten die Yachten mit groBen Vorsegeln nach Weyregg
hiniibergehen und von dort.aus mit raumen Schoten die
Teufelsbriikenboje bequem anliegen. Dort wurden die
Segel wieder dicht genommen und es begann ein kurzes
Stiick Kreuzkurs nach Attersee, wobei die duBere Be-
grenzungsmarke der Startlinie steuerbord gelassen wer-
den mufdte. Dieses Karussel war zweimal zu machen.

Bei Attersee war die Reihenfolge: Moldh, Tilly,
Orplid, Hagen, Falkenstein, Lilly, Ria, Malepartus, Sonn-
tagskind.

Bei der munter werdenden Brise, kamen Mold,
Tilly und Hagen gut in Schwung, wahrend Orplid zu-
riickfiel und Lilly ganz aus dem engeren Rahmen der
Klasse herausglitt. Wahrend die fithrende Yacht Molch im
weiteren Verlauf der Wettfahrt unbehindert ihren Weg
ins Ziel absegeln konnte, gab es zwischen Tilly und dem
auflaufenden Hagen eine Rempelei beim Runden der
Teufelsbriickenboje, die AnlaB zu einer mehrstiindigen
Protestverhandlung gab und die Schiedsrichter vor Ent-
scheidung sehr brenz icher Fragen stelite. Aber die ganze
Affaire endete mit einem non liquet, so daB Tilly doch
noch zu ihrem zweiten Platz kam, ja zum Schluf3 sogar
noch erste wurde, da Mold, das Siegerboot, wegen Be-
rithrens einer Kursmarke ausgeschlossen wurde und die,
als zweite eingelaufene Tilly daher automatisch aufriickte,
ebenso Hagen, der vom Oritten auf den zweiten Platz
avancierte. Ganz hervorragend gut hatte sich an diesem
Tage Sonntagskind gehalten, dem es gelang, eine Mi-
nute hinter Hagen, guter dritter zu werden. °

g0 VT B LA 1:58.28 4L
Hagewsi=sid =0 Jul 1.59.09 II.
Sonntagskind . . . 1.59.22 - Il
Falkenstein . . . . 1.59.58 IV.
Malepartus . . . .201.44
Ridtas. sopts A 100 2.02.39
Orplid sit i 122:08:348
B et scd e 2.02.49

Molc, disqualifiziert.

in der 40 m? Rennklasse segelte Helga den Kurs
in der duBerst guten Zeit von 1.55.21 ab und wurde
damit volle drei Minuten schneller wie die erste Son-
derklasse. 3

Die beiden 35er lieferten sich einen spannenden
Kampf, in dessen Verlauf es Mah Jongg gelang, sich von
ihrem Konkurrenten frei zu machen und das Rennen

mit 2.07.24 gegen 2.08.09 sicher fiir sich zu entscheiden.

Zwischen den beiden gestarteten Binnenjollen kam
es zu gar keinem Kamp, da Trix derartig iiberlegen war,
0daB sie sofort von dannen zog und mit nicht weniger
als sieben Minuten erste wurde.

5y b 4TI M e UL
Naaslgcela s e i 2.03.36

Die Sensation der Wettfahrt war der Neubau der
20 m? Altersklasse Rambha I1I, die bei dem frischenden
Wind eine solch gewaltige Fahrt entwickelte, daB sie
um  volle 10 Minuten schneller war als die erste
Sonderklasse und damit auch absolut schnellstes Boot
der Wettfahrt wurde. Das zweite Boot der Klasse Don
Jjuan kam ihr nie in die Nahe, erreichte aber im Ver-
gleich zu den anderen Klassen noch immer die vorziig-
liche Zeit von 1.55.30.

Die fiinf Boote der 15 m2 Rennklasse wurden in
der Ordnung Lisl 11I, Rambha I, Klein Falkenstein II,
Lumpi und Rambha II entlassen. Hier fiel Rambha I
bald auf den Oritten Platz hinter Lisl und Klein Falken-
stein und Rambha arbeitete sich auf den vierten Platz
vor, wahrend Lumpi wie gewdhnlich den letzten Platz
einnahm, Lisl 1lI, einmal frei gekommen, zog ihren
Klassengenossen davon, so daB die Teufelsbriickenboje
in folgender Reihenfolge gerundet wurde: Lisl III, Klein
Falkenstein, Rambha I, Rambha II und Lumpi. Dabei
blieb es, bis die Yachten.die Ziellinie erreichten: Lisl III
und Klein Falkenstein wurden daher Preistrager.

Liislal ¥ i 4 Lriondel el 1.46.00
Klein Falkenstein 1.47.55
Rambha Liitins, 1.56.10
Rambha II 1.52.22
EUmipiii v o 3 i e 1.61.13

1V. Verbandswettfahrt.
Dienstag, Oen 12, August 1924,

Wetter: schon, klar, Sonne.

Windverhidltnisse; leichter Ost und Siid
zeitweise Flaute. Dann immer mehr zulegender Ost.

K ur s: Klubhaus— Attersee—Weyregg— Kammer—
Teufelsbriickenboje—Klubhaus.

Die Sonderklasse ging in einem dichten Rudel in
das Rennen. Alle Boote liefen mit Badkbordschlag durch
die Linie, bis auf Falkenstein, die gleich hinter der Pei-
lung auf den anderen Bug ging. Hagen (am Ruder Curry)
fiihrte bereits an der Atterseer Boje klar und vergroBerte
seinen Vorsprung am raumen Kurs nach Weyregg noch
um ein Bedeutendes. An der Weyregger Boje erging es
ihm aber genau so wie bei der zweiten Wettfahrt.
Wiahrend die fithrenden Boote in einem Olfleck knapp
vor der Boje liegen bleiben, kommt das iibrige Feld in
rauschender Fahrt daher und die Geschichte begann von
neuem. Doch setzt diesmal der langsam durchkommende
Ostwind frither ein und Curry gelingt es mit Hagen die
Boje als erster zu runden. Die mit voller Fahrt in das
Feld hineinfahrende Pia hat unzdhlige Beriihrungen zur
Folge, die dann natiirlih AnlaB zu ebensovielen Pro-
testen gaben. Bis zur Kammer Boje, die bei immer mehr
zulegenden Ostwind angesteuert werden mubBte, ver-
schiebt sich das Bild nicht wesentlich. Beim Kreuzen
hielt sich der GroBteil der Yachten am Ostufer auf, nur
Lilly, die an letzter Stelle lag, riskiert einen langen
Schilag an das andere Ufer, ging dabei aber in die
Dérfer und versackte vollkommen. Zwischen Hagen und
Falkenstein (am Ruder Herr v. Trentini) entspinat sich
ein harter Kampf um die Fiihrung, die Falkenstein nach
einem gelungenen Schlag an sich reiBen: konnte und
etwa 10 Sekunden vor Hagen die Kammer Boje runden
konnte. Tilly verlor am Kreuzkurs ziemlich viel und
muBte Molch den Vortritt lassen, der als drittes Boot
rundete, Vor dem Spinnaker nach der Teufelsbriicken-
boje gelingt es Hagen an Falkenstein vorbeizulaufen
und er erreicht die Boje um eine Minute frither. Auc
auf dem letzten Kreuzkurs zum Ziel kann ihm dieser
Vorsprung nicht mehr genommen werden und er beendet
als erster das Rennen.

P
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Flagen @ aisiis; 2.16.06 1.
Falkenstein . . . 2:16.19"° 'L,
Tilly XVII 21848 "L
Drplin o Saa e 2.20.10 IV.
Malepartus . . . . 2.20.23
Mol ddptaait 2.20.55

Pid s o PRy 2.21.23
Sonntagskind . . . 2.21.36
Bl o 4ol . 2.25.09

Der Vierziger Helga ging wieder allein iiber die
Bahn in 2.19.27.
Bei den 35ern konnte Woglinde II ihren zweiten
Siegiiber Mah Jonggfeiern, sie schlug sie: 2.26.06 zu 2.26.29.
Bei der 22 m? Rennklasse siegte wie gewdhnlich
;rix mit Minutenabstand vor Mariuccia. Hier waren die
eiten:

i B e ) e St 2.18.08 1.

In der 20 m? Altersklasse ging Rambha allein iiber
die Bahn in 2.13.56 und wurde Jdamit schnellstes Boot
der Wettfahrt.

Bei den 15ern gab es wieder ein scharfes Rennen
zwischen Lisl III und Klein Falkenstein, 0as diesmal zu
Gunsten des letzteren ausging. Die Orei anderen Boote
dieser Klasse konnten absolut nicht Schritt halten.

V. Verbandswettfahrt
Mittwoch, den 13. August 1924,

Wetter: Sonne, Kklar.
Windverhdltnisse: NO., 4—5m/Sek.

Bahn: Klubhaus-Teufelsbriicke-Kammer-Weyregg-
Attersee-Kiubhaus. :

Der Tag der letzten Verbandswettfahrt lief sich
recht gut an. Eine frische 4—5 m Brise war fiir den
Verlauf der Wettfahrt sehr giinstig, ermdglichte sie es
doch den langen Zickzadkkurs nach Kammer mit langen
Schldgen aufzukreuzen und den ganzen Riickweg vor dem
Wind, oder doch mit weit abgefierten Schoten abzulaufen.
Der Start der Sonderklasse gelang recht gut. In einem
dichten Rudel war die ganze Gesellschaft innerhalb einer
Minute unterwegs. Unter leichten Platzverschiebungen
ging es vor dem Wind gegen Siiden, wobei sich die
Linie allmdhlich in die Lange zog. Die Teufelsbriicken-
boje wurde schon in einzelnen Minutenabstanden gerun-
det. Von Ddieser Boje, wo die Schoten dicht geholt
wurden, begann der ernstere Kampf und damit die neue
Ordnung. Hagen, Molch und Orplid kdmpften hart um
die Fiithrung, die Hagen nicht mehr aus der Hand gab
und als erster vor Molch, Orplid und Tilly die Kammer-
Boje rundete. Das iibrige Feld rundete erst in langen
Minutenabstdanden. Ohne wesentliche Anderungen wurde
Oie raume Strecke nach Weyregg abgelaufen, wobei es
noch Falkenstein und Pia gelang, ihre beiden Vorsegler
zu liberlaufen. Hagen hatte sich einstweilen einen be-
trachtlichen Vorsprung ersegelt, den er auf dem nun
folgenden Ballonkurs nach Attersee eher noch vergroBerte
und mit fiinf' Minuten sicherer Sieger wurde.

FlageIr s tEMEECI R 1.49.06 I.
Moldyitek b S Ty . 1.54.00 II.
OEpLIOY. TR e 15725111
i AT U 1:57.33 IV
Falkenstein II . 1.57.46
Pha o, oD LR O 1.57.52
Malepartus . . . . . 1.57.58

JEA VI S le iR el LS 1.59.49
Sonntagskind . 2.09.53

Der Vierziger Helga lief den Kurs wie gewohnlich
im Alleingang in 1.54.58, fuhr daher um 58 Sekunden
ldnger wie die zweite Sonderklassenyacht.

Bei den 35ern wurde Woglinde sicherer Sieger
mit 2.08.46 gegen Mah-Jongg mit 2.12.41.

Auch bei den 22ern blieb die Sensation aus, denn
Trix konnte auch am letzten Tag iiberlegen siegen. Sie
brauchte 2.02.48, wdhrend Mariuccia zum Absegeln der
Bahn 2.10.09 notig hatte.

In der 20 m?: Altersklasse ging Rambha III allein
iiber die Bahn, da Don Juan die Zwedklosigkeit seines
Startes eingesehen hatte und zu Haus geblieben war.
Die recht gute Zeit betrug hier: 1.58.13.

Bei den 15ern gab Klein Falkenstein infolge
falschen Bojenrundens auf. Eigentlich hatte Lisl III, ihres
argsten Konkurrenten ledig, nun einen duBerst sicheren
Sieg feiern miissen, doch dieser fiel sehr knapp gegen
die flott gesegelte Rambha Il aus und betrug nur 29
Sekunden. Die zwei anderen Boote Lumpi und Rambha I
kamen erst in langen Minutenabstdnden ein. Lumpi
wurde mit 2.20.36 absolut langsamstes Boot der Wett-
fahrt, wahrend Lisl III immerhin noch um 14 Sekunden
schneller war wie die letzte Sonderklasse.

Die Punktpreise fielen in den einzelnen Klassen
an folgende Yachten:

Sonderklassse: 1. Punktpreis Hagen

25 i Tilly XVII
22 m? Rennklasse: Trix
20 ,, Altersklasse: Rambha 111
15 ,, Rennklasse: Lisl III

Interne Wettfahrten.

Wettfahrt um den Halunk-Pokal.

Donnerstag, 14. August 1924. Start 6 Uhr Friih.

Wetter: Stark bewdlkt, Regen.

Windverhdltnisse: DBeim-  Start leichter
West, iibergehend 'in frischen Siid, der stdndig zulegte
und plotzlich abflaute, dann starker West mit zeitweise
sturmartigen Boen. 2—15 m/Sek.

Kurs: Klubhaus—Burgau—Kammer—Klubhaus.
20 sm.

Die Sonderklasse startete geschlossen, voran
Tilly XVII, Lilly, Hagen, Orplid, Molch, Pia, Malepartus,
Sonntagskind. Hagen lauft Orplid in Lee durch und
gleich darauf auch Lilly II. Seine Situation Tilly gegen-
liber war jedoch keineswegs giinstig, da Tilly bereits
besseren Wind hatte und zuerst den aufkommenden Siid in
die Segel bekam. Trotzdem gelingt es Hagen, sie am
ersten Kreuzschlag auszusegeln. Der Abstand zwischen
den zwei weitfithrenden Booten vergroBert sich von da an
fortwahrend und betragt an der Burgauer Boje 24 Min.
Das andere Feld war in Jer diesigen Luft nicht mehr
sichtbar. Infolge Schralens und zeitweisen Auslassens
des Windes, gelingt es Tilly, Malepartus, Pia und Orplid,
ihren Abstand Hagen gegeniiber etwas zu verkleinern.
Letzterer bekam jedoch vor Attersee den aufspringenden
starken Westwind zuerst in die Segel und zieht damit
davon. Der Westwind legte fortwdhrend zu und nahm
zeitweise sturmartigen Charakter an. Lilly gab in aus-
sichtsloser Lage auf. Sonntagskind, das weit zuriicklag,
mufBte retten fahren, da bei dem 20er Rambha III der
Mast iiber Bord gegangen war. Hagen lief mit 12 Minuten
als Sieger ein. Klare Zweite wurde Tilly XVII.

Hagen o oo 5:20:47. 1. Falkenstein . . . n. gest
Tilly XV ... 7, 5'5:32:26 1], Yavenna .. ‘. =N, dest.
81 1T ol 58650 [11. SMSid " =7 Havarie
Maleparius . .. 5:37:11 IV IOV 1o s aufgeg.
A R e 5:39:15 Sonntagskind . . aufgeg.

Gewinnerin Qes Halunk-Pokales

»Hagene
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Wettfahrt um den Woglinden-Preis fiir die
40 m? Rennklasse.

Donnerstag, 14. August 1924. Start 6 Uhr 10 Min. Friih.

Die einzige, am See beheimatete 40 m? Rennyacht
Helga ging allein iiber die Bahn. Beim Kreuzen in den
starken WestbOen, brachen bei ihr beide Fodfallen, wes-
halb sie notgedrungen mit dem Groflsegel allein die
Wettfahrt in 6:09:34 beendete.

Gewinnerin des Woglinden-Preises
>Helgac«.

Wettfahrt um den Helga-Preis.
Wettfahrt der 35 m2 Rennklasse am 20 sm Kurs.

Donnerstag, 14. August 1924, Start 6 Uhr 10 Min. Friih.

Der 35er Mah Jongg beendete die Weitfahrt allein,
da sein Konkurrent Woglinde II, wegen Havarie aufge-
geben hatte.

Mah.jongg v - 6:55:34 1.
Woglinde 11 . . aufgeg.

Gewinnerin des Helga-Preises >Mah
Jongge.

Wettfahrt um den Scamp-Pokal.
Wettfahrt der 22 m? Rennklasse am 20 sm Kurs.

Donnerstag, 14. August 1924, Start 6 Uhr 15 Min. Friih.

Trix im Alleingang. Sehr gute Leistung der Trix-
mannschaft, die aus zwei Mitgliedern der Jugendabteilung
bestand. Assim Bey und Rudi Piatnik fiihrten die Jolle
mit sehr viel Geschick durch die schweren Westboen und
erzielten eine glanzende Zeit. Die beiden tiichtigen Segler
waren Gegenstand begeisterter Ovationen.

Frixe = el 1661552257 |
Evihka i cain i aufgeg.

Gewinnerin des Scamp-Pokales »>Trixe

Wettfahrt der 20 m? Rennklasse am
20 sm Kurs.

Donnerstag, 14. August 1924, Start 6 Uhr 20 Min. Friih.

Rambha 111 fiihrte bis knapp vor das Ziel mit
iiberlegenem Vorsprung. Es ereilte sie jedoch in einer
schweren Boe das MiBgeschick, daB ihr der Mast knapp
iiber Deck brach, nachdem sie vor dem Wind ausgerefft
hatte. Sie wurde von der Sonderklassenyacht Sonntags-
kind eingeschleppt. Don Juan kam hiedurch zu einem
billigen Erfolg.

P Juans sty o 6:43:13 1.
Rambba IIL.....; 4.5 % Mastbruch

Interne Wettfahrt des U.Y.C. Attersee um
* den Totila-Preis.
Startberechtigt alle Klassen von 35 m? aufwarts.

Start fiir alle Klassen 20. August 1924, 8 Uhr Friih,

Der wertvolle Preis wurde von Herrn P. v. Suppan
mit der Bedingung gestiftet, daB alle Klassenyachten
von 35 m? aufwirts sich in einem Rennen ohne Vorgabe
messen sollten, da fast jeder Eigner seine Yacht fiir das
schnellste am See hilt und besonders die Meinung iiber
die Schnelligkeit der Klassen als solche, eine sehr geteilte

ist. Nun wollte man sehen, wie sich die einzelnen

Klassen unter denselben Bedingungen halten. DafB eine
Sonderklassenyacht Sieger in diesem Rennen, in dem
40 er, Sechser, 35er und die Sonderklasse startete, bleiben

wiirde, war zwar nicht mit voller Sicherheit vorauszu-
sagen, aber im Hinblick auf die numerische Uberlegenheit
mit groBer Wahrscheinlichkeit anzunehmen. Und doch
wire es, infolge der langen Flautenperiode, beinahe
einem Sechser gegliikt, das Rennen zu machen. Der
einzige 40er verlor infolge einer miBgliickten Wind-
spekulation bald die Fithlung mit der Spitzengruppe und
shied in aussichtsloser Lage aus dem Rennen. Die
beiden 35er und Oder Sechser Totila versackten am
Weyreggerufer vollkommen, wahrend jedoch die beiden
35er das Rennen aufgaben, segelte die 6 m Rennyacht
tapfer und unentwegt bis in das Ziel durdh.

Der Start stand ganz im Zeichen des toten See-
ganges, in welchem besonders die flachen Sonderklassen-
vachten gehorig stampften. Auf Totila und Tilly, die ganz
Bord an Bord lagen, muBten sogar Fender ausgebracht
werden. Halunk ging zu friih durch die Linie, wurde
zuriickgerufen, konnte jedoch infolge vollkommenen
Windmangels erst nach geraumer Zeit Folge leisten. Die
am weitesten in Luv liegenden Yachten Orplid und Mold
bekamen zuerst den im freien See stark gehenden Siid-
wind in die Segel und laufen auf und davon, scheinbar
unerreichbar. Endlich setzte sich auch das iibrige Feld in
Bewegung.-Aus dem raumen Kurs nach Konsum, gelang
es Hagen, sich von den iibrigen Yachien frei zu machen
und als guter Dritter, jedoch noch ziemlich weit hinter
den beiden fithrenden Booten die Boje zu runden. Auf
dem ansdlieBenden Kreuzkurs nach Alexenau, gegen
den immer schwicher werdenden Siidwind, teilt sich 0as
Feld in zwei Gruppen, Die eine, bestehend aus Hagen,
Tilly XVII und Halunk rimmt einen langen Schlag bis
an 0as Westufer auf, wihrend alles iibrige in kurzen
Schligen am Ostufer hinaufkreuzt. Als die Boote bei der
Alexenau-Boje wieder zusammenkommen, zeigl es sidh,
daB erstere Kombination besser war, denn der, bei dem
ganz leichten Wind sehr gut laufende Halunk rundet
knapp vor Hagen als Erster die Boje. Dritte Yacht war
die in der Ostgruppe fiihrende Orplid. Tilly, die gegen
den schon sehr schralenden Wind ankdmpfen muf3te, reihte
sich erst ziemlich weit hinten ein. Die 35er liegen schon
jetzt aussichtslos geschlagen am Ende des Feldes, Von
Alexenau - fiihrt ein einziger langer Steuerbordschlag
die Vachten nach der Boje in Parschallen. Wahrend
dieses Kurses schlief der ohnedies schon sehr schwache
Wind vollkommen ein und macht einer totlichen Flaute
Platz. Halunk hat sich dabei einen hiibschen Vorsprung ef-
segelt und hitte die Boje weitaus als Erster gerundet,
wenn — nun,- wenn er sie eben gefunden hatte. So
jedoch hatte die Wettfahrtleitung zwar die dort ver-
ankerte groBe Rettungsboje wegnehmen lassen, dafiir
aber einen kleinen Holzklotz darangehéngt, der bei dem
herrschenden hohen Wasserstand nur ganz wenig
hervorsah und nur von ganz ortskundigen Steuerleuten
gefunden werden konnte. Dies wurde Halunk zum Ver-
hingnis, denn wihrend er, die Boje suchend, plotzlich die
Schoten abfierte und eine in der Nahe liegende Yachtboje
ansteuerte, behielt der an zweiter Stelle Hegende Hagen
Kurs und als Halunk seinen Irrtum gemerkt hatte, war
es schon zu spit. Hagen hatte schon ldngst gerundet
und lief mit dem letzten Sterbenshauch vor dem Wind
gegen Kammer davon, Die iibrigen Yachten schwammen
mit rithrend wenig Fahrt in groBen Abstinden am See
herum, besonders die beiden 35er und Totila, die am
Ostufer in der absoluten Flaute vollkommen hangen ge-
blieben waren. Diese totale Windstille dauerte etwa eine
Stunde, doch dann setzte gliiklicherweise ein leichter
Nordwind ein, den die fiihrenden Boote Hagen, Halunk,
Malepartus, Pia und Orplid zuerst bekamen und damit
ihren Abstand noch wesentlich vergroferten. Das iibrige
Feld war vollkommen ©distanziert. Alle Steuerleute
spekulierten auf Westwind, der nach der herrschenden
Wetterlage auch am ehesten zu erwarten gewesen.wadre,
doch anstatt dessen springt ein frischer Ostwind auf, der
dem weit fiilhrenden Hagen sehr zugute kommt, da er
ihn um vieles frither in die Segel bekommt wie die
anderen Yachten der Spitzengruppe. Von diesem Moment
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an zieht er unaufhaltsam davon, seinen scharfsten Kon-
kurrenten Halunk weit hinter sich lassend. Nach Hagen
rundete in Kammer die Boje: Halunk, Pia, Malepartus
und in groferem Abstand Orplid. Das iibrige Feld war
ganz versackt. Auf dem Vorwindkurs zuriick nach Alexenau
vergroBerte Hagen seinen Vorsprung noch und erreicht
nach einem flachen Kreuzschlag von Alexenau nach Atter-
see, als guter Erster das Ziel. Halunk, bei dem der
Spinnaker unklar gekommen war, muBte bei dem stindig
zulegenden Wind zuerst Pia und dann auch noch Orplid
vorbeiziehen lassen. Tilly und der bei Beginn der Wett-
fahrt so weit fiihrende Molch waren ganz zuriickgefallen
und beendeten als Vorletzter bezw. Leizter das Rennen.

Hagen = 602 ealel L Tofila R 1 7:14:39
Biasd ol 6:32:09 II. Halunk . . . . disqual.
Orplid SRR 018208941 1 LIy T FaRl Srada, aufgeg.
Malepartus . . .°6:35:28 Helga . aufgeg.
Tilly XVII . 6:43:05 Mah Jongg . . . aufgeg.
Molhr 2ol 884 6:56:27 Woglinde . . . . aufgeg.

Gewinnerin des Totila-Preises
»Hagenc«.

g P s

Interne Wettfahrt um den Sdchrugeripokal.
Damenwettfahrt Samstag, 9. August 1924,

Wetter: Triib, regnerisch.

Windverhaltnisse: West 0—1 m/Sek.

Kurs: Klubhaus — Attersee — Weyregg — Teufels-
briikenboje—Klubhaus 1mal.

Dieses Jahr wurden die Damen vor eine, eher
sehr langweilige als schwere Aufgabe gestellt, denn am
Tage der Wettfahrt wehte 'es iiberhaupt nicht und noch
dazu war 0as Wetter alles eher als einladend, kiihl und
regnerisch. Aber 0ie Wettfahrtleitung war unerbittlich
und schickte die Boote trotzdem auf die Reise. Dank
des guten Handicups konnie die vorjahrige Gewinnerin
Oes Pokals, Senta auch heuer wieder einen sicheren Sieg
feiern. Sie war, von den Damen Irresberger gefiihrt, mit
einer leichten Brise gestartet und .hatte sich dann einen
so groBen Vorsprung ersegelt, daB die, in der darauf
folgenden Flaute nachfolgenden Boote, iiber den halben
Kurs zuriicklagen. Mit demselben Vorsprung ging sie
auch durch das Ziel.

S 72 Sonderklassenyacht ,Hagen“ (H. Funke), M 236 15 m? Rennklasse ,Lumpi“ (A. Miiller),
7 Ausgleichsklasse ,Blondl“ (Frl. M. Pfeiffer)

Interne Wettfahrt. — Klubhaushandicup.
Sonntag, 17. August 1924, Start 10 Uhr vormittags.

Windverhdltnisse: S und W, stark schralend 1-2 m/Sek.

Kurs: Klubhaus —Teufelsboje — Weyregg — Atter-
see—Klubhaus 2mal. 10 sm.

Von den 25 gemeldeten Yachten, waren 18 am
Start erschienen. Das Rennen war, nach dem Handicup
zu schlieBen, eine totsichere Sache der kleinen Boote und
der Sieg fiel auch prompt der Ausgleichsklasse Senta zu.
Die groflen Yachten hatten sich unter Umstdnden nur
bei starkem Wind mehr nach vorne bringen konnen,
ohne -aber bei den groBen Vorgaben viele Chancen zu
haben. Von den groBen Yachten lief Orplid als erste ein,
wurde damit viertes Boot und somit noch Preistrdger.
Den Trostpreis fiir den letzten Platz bekam diesmal
ausnahmsweise nicht Lumpi, sondern der 35er Mah jongg.

Sentacti. maoell. 2:28:46 I. Ellen . . . . 2:46:28
Rambha HI. . .2:34:59 II. Blondl . . . . . 2:48:41
Trix . 0. .°. .2:40:28 III. Malepartus . . .2:49:27
Orplide i - ol 2:41:25 V. Lumpi «2:50:11,
Gudrun 5204382320k - s Moldhatil 1. mali2i6Ts11
Tillyw . poaedeas 12045217 M. poldbelless g 5512152416
Waoglinde . S 2046212 ViLicEilly: Hsaesni 106423412539
Hagen .ol a 2:46:22 Mah jongg . . .3:15:34
Pia, Sonntagskind Totila, Helga, Rambhal I, Luissi, Truly

nicht gest. Lisl III, Halunk disqualif.

Senta . . 512:8623371. Luissi n. gest.
Rambha 1 . 2:52:00:11.: 7 Blondl: i . o agests
TeiRioe 1hadv re . 285323 BELhohash il a6 Sokl an-GeRt:
Mah Jongg . . . 2:54:35 Ertha e vhsiid % n. gest.

Lilly 1I . n. gest.

Gewinnerin Jes

»Sentac.

Schrugerl-Pokals

Wettiahrt der Sonderklasse um den »August
Dehne-Erinnerungspokals.

Samstag, 9. August 1924,

Wetter: Triib.

Windverhdltnisse: Absolute Flaute 0 m/Sek.

Kurs: Klubhaus — Attersee —Weyregg — Teufels-
briikenboje — Klubhaus 1mal.

Nachdem die Sonderklassenyachten mit einem ganz
leichten Hauch aus dem Osten gestartet waren, stellte
sich bald eine vollkommene Flaute ein, die nur hie und .
0a von ganz kleinen Windzonen unterbrochen wurde
und die VYadten willkiirlich durcheinanderschob. Von
einem Wettsegeln, im wahren Sinne des Wortes, konnte
man daher nicht sprechen. Die ersten Plitze fielen, wie
nicht anders zu erwarten, den Leichtwetterbooten Male-
partus und Pia zu.
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Malepartus 2:29:05 4. Viallg Bl e i 3:09:29 In der Abteilung II wurde Trix, in der Abteilung IlI
- SR 2:46:11 II.- ‘Hagen''. ,233.4% 3:11:53 Libelle Sieger.
Tilly XVII L e L R 1 R R e 3:14:21 3 ;
Falkenstein Il . 2:56:25 IV. Sonntagskind . . 3:23:24 Abteilung L
Orplid . . . 3:00:24 VYavenna . . . .n. gest. Helga . . . .18:2sm L Eillv b oo s n. gest.
Orphid:,. 5. nid:4 sm Sonntagskind . . n. gest.
%_‘Iaglen. «14d:1 sma 20 Pia.sv: i sos aufgeg.
; otila . . . .zu spdt d. Zie
Interne Wettfahrt des U. Y. .C. Attersee. Millegietaals H eopatty,
Samstag, 16, August 1924, Start ab 9 Uhr Friith,
Einlauf 112 Uhr mittags. Abteilung IL
TR - e i : 13:8 sm
Sieger in der Abteilung I wurde der 4d0er Helga, ¥ 1 o e P aubsrere i 12:8 sm
die Punkt 9 Uhr zusammen mit der Sonderklassenyacht Marigegiap i on 28 n. gest.
Orplid startete und einen sehr langen und sehr gut zu- Lumpinosad aaiqiasil n. gest.
sammengestellten Kurs ablief, = Als es auf 12 Uhr ging, Rambha III n. gest
schien es fast, als ob Helga nicht mehr zur richtigen Zeit
durchs Ziel kime, dank Oes starken Windes, gelang dies ;
aber doch nodch in letzter Minute. Die anderen Yachten Abteilung IIL
starteten alle zu spit und hatten daher bei dem herr- Libellaaaanng e 12:9 sm I
schenden, sehr starken Wind, bei dem der Vierziger sehr Senth corpriitsul n 12:8 sm
qut lief, nicht mehr die geringsten Aussichten auf Erfolg. GudR. vt ae sy 10:1 sm
Die am Nachmittag angeschlagenen Seemeilenzahlen, er-
gaben den sicheren Erfolg. Helgas. Hanns Funke.
CEEd

Rambba III und die 20 m2 HAltersklasse.

Von Ing. Adolf Werthner 0. Y. C. Attersee.

Rambha III wurde von mir zu dem Zwedke
konstruiert und erbaut, um zu zeigen, daB ein freies
20 m? Rennboot scineller und bequemer ist, als
eine 22 m? Binnenjolle. Damit soll aber durchaus
nicht behauptet werden, daB der 22 er in Oas alte
Eisen gehdrt. Es ist dies ein sehr gesunder Boots-
typ, was aber nicht ausschlieBt, o9aB ein anderer
besser ist. Ich mochte an dieser Stelle gleich darauf
aufmerksam machen, daB Rambha III ihre iiber-
raschende Schnelligkeit nicht etwa aus unsolider
Bauart schopit. Das Boot ist im Gegenteile sehr
robust gebaut, und zwar sind fiir die Bauausfiihrung
die gleichen Materialstarken gewdhit worden, Oie die
22 m? Binnenjolle vorschreibt. Die iiberlegene
Schnelligkeit riihrt lediglich daher, daB durch die
Freiheit der 20 m? Klasse giinstigere Dimensionen
und Linien zur Anwendung gebracht werden konnen.
Nach den Erfahrungen, die ich heuer mit Rambha I
gemacht habe, kann ich meinen Sportbridern die
Pflege des 20 m2 Rennbootes nur wdrmstens an-
empfehlen. Rambha III geht bei Flaute und bei
Wind und liegt in effektiver Geschwindigkeit stets
nahe bei den besten Sonderklassen. Fiir den Wert

HAUS in ATTERSEE

mit Seegrund zZu verkaufen.

der Klasse sprechen am eutlichsten die Regatta-
erfolge, die Rambha III gehabt hat, man braucht
nur ihre Zeiten mit Oenen anderer Klassen zu ver-
gleiien. Hier modhte . ich nicht unerwdhnt lassen,
daB das Boot bei der III. Verbandswettfahrt am
11. August 1924 zufolge einer Behinderung durc
den Dampfer mindestens zwei Minuten verloren hat.

Zu bedauern ist nur, daB eine so gute Klasse
wie die 20 m? Rennkiasse mit dem haBlichen Namen
Altersklasse behaftet ist, ein Ubel, dem entschieden
abgeholfen werden sollte. Ich halte die 20 m? Alters-
klasse fiir die beste jetzt existierende groBere Schwert-
klasse, sie diirfte als solche fiir unsere Verhaltnisse
am Attersee am besten passen. Rambha III ist, wie
ich ausprobiert habe, dem Seegang auch im oberen
Seebedken bei flotten N. O. gewachsen, also fiir die
normalen Schonwetterverhdltnigsse auf dem Attersee
ausreichend.

Ich glaube, daB diese Klasse von allen gréBeren
Schwertklassen die lebensfihigste ist, und bin iiber-
zeugt, daB sie sich hier bald groBer Beliebtheit er-
freuen wird.

SEGELBOOTSKORPER

gut erhalten, in Wien befindlich,
z1u Ikaufen gesucht.
Zuschriften an die Redaktion.
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Von Hans Joachim

Im Septemberheft der Zeitschrift »Flugzeug
und VYacht« regt Herr Ing. A. Werthner die Ver-
anstaltung eines Ldnderwettkampfes in der 10 m?
Rennklasse an. '

GewiB8 ist der Attersee schon allein durch
seine Ndhe an der deutschen Reichsgrenze — von
seinen sonstigen seglerischen Vorziigen ganz zu
schweigen — fiir eine Abhaltung des Deutsch-Oster-
reichischen Landerwettkampfes besonders gut geeignet
und wdre Odiese Veranstaltung fiir den Attersee sehr
zu begriiBen gewesen. :

Doch da nun mal der Zweigverein Worthersee
diese Veranstaltung frither angeregt und in seinem
Revier auch bereits zur Ausfithrung brachte, so 148t
sich an dieser einmal vollzogenen Tatsache nichts
mehr dndern.

Es entspricht meiner Ansicht nach durchaus
nicht dem Sinne eines Linderwettkampfes, wenn
mehr als eine solche Veranstaltung existiert und

Landerwettkampf.
Vogt, 0. V. C. A. S.

wiirde ein weiterer Landerwettkampf in der von
Herrn Ing. Werthner vyorgeschlagenen Art auch bei
unseren Sportkameraden im Reich wohl nicht mehr
Begeisterung auslosen als es eben die Hoflichkeit
erfordert.

Hingegen glaube ich, daB die Traditionen des
Zweigverein Attersee es verlangt, uns zu bemiihen,
bei den weiteren Wettkdmpfen dabei zu sein, um
zu zeigen, daB unsere Segler und Boote wohl ge-
eignet sind, die rot-weiB-roten Farben zu vertreten.

Nicht nur der Attersee ist hierzu verpflichtet,
sondern moglichst jedem Zweigverein des Union-
Yacht-Clubs sollte es zur besonderen erstrebenswerten
Ehre gereichen, eins seiner Boote im Linderwett-
kampf starten zu sehen.

Nur der gemeinsamen Arbeit aller Zweigvereine
wird es gelingen, das Ergebnis der Wettfahrten des
Landerwettkampfes anders zu gestalten als es sich
uns heuer gezeigt hat.

(>3]

Osterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprésident: 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. Otlo Katzinger. — Priifungs-
ausschuB: Franz Humhal, Ignaz Urbach. — Sekretir: Otto Zdhrl. — Geschaftsstelle: IV, Schwindgasse 8. —
Telephon: 55.505, 55.506.

Osterreichischer Motor-Yacht-Club.

vertreter). —

bathy, Otto Winds.

Ehrenprdsident: Anfon Eugen Dreher. — Vorstand: Vizeprisidenten: Dir. Carl
Brenneis, Ing. Hugo Dinzl. — Schriftiiihrer: Ing. Eduard Posepny, Alfred Baumgarten (Stell-
Kassier: Dr. Emil Kun, Alfred Foest-Monshoff. —
Giczycki, Kommerzialrat Robert Koch, Dr. Richard Loewy, Ing. Geza Szuborits, Walter Tauscher,
— Sportkommission: Vorsitzender: Der Président 0d. Vizeprasident. — Sport- und Fahr-
wart: Ing. Eduard Posepny, Ing. Geza Szuborits (Stellvertreter). — Zeugs- und Bootswart:
Hermann Otte. — Mitglieder: Ing. Ludwig Richter. Ing. Ottokar Rdssel, Ing. Max Szom-

Beisitzer: Josef Graf

In der Vorstandssitzung vom 17. d. M. wurden nachstehende Mitglieder aufgenommen :

Kapitin Antonio G. Cosulich, Klagenfurt, Domgasse 3
Kapitin Pietro Zar, Klagenfurt, Schiffgasse

Weiters wurden als Delegierte unseres Clubs fiir den SportausschuB des Landesverband fiir Frem-

denverkehr in Kirnten die Herren

Antonio G. Cosulich, Klagenfurt
Hermann Rdschnar, ,,

Pietro Zar,

bestimmt.
kooptiert.

»

Gieichzeitig wurden obgenannte Herren in die Sportkommission des Osterr. Motor-Yadct-Club

Die Hilfte der Mitglieder haben bisher den Jahresbeitrag pro 1924 nicht geleistet, obwohl dieselben
durch. Mahnschreiben zur Zahlung aufgefordert wurden.
Durch diesen Vorgang erwachsen dem Club enorme Portospesen, weshalb wir auf diesem Wege jene

Mitglieder, die mit der Zahlung im Riickstande sind, auffordern, den Jahresbeitrag pro 1924 unverziiglich
anzuschaffen, wobei wir uns auf die Statuten stiitzen, nach welchen die Mitglieder verpflichtet sind, den
Jahresbeitrag fiir das laufende Jahr zu leisten, falls sie ihren Austritt aus dem Club nicht vor dem
1. Dezember vergangenen Jahres angemeldet haben.

Nachdem derart saumselige Zahlungen der Beitrige die Obliegenheiten des Vorstandes sehr erschweren
hoffen wir, daB diese Aufforderung nicht erfolglos verhallt.
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OST. SCHIFFAHRTS-ZEITSCHRIFT.

Kundmachung.

Da laut Mitteilung der Baudirektion der niederdsterreichischen Donauregulierung die baulichen

Herstellungen zur Verbesserung der Schiffahrtsverhiltnisse nichst Zwentendorf (km 1974) nunmehr
beendet sind, wird die mit h. 0. Kundmachung vom 18. September 1924 Z. 11-2087/2 verfiigte Beschran-
kung der Schiffahrt in der Donaustrecke nachst Zwentenoorf (km 1974) auBer Kraft gesetzt.

=3lE]

Osterreichs Wege zur Kiiste®)

Bei der Beurteilung der giinstigsten Hafenfrage
kommt nicht allein die ortliche Entfernung es
Hafenplatzes, wie sich diese in den Transportzeiten
erfassen 14Bt, in Frage, sondern vor allem die
wirtschaftlihe Expansionsfahigkeit. Und diese weist
tiir Osterreich klar nach Osten und Siidosten. Aus
diesem Grunde schon wire der Osterreichische
Hanoel, soweit als es mdglich und rationell ist, iiber
Triest zu instradieren, wobei in diesem speziellen Falle
noch die Wberzeugung iiberwiegt, daB es zur Alimen-
tierung der finanziell notleidenden und einer Ver-
kehrssteigerung dringend bediirftigen Linien Oer
nunmehr staatlien Siidbahn dringend notwendig
ist, die AuBenhandelsverkehrsrichtung nach dem Siiden
abzulenken. Soweit rein kommerziell-wirtschaftliche
Erwdgungen in Frage kommen scheint es Kklar, daB
Triest, der geographisch néchstgelegene Hafenplatz
mit seinen traditionellen, alteingelebten Handels-
beziehungen zur Levante und zum Orient, 0as natiir-
liche Ausfalistor fiir den Osterreichischen Export nach
Osten und Siiden bildet und bleiben mub.

Es ist also einleuchtend, daB Osterreich auf
dem Triester Platze eine ganz andere Rolle spielen
kann und tatsichlich spielt, wie in Hamburg.

Waihrend der Osterreichische Verkehr iiber
Hamburg nur einen geringen Bruchteil dieses vor-
wiegend fiir die deutschen Interessen bestimmten
und durch Ddeutsche DBediirfnisse iiberreichlich be-
schiftigten Hafens bildet, steht Osterreich in: Triest
derzeit im Eisenbahnverkehr an zweiter Stelle.
Abgesehen wird dabei natiirlich von dem in diesem
Zusammenhange nicht in Betracht kommenden italie-
nischen Binnenverkehre, der zahlenmdBig den ersten
Platz einnimmt. Unter allen Auslandsstaaten aber
steht Osterreich, nachdem es seit Kriegsende bis
heuer ununterbrochen an erster Stelle gestanden
war, nunmehr an zweiter Stelle, zum ersten Male
durch die Tschechoslowakei iiberfliigelt.

*) Zu dem in >Heft 8¢« unserer Zeitschriit unter
berufener Seite des Auslandes folgende Ausfithrungen zu.

Auf diesen Umstand muB ganz besonders
hingewiesen werden. Bekanntlih wurde das heutige
Gebiet der Tschechoslowakei geographisch-tarifarisch
nur bis zu einer gewissen Grenzlinie, die ungefdhr
in der Hohe Pilsen— Olmiitz verlief, zur natiirlichen
EinfluBsphire des Triester Hafens gerechnet. Die
Gebiete nordlich dieser Linie fielen in die natiirliche
Attraktionssphire der (deutschen und holldndischen)
Nordhifen.

Es ist nun iiberaus lehrreich zu konstatieren,
daB im laufenden Jahre die Tschechoslowakei
unter Uberfliigelung von Osterreich und Jugoslavien
in Triest an die erste Stelle der Fremdstaaten kam,
mit einer Gesamtbewegung von 490.000 t (in
7 Monaten), was gegeniiber der korrespondierenden
Epoche des Vorjahres 1923 eine Verkehrssteigerung
von 319.5 Prozent bedeutet. Es ist wohl miiig darauf
hinzuweisen, daB die geschaftstiichtigen tschechischen
Kaufleute und Industriellen diese Verkehrsroute gegen-
iiber jener nach den Nordhidfen nicht um politischer
Sentimentalititen willen bevorzugt haben, sondern
weil ihnen ein giinstiger Handelsvertrag und besondere
Erleichterungen, die sie nun im Verkehre mit Triest
vor allem auf dem hier einschneidend wichtigem
Gebiete der Platzspesen erzielen konnten, diese
Verkehrsrichtung eben grdBere Vorteile bot als jene
iiber die Nordhdfen.

Besonders interessant ist auch das DBeispiel
Ungarns, dessen Verkehr von 17.446 t im Jahre
1922 auf 114.373 t im Jahre 1923 gestiegen ist;
gegeniiber 1921 ist die Kleinigkeit von einer Steige-
rung von 1200 Prozent zu konstatieren. In den ersten
7 Monaten des heurigen Jahres ist eine weitere
Steigerung von 25 Prozent eingetreten.

Bemerkt zu werden verdient, daB unter Ein-
wirkung der gegenwartigen Wirtschaftslage und der
tarifarishen Verhiltnisse der Verkehr per Eisen-
bahn von und nach Deutschland in der mehr-

gleichem Titel erschienenen Artikel kommen uns von
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erwdhnten siebenmonatlichen Epoche eine Steigerung
von 1375 Prozent aufzuweisen hat, und zwar auf
42.140 t, wahrend der Gesamtverkehr im Jahre 1922
noch 32.027 t, im Jahre 1923 nur mehr 29.715 t
betragen hatte.

Osterreich hatte im Jahre 1922 einen
Gesamtverkehr iiber Triest von 307.869 t, im Jahre
1923 schon unter teilweiser Einwirkung des im
Frithsommer des Vorjahres abgeschlossenen Handels-
vertrages und vor allem der Platzspesenbegiinstigun-
gen Oes Triester Ubereinkommens, von 473.105 t, in
oen ersten 7 Monaten Oes heurigen Jahres einen
solchen von 393.322 t, somit bereits mehr als im
ganzen Jahre 1922 und um 78.6 Prozent mehr als
in der korrespondierenden Epoche des Vorjahres.

Der Gesamtverkehr (via mare und per
Bahn) am Triester Platze hat im Jahre 1923 bereits
66.2 Prozent des starksten Vorkriegsverkehres
(1913) erreicht; der Verkehr in den ersten 7 Monaten
Oes laufenden Jahres betrug 96.4 Prozent des kor-
respondierenden starksten Vorkriegsverkehres 1913,
sodalB praktisch davon gesprochen werden kann, daB
Triest heuer den stdrksten je dagewesenen Vorkriegs-
verkehr erreichen, vielleicht sogar schon um eine
Kleinigkeit iibersteigen wird. Jedenfalls fehlte Ende
Juli nur noch ein geringes Quantum bis zur Erreichung
des vollen Jahresumsatzes 1923 (4,071.407 t; in den
ersten 7 Monaten 1924: 3,510.100 t); wéahrend
Triest unter allen italienischen Hifen gegenwaértig
an vierter Stelle steht, hat es im heurigen Jahre die
starkste relative Verkehrssteigerung von allen
italienischen Hafen aufzuweisen.

Diese wenigen Ziffern sprechen wohl so klar,
0aB selbst wirtschaftlich nicht geschulte Augen den
rapioen Aufstieg Triests und dessen stark zunehmende
Bedeutung fiir Osterreich erkennen miissen, eine
Entwicklung, die von hier aus stets vorausgesagt
worden war, entgegen allen anderslautenden An-
sichten der schlecht oder tendenzids informierten
Wiener Kreise.

Es ist umso unbegreiflicher, daB von Kkeiner
Seite, vor allem nicht von jener der kommerziellen
Interessenvertretungen, aus Oieser unleugbaren Tat-
sache enfsprechende Schliisse gezogen werden.

Die enorme Bedeutung Osterreichs fiir Triest
gibt ihm eine Stellung, in der es fast alles verlangen
und sicher viel erreichen konnte. Beweis dafiir sind
die bereits erwdhnten Triester Platzspesen- etc.
Abmachungen des Vorjahres die durchgesetzt werden
konnten, ohne daB Osterreich auch nur die aller-
geringste Gegenleistung dafiir zu gewdhren hatte, ja
nicht einmal anzubieten brauchte.

Es ist immer wieder insbesonders darauf hin-
zuweisen, welch ungeheuere volkswirtschaftliche und
valutarische Bedeutung jede Verbesserung und Er-
leichterung im Verkehre mit Triest, in erster Linie
auf tarifarischem Gebiete, haben muBl; bei den
Riesenumsitzen, die in Frage kommen, spielt jeder
kleine Erfolg, der auf diesem Gebiete erzielt wiirde,
eine groBe Rolle und driickt sich in Ersparungen
von Milliarden Kronen aus, wodurch einerseits die
Zahlungsbilanz als solche giinstig beeinfluBt wird,
anoererseits 0em Lande ein erheblicher Vorrat an
Valuten, der sonst abwandert, erspart bliebe.

AbschlieBend wdre noch eines Umstandes zu
erwdhnen, der fiir die Beziehungen zwischen Oster-
reich und Triest von Bedeutung ist: die steigende
Frequenz des Fremdenverkehres. Triest ist auch in
diesem Punkte im DBegriffe seine frithere Stellung
wiederzuerlangen. Seit Monaten sind die hiesigen
Hotels stdndig iiberfiillt, so daB Fremde oft in die
Orte der Umgebung, nach Opcina etc, wandern
miissen, um Unterkunft zu finden. Welche Rolle
dabei Osterreich spielt geht daraus hervor, daB im
zweiten Trimester des laufenden Jahres — weiter
gehen die offiziellen Statistiken noch nicht — in Triest
mehr als doppelt soviel Osterreicher abgestiegen sind
als in der korrespondierenden Epoche des Vorjahres,
namlich 4221 gegen 1878,

In gleicher Progression hat die Zahl der rein
Osterreichischen Industrie- und Handelsunternehmun-
gen in Triest zugenommen; mit der unmittelbar
bevorstehenden Vollendung der groBen Reservoir-
anlage der Floridsdorfer Mineralélraffinerie in S. Sabba
mit einem Fassungsraum von zirka 12.000 t wird
Triest das Zentrum der Rohdlversorgung Osterreichs
werden.
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Uber die Hebung der Wirtschaftlichkeit det Bi;\nenscbiffabrt durch

Anwendung technischer Fortschritte.

Von Reg- und Baurat Dr. Ing. Teubert, Mannheim.
(Fortsetzung.)

In der Bauweise der Binnenschiffe ist be-
dauerlicherweise das Lingsspantensystem trotz der
Bestrebungen einzelner Binnenwerften noch nicht zu
der Verbreitung gekommen, die ihm sicherlich fiir
einzelne Gebiete, z. B. Seitenrad- und Hedkrad-
dampfer, zukommt. Zur Aufnahme der Ldngsbean-
spruchung ist diese, im GroBschiffbau bewéhrte An-
ordnung der Verbdnde recht geeignet und wiirde
auch bei Binnenlastscitfen eine Gewichtsverminderung
herbeifithren. Die dabei angewandten Hoch- und
Rahmenspanten behindern allerdings bei gewissen
Giitern die volle Ausnutzung des Laderaumes. Hier
diirfte das neue Millar-Spantensystem vielleicht die
geeignete Losung fir Binnensdifie darstellen. Es
kann eine groBe Festigkeit und bedeutende Bau-
stoffersparnis, bei gleichem Tiefgang VergroBerung
der Tragfihigkeit erreicht werden, durch Verbindung
der Lings- und Querspanten-Bauart, unter Aus-
niitzung der Vorteile beider Systeme. Es mufl aber
darauf hingewiesen werden, daB die praktische Ein-
fiilhrung solder Neuerungen nicht unerheblich von
den technischen Einrichtungen der Werft abhédngt und
deshalb gerade bei der verhiltnismiBig einfachen
Ausstattung mancher FluBsdiffwerften in jedem Falle
besonders auf die Wirtschaftlichkeit hin gepriift
werden muB.

Der Anwendung und Auswahl der Versteifungs-
profile wird im FluBschiffbau noch immer nicht die
im Hinblick auf #uBerste Materialausniitzung wiin-
schenswerte Aufmerksamkeit geschenkt. Uber diese
Aufgabe hat Dipl. Ing. Rehder-Hamburg auf der
Schiffbautechnischen  Gesellschaft 1918 einen be-
achtenswerten, auf eingehende Berechnungen ge-
stiitzten Vortrag, gehalten.

Hinsichtlih der pfleglihen Behandlung der
Schiffe sei der ausgiebigeren Benutzung des Sand-
strahlgeblises, wie es z. B. die Firma Kreutz in
Duisburg liefert, fiir das Abrosten und Reinigen
der AuBenhaut das Wort geredet. Fiir diesen Zwedk
scheint sich auch eine mit PreBluft betriebene
Rotatorbiirste, die von Ziv.-Ing. Blomerius in Dresden
vertrieben wird, gut zu eignen. Es sei noch erwdhnt,
daB die Verstirkung stark angerosteter Schiffsboden
durch eine mittels PreBluft aufgespritzte Eisenbeton-
konstruktion technisch und wirtschaftlich enpfehlens-
wert erscheint, ein Verfahren, daB die Mindener
Eisenbetonwerft verschiedentlich mit Erfolg an-
gewandt hat.

Durch die Dampfturbine, die auf dem
Rhein jetzt in zwei groBeren Radschleppdampfern und
zwei Rheinseedampfern eingebaut ist und durch den
®lmotor, Oer nach dem Siegeslauf in der See-
schiffahrt jetzt auch in der Binnenschiffahrt taglich
mehr an Boden gewinnt, sieht sich 2ie Kolben-

maschine in ihrer bisherigen Alleinherrschaft be-
droht und ist es kein Wunder, daB sie kein Mittel
unversucht 148t, um sich fiir den bevorstehenden
Entscheidungskampf zu wappnen. Von den DBestre-
bungen, die, wie auf der jiingsten Hochdrudk-Tagung
deutscher Ingenieure dargelegt wurde, oarauf hin-
zielen, Oie Wirtschaftlichkeit des Dampfbetriebes,
d: h. die Ausniitzung der in die Maschine hinein-
geschickten Wérmeeinheiten der im Dieselmotor er-
reichten Ausniitzung anzugleichen, soll hier noch nicht
gesprochen werden, da diese Versuche, den Betriebs-
druck auf mehr als 20 Atmospharen — bis zu 60 —
zu steigern, noch in den Anfangen sind und ihre
Anwendung fiir Oen Schiffsbetrieb noch nicht recht
{ibersehen werden kann. Aber in verschiedenen
Punkten hat die Kolbenmaschine in den letzten
Jahren Oen Hebel angesetzt, um ihren Wirkungs-
grad thermisch und mechanisch zu verbessern.

Was zunichst den Kessel anbelangt, so ver-
dient die Frage Oer Einfiilhrung des Wasserrohr-
kessels ernstere Beachtung. Wenn auch nicht ver-
kannt werden Oarf, daB die GroBwasserraumkessel
an sich geeigneter sind, die in der Binnensdiffahrt
auftretenden starken Schwankungen in den DBelast-
ungen 0es Kessels aufzunehmen, bezw. unschddlich
zu machen, so bietet doch der Wasserrohrkessel
eine Moglichkeit, den Vorsprung an Gewichtser-
sparnis, den Turbine und Motor vor der Kolben-
maschine besonders beim Radsdiff voraus haben,
wettzumachen. Und welche Vorteile sich aus der
Gewichtsersparnis gerade fiir die Schiffahrt auf
unseren seichten Stromen mit ihren wechselnden
Wasserstinden ergeben, liegt auf der Hand. Sollte
es nicht moglich sein, durch geeignete Anlernung
der Bedienungsmannschaft die Bedenken, die dem
Wasserrohrkessel, der ja in der Seeschiffahrt an-
standlos im Betriebe ist, entgegenstehen, auch in
der Binnenschiffahrt zu iiberwinden? Es sind leider
bisher nur ganz wenige Fille seiner Verwendung
bekannt geworden. Namentlich diirften — besonders
bei den heutigen Kohlenpreisen — die kurze An-
heizzeit, der geringe Kohlenverbrauch und der
héhere Dampforuck als Vorteile gegeniiber dem

Zylinderkessel zu buchen sein.
Der Zylinderkessel hat sich wihrend der

letzten drei Jahre die Heizung mit Braunkohlenbri-
Kketts, wie sie die Vereinigungsgesellschaft Rheinischer
Braunkohlen-Bergwerke, Abteilung Schiffahrt, ein-
gefiihrt hat, gut gefallen lassen; ie beiden Rad-
dampfer »Braunkohle 15« und »Braunkohle 16¢«,
sowie die Tunnelschraubendampfer »Oranje I« und
»Oranje Il« sind mit Kesseln fiir Braunkohlen-
brikettfeuerung eingerichtet, bei denen das Haupt-
augenmerk auf moglichst lange Rauchgaswege, also
sehr lange Siederohre, gelegt wurde. Schwierigkeiten
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sind nicht aufgetreten und der immer noch etwas
groBen Temperatur der in den Schornstein ein-
tretenden Heizgase begegnet man damit, daB man
wenigstens die unteren Teile des Schornsteins
ooppelwandig ausfiihrt.

Die wichtigste Verbesserung, die hinsichtlich
der Brennstoffausniitzung der Kohlendampfmaschine
zur Verfligung steht, ist die Olfeuerung. Die zu-
nehmende Verbreitung der Olfeuerung in der See-
schiffahrt und die dabei angestellten Beobachtungen
haben klar bewiesen, daB die Olfeuerung eine
rationellere Ausniitzung 0es Brennstoffes darstellt
als die Kohlenfeuerung, besonders dadurch, daB die
Nachteile der letzteren, oie in der nicht zu ver-
meidenden UnregelmdBigkeit Oes DBetriebes durch
das notwendige Feuerreinigen und Kohlenaufwerfen
und der starken Rauchentwicklung, sowie der ungleich-
madBigen Verbrennung liegen, bei der Olfeuerung
vermieden werden. Nachdem in den letzten Jahren
die Konstruktion der DBrenner und Zerstduber zu
einer Auswahl aus den vielen Patenten gefiihrt hat,
hindert wohl nur noch die fiir Deutschland nicht
unwichtige Frage der Olbeschaffung den vollkom-
menen Sieg Oer Olfeuerung. Ein besonderer Vorteil
fiir die Binnenschiffahrt ist die leichte Unterbringung
und Bunkerung, sowie die Maoglichkeit der Ver-
brennung aller Arten von OI, bei richtiger Anwen-.
odung der neuen Erfahrungen iiber Brennerform,
Oldiise, Luftwirbelung usw.

Im DBetriebe der Zylinderkessel diirfte die
Verwendung von Kkiinstlichem Zug, iiber dessen vor-
ziigliche Ergebnisse die Kanalbaudirektion Essen
auf Oer Schiffbautechnischen Gesellschaft 1922 und
Herr Regierungs- und Baurat Ebelt an anderer
Stelle berichtet haben, groBere Beachtung verdienen,
namentlich im Zusammenwirken mit mechanischen
Rostbeschickungs- und kohlensparenden Rauchver-
minderungsanlagen.

Waidhrend bei den gewdhnlichen Schiffskesseln
Oer DBinnenschiffahrt der natiirliche Luftzug selten
3 mm Wassersdule iibersteigt, haben die Versuche,
die namentlich auf dem Monopolschlepper *M 27«
mit einer Turbo-Blasenanlage angestellt wurden, er-
geben, daB bei einer Erh6hung des kiinstlichen
Zuges auf 10 bis 15 mm Wassersiule Kkeine
Schddigung der Kesselanlage, wohl aber eine Ver-
ringerung des spezifischen Kohlenverbrauches von
etwa 15/, und eine Leistungssteigerung bis zu 20"/,
eintreten. Es ergeben sich nebenbei folgende Vorteile:

a) Die erhdhte Kesselleistung kann bei jeder
Witterung mit minderwertiger Kohle auch von un-
geiibten Heizern gehalten werden;

b) geringeres Verschlacken und nur einmaliges
Reinigen der Feuerung tiglich;

¢) vorziigliche Rauchverbrennung;

d) schnelle Leistungssteigerung bei Dampfauf-
machen und bei Bedarf;

e) Ersparnis an Roststiben, die wassergekiihlt
und wenig abgenutzt werden;

f) Fortfall des ldstigen Umklappens
Schornsteine bei Briickendurchfahrten.

der
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Auch die Verwendung von @konomisern, die in
der Binnensdhiffahrt noch gar nicht recht FuB gefaBt
haben, nachdem sie in allerdings etwas primitiver
Ausfiihrung vor etwa 20 Jahren versucht worden
sind, diirfte ebenso wie die verschiedenen neuzeit-
lichen Einrichtungen zur Regelung, Entgasung und
Reinigung eines geschlossenen Speisewassersystems
zur Erh6hung der Wirtschaftlichkeit des Dampi-
kesselbetriebes zu empfehlen sein. In Verbindung
mit der mechanischen Feuerung kommen hohle
Roststdbe zur Verwendung.

In dem Betrieb zweier hollindischer Schiffe
mit Wasserrohrkessel haben sich seit lingerer Zeit
mechanische Unterschubfeuerungen mit hohlen Rost-
stdiben gut bewadhrt, bei denen die Kohle mittels
eines durch einen Dampfkolben bewegten Schiebers
aus einem Trichter in eine oben offene, in der Mitte
der Feuerung liegende Mulde und in dieser durch
einen am Boden hin- und hergehenden Sdhlitten
entlang beférdert wird. Wenn die Mulde voll ist,
flieBen die Kohlen nach beiden Seiten auf querlie-
gende geneigte Roststdbe, die ebenfalls eine geringe
Hin- und Herbewegung machen, wodurch der Brenn-
stoff allmédhlich hinuntergleitet. Die Riicdkstinde fallen
auf umlegbare Aschklappen und werden so aus der
Feuerung entfernt. Die Luft wird in einem Raum
unterhalb der Mulde geleitet, ein Teil tritt von hier
in den oberen Teil der Mulde, in dem die Kohlen
vergasen; Oer andere geht durch die hohlen Rost-
stdbe durch die Brennstoffschicht. Hierdurch werden
oie Roststibe gekiihlt, und die Verbrennungsluft
auf 180 Grad vorgewdrmt. Der Dampfverbrauch fiir
Oie Feuerung ist gering und die Reederei beab-
sichtigt, die Forderung der Kohlen aus den Bunkern
in die Trichter ebenfalls mechanisch zu gestalten.

Die Geblase fiir Unterwindfeuerung und Zug-
anlagen sind besonders in Verbindung mit Vor-
wdrmern zur besseren Ausniitzung der Kesselab-
wdrmer zu empfehlen.

In der Ausniitzung des Abdampfes der FluB-
dampfer-Maschinen ist der Kampf zwischen Einspritz-
und Oberflachen-Kondensation immer noch nicht
entschieden. Sowie sich die Einfiihrung der Konden-
sation Oes Abdampfes, namentlihh bei kleineren
Maschinenleistungen, erst langsam seit etwa 25 Jahren
eingebiirgert hat und zwar Hand in Hand mit der
Erh6hung des Dampfdruckes und der Maschinen-
leistung. der FluBschlepper iiberhaupt, kam zunichst
Strahlenkondensator und NaBluftpumpe ziemlich
gleichzeitig zur Anwendung, von denen die letztere
sich wegen ihrer Zuverldssigkeit und Dauerhaftig-
keit bis auf den heutigen Tag erhalten hat.

Auf die Vorteile des Rauchrohriiberhitzers
braucht kaum noch hingewiesen zu werden, da er
heute fast allgemein und namentlich bei Verbund-
maschinen, die wegen ihrer groBen Wberlastbarkeit
noch immer viele Freunde haben, angewendet
wird, und zwar bei einer Uberhitzungstemperatur
von rund 300 Grad.

(SchluB folgt.)
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SCHIFFAHRTSNRCHRICHTERN.

Binnenschiffahrt.

Die internationale Donaukonferenz, die im
Oktober in Bled, der Sommerresidenz des serbischen
Konigs, stattfand, brachte das Ergebnis, daB die Vertreter
der ehemals austro-ungariscnen Lander den wechsel-
seitigen Nachrichtendienst iiber meteorologische, sowie
hydrographische Meldungen durchzufithren beschlossen,
um den Donauschiffahrtsdienst in jedem an der Donau-
schiffahrt interessierten Staate zu erleichtern. Die néchste
Konferenz findet in Meran am 22. April 1925 statt.

Eine Schiffahrtsausstellung ist fiir nddstes
Jahr anldBlich der Jahrtausendieier der Rheinlande in
Diisseldorf geplant, wofiir sich wegen der Besonderheit
der Feier lebhaftes Interesse kundgibt.

Die staatliche Kaspische Dampfschiffahrts-
Gesellschaft, die im Hinblik auf groffe Transportauf-
trage der Zentralregierung ein grofziigiges Investitions-
programm durchfiihrte, muBte, da das beabsichtigte Aus-
fuhrprogramm eingeschrankt wurde, den Schiffahrtsdienst
betrichtlich reduzieren und die Werften schliefen. Maf3-
gebend war auch der gegen alle Erwartungen eingetretene
Stillstand im Giiter- und Austauschverkehr, insbesonders
auf der Linie Baku— Astrachan. Es soll geplant sein, die
Kaspiflotte an Ausldander zu verpachten.

Ein Kanalprojekt von Oberschlesien nach
Danzig, der schon seit lingerer Zeit geplant war, ist
neuerlich in eingehende Verhandlungen durchgearbeitet
worden. Der mit einem Kostenaufwand von 320 Mil-
lionen ZI. geplante Kanal soll in ersier Linie die Ver-
ringerung der Frachtunkosten fiir Kohlenausfuhr nach
Danzig sowie Erzeinfuhr aus Skandinavien bezwecdken.

Erste Donau-Dampfsdiffahrts - Gesellschaft
in Wien. Der RechnungsabschluB der Gesellschaft fiir
1923 schlieBt mit einem Reingewinn von 8,565,207.900
Kronen. Es wurde beschlossen, der Generalversammlung
die Verteilung einer Dividende von 25.000 Kronen pro
Aktie vorzuschlagen, ferner an den GenuBscheinbesitzer
21.944 Kronen pro Rententeil zur Verteilung zu bringen.

Ein WasserstraBentag der tschechoslovakischen
Interessenten wurde am 29. August in Bratislava
abgehalten. Unter anderem stand die Frage Oer Elbe-
Donau- und Oder-Donau-WasserstraBen zur Diskussion.
Schon in unserem September-Heft wiesen wir auf die
Wichtigkeit dieses Problems fiir Wiens Wasserverkehr
hin. Heute wollen wir der Hoffnung Ausdruck geben,
a3 es oder bekannten Verhandlungsgescicklichkeit
unseres gliiklich wieder genesenen Bundeskanzlers
gelingen werde, Wiens und damit Osterreichs Verkiirzung
zu verhindern. »

Dieselmotoren im Binnenwasserstrafien-
verkehr nehmen nunmehr progressiv zu, da_eine
geeignete Type gefunden ist und ihr Vorteil — Erhohung
der Betriebswirtschaftlichkeit um rund 20°/, — Klar in
die Augen springt. Dazu kommt noch der besonders fiir
GroBstidte angenehme Entfall der Rauchplage.

Der Rest ist von den Interessenten aufzubringen.

Der Donauversickerung bei Immendingen
will Ing. Bader in Ulm durch Einfangen des derzeit
im Jura ungeniitzt ablaufenden Donauwassers entgegen-
wirken und dabei gleichzeitig Strom erzeugen. Es sollen
6000—7500 PS gewonnen werden, deren Abgabe zur
Kostendedkung vollauf reichen wiirde.

Rheinschiffahrtstag 1924. Der Verein zur Wah-
rung der Rheinschiffahrtsinteressen in Duisburg hielt am
6. September L J. in Verbindung mit seiner XVI. und
XVII. ordentlihen Hauptversammlung einen Rhein-
schiffahrtstag in Frankfurt a/M. unter Befeiligung nam-
hafter Personlichkeiten ab.

In Temesvar tagte kiirzlih eine Kommission
zum Studium des Ausbaues einer Dampferverbindung
zwischen Bega, Donau und TheiB.

sollen.

Seeschiffahrt.

AdriakongreB. AnliBlich der zu Ehren der eng-
lishen Flotte stattgefundenen Feier in Spalato, wurde
die Abhaltung eines Adriakongresses im Mai ndchsten
Jahres beschlossen. Bei demselben sollen alle Fragen
des Handels, des Verkehres, der Industrie sowie der
kulturellen Bestrebungen des Kiistenlandes einer ein-
gehenden Durchbearbeitung unterzogen werden.

Hugo Stinnes-Linien. Die Aktiengesellschaft Hugo
Stinnes fiir Seeschiffahrt und Uberseehandel in Hamburg
hat vom Osterreichischen Bundeskanzler die Zulassung
zum DBetriebe des Personen- und Warentransportge-
schiftes in Osterreich erhalten.

Eine neue jugoslawische Schiffahrtsgesell-
schaft. Wie aus Spalato gemeldet wird, wurde dort die
erste jugoslawische Transatlantische Sdiffahrtsgesellschaft
gegriindet. Das Griindungskapital betragt 100.000 Pfund
Sterling und soll auf 600.000 Pfund erhoht werden,
Griinder sind einige in Siidamerika ansdssige jugo-
slawische Kapitalisten. Die Gesellschaft hat bereits orei
Dampfer von 8000 bis 9500 Tonnen angekauft, die dem
Verkehr zwischen Dalmatien und Siidamerika dienen

Verschrottung der bei Scarpaflow versenkten
deutschen Flotte. Wie die D. Bergw.-Ztg. meldet, hat
die Fa. Cox & Damks Ltd. die bei Scarpaflow versenkte
deutsche Flotte angekauit. Dieselbe Firma hat zundchst
das an England ausgelieferte deutsche Schwimmdodk er-
worben; sie zerschnitt dieses Dock in zwei Teile und
bediente sich dessen, um die im ersten Vertrag ange-
kauften vier Zerstorer und den Panzerkreuzer Hinden-
burg zu heben. Der weitere Vertrag erstreckt sich auf
22 Zerstorer und den Panzerkreuzer Seydlitz. Alle diese
Sdiffe werden verschrottet.

Frost- und Tauwetterdienst der Deutschen
Seewarte im Winter 192425, Die Deutsche See-
warte wird in diesem Winter ihren Wetterdienst be-
sonders darauf einstellen, fiir das Wirtschaftsleben Frost-
und Tauwettervorhersagen herauszugeben und diese den
interessiertern Firmen, beziehungsweise Vereinigungen
durchweg zwei Tage vor Eintritt des Frostes, beziehungs-
weise Tauwelters durch Postkarte zustellen. Da, wo die
Dringlichkeit durch einzelne Firmen besonders gewiinscht
wird, kann die Nachricht natiirlich auch telephonisch oder
telegraphisch gegeben werden.

Die Deutsche Seewarte ist bekanntlich die Zentrale
des deutschen Witterungsnachrichten-Dienstes. Sie erhalt
ein ganz ausgedehntes Material sowohl von Europa als
auch vom Ozean, von Amerika und aus dem Ostlichen
RuBland bis nach Sibirien. lhre erstklassigen Funkein-
richtungen sind Tag und Nacht durch einen Stab von
Funkern besetzt, so daf mit einem mdglichst friihzeitigen
und vollstindigen Empfang aller Nachrichten gerechnet
werden kann.

Die Wetternachrichten sind bisher in zu geringer
Weise dem Wirtschaftsleben zugdngig und nutzbar ge-
macht worden. Dem soll jetzt, soweit Frost- und Tau-
wettervorhersagen in Betracht kommen, durch den neu
eingerichteten Dienst abgeholfen werden. Alle Wirtschafts-
unternehmungen, die wesentlich von der Witterung ab-
hingig sind, diirften sich zwedkmaflig dieses Dienstes
bedienen.

Der Warnungsdienst diirfte sich besonders flir die
Binnenschiffahrt empfehlen, um sie rechtzeitig von bevor-
stehendem stirkeren Frost zu benachrichtigen, damit die
betreffenden Schiffe mit ihren Ladungen nicht unterwegs
liegen bleiben miissen. Es wird angenommen, daB eine
Frostwarnung fiir die Binnenschiffahrt erst beim Eintritt
von mindestens 5 Grad Kilte notwendlg ist. Sollten
einzelne Reedereien schon an einer Warnung bei leich-
terem Frost interessiert sein, so kann das bei der
Deutschen Seewarte besonders hervorgehoben werden.
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Die Erweiterung des Suezkanals wurde von
der agyptischen Regierung der deutschen Firma Philipp
Holzmann in Frankfurt a/M. iibertragen.

Die Haus- und Schiffbau-Ausstellung der
Technischen Hochschule Charlottenburg wurde am 3. August
1. J. erdfinet. Sie soll darlegen, wie der Wohnungsnot
begegnet und der Schiffahrt auf FliiBen, Seen und Ka-

Ay

nilen durc technische Neuerungen gedient werden kann.

Von der Donau. Keine Erhdhung der Tarif-
siatze. Auf Grund einer an maBgebender Stelle einge-
holter Auskunft sind wir in der Lage mitteilen zu konnen,
daf3 in der Ddiesjahrigen Herbstfahrperiode eine Tarif-
erhohung seitens der Donauschiffahrtsgesellschaiten nicht
durchgefiithrt wird.
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Deutsche Automobilausstellung 1924, Vom
5. bis 14. Dezember d. J. findet in Berlin unter Fithrung
des Reichsverbandes der Automobilindustrie eine Auto-
mobilausstellung statt. An derselben ist nicht allein die
deutsche sondern auch die Osterreichische Automobil- und
Motorradindustrie beteiligt, wie auch die gesamte Zube-
hor- und Hilfsindustrie. Eine besondere Abteilung wurde
fiir Werkzeugmaschinen vorgesehen. Anfragen, die 0ie
Ausstellung betreffen, sind zu richten an die Geschifts-
stelle der Deutschen Automobilausstellung 1924, Aus-
stellungshalle am Kaiserdamm.

Aligemeine Automobil- und Motorradaus-
stellung 1925. Der Deutsche Automobilhdndler-Verband
wird im Friihjahr 1925 eine allgemeine Automobil- und
Motorradausstellung veranstalten, wofiir die Vorarbeiten
in vollem Gange sind. Die Ausstellung wird im Februar,
und zwar in Frankfurt a. M. stattfinden. Die Ausstellung
soll in jedem Jahre an einem anderen Orte stattfinden,
um so allen Interessenten Gelegenheit zu einem rest-
losen Uberblick iiber die im Handel befindlichen Kraft-
fahrzeuge zu haben.

Die Deutsche Verkehrsausstellung Miinchen
1925. Zu der vom Juni bis Oktober 1925 in Miinchen statt-
findenden groBen DeutschenVerkehrsausstellung
sind die Vorbereitungen in vollem Gange, Von dem
Gedanken ausgehend, daB durch ein auf der Hohe
stehendes Verkehrswesen die Gesundung unserer Volks-
wirtschaft und mit ihr der Wiederaufstieg des ganzen
deutschen Volkes unzweifelhaft herbeigefiihrt wird, wurde
die Erstehung der Deutschen Verkehrsausstellung Miinchen
1925 trotz der augenblicklich herrschenden wirtschaftlich
schlechten Zeit ins Auge gefaBt und in Angriff genommen.
Heute zeigt es sich bereits, daB dieser leitende Gedanke
Gemeingut aller in Frage kommenden Interessenten und
Industrien geworden ist, und daf3 sich maBgebende Werke
auf dem Gebiete des Verkehrswesens zu der Beschickung
der Ausstellung riisten. Die Deutsche Verkehrsausstellung
Miinchen 1925 soll nicht nur der zu erwartenden groBien
Menge von Besuchern den neuesten Stand von Verkehrs-
technik, den Zusammenhang von Verkehr und Wirtschaft
und das Zusammenspiel dieser beiden fiir ein Volksleben
wichtigen Faktoren zeigen, sondern sie soll auch Gelegen-

heit geben, verloren gegangene Geschdftsverbindungen
wieder anzukniipfen und neue Gesdaftsverbindungen
zu schaffen. Es darf nichts in der Ausstellung erscheinen,
das nicht der guten Qualitatsleistung der deutschen Vor-
kriegszeit entspricht. So werden von der Ausstellung
auch keine Auszeichnungen, Diplome oder Ehrenpreise
verteilt werden. Es soll als eine hohe Auszeichnung
gelten, im Katalog der Deutschen Verkehrsausstellung
Miinchen 1925 verzeichnet zu stehen.

Es hat sich bereits herausgestellt, daB fiir die
Ausstellung von Eisenbahnfahrzeugen
ein sehr reges Interesse vorhanden ist. Der Stand der
Anmeldungen fiir die Gruppe Binnenschiffahrt
hat zu einer Gliederung nach den Hauptstromgebieten
Rhein, Donau, Elbe, Weser, Oder gefiihrt, wo-
durch diese wichtige Gruppe viel iibersichtlicher werden
diirfte. Der Verband zur Wahrung der Rhein-
schiffahrtsinteressen ist auf Grund seiner
friilher gegebenen Zusage fiir die Abteilung »Rheinc«
bereits sehr tatig.

Die Verhandlungen mit dem Reichsverban?d
derdeutschenAutomobilindustrie und dem
Allgemeinen deutschen Automobilklub,
(A. D. A. C) dessen Sportsprdsident, Herr Architekt
Bruckmayer die Leitung der Gruppe Kraftverkehr
iibernommen hat, machten weitere Fortschritte.

Voraussictlich wird fiir die Gruppe Luftver-
kehr eine eigene Halle in der Arena der Ausstellung
errichtet werden, um Jen DBediirfnissen dieser inter-
essanten Gruppe an Raum gerecht werden zu kdnnen.

Der Bayrische Automobil-Club (e. V.) gegriin-
det im Jahre 1899, versendet soeben sein nach dem
Stande vom 3. April 1. J. abgeschlossenes Mitgliederver-
zeichnis. Uber die Zahl der Mitglieder, unter denen An-
gehdrige regierender Hauser in ansehnlicher Zahl ver-
treten sind, gibt der Umstand Aufschlub, daf} das in
Oktaviormat gehaltene Verzeichnis 104 Seiten umfaBt.
Reges sportliches Leben pulsiert durch den, unter dem
Protektorat des bayrischen Kronprinzen stehenden Club,
der, wie wir Seite 104 entnehmen, auch zum Bayrischen
Flieger-Club e, V. in naher Beziehung steht.
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Pension Windsor

Vornehmste Familienpension an
der Kurpromenade

MERAN

—— Fur langeren Aufenthalt bestens geeignet.

M. FEICHTNER :

inhaber des herrlichen Sommerbades
Dreikirchen bei Kiausen




