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MASCHINENFABRIK:UND EISENGIESSEREI

3. M. Voith / St. Volten

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

Schwesterfabrik in Heidenheim a. d. Brenz

BURO: WIEN VI. ARGENTINIERSTRASSE Nr. 24 * BURO: INNSBRUCK, MARGARETHENPLATZ 1
TELEGR.-ADRESSE: VOITHWERKE WIEN — TEL. 58-3-29 TELEGR.-ADRESSE: VOITHWERKE INNSBRUCK — TEL. 277

Wafier-Turbinen-WUnlagen

fiir alle Verhdltnisse mit hydraulischen Geschwindigkeits- und elektrischen Widerstands-Regulatoren hochster
Prézision. Bereits iiber 8000 Turbinen mit 3,6 Mill. Pferdekrdften ausgefiihrt.

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

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

ster)
Tub-
1,

hefly
itef-

hmes-

B.-F.-BOOTSMOTOR

(Bolie-Fiedier, D. R. P. a.)

Die Zweitakt-Prizisions-Maschine, die alle Wiinsche
erfiillt / Hohe Leistung auch bei niedrigen Drehzahlen,
Zuverldssigkeit in jeder Schrédglage, ohne Wartung,

Prézision (Kugel- und Rollenlager), Einfachheit (ohne .
Ventile, Olpumpe und -leitungen), hervorragende lnternatlonale AUSSte"“"Q
Drosselfiahigkeit auch unter Vollast, Sparsamkeit, H : % s
niedrigesGiewichl:,geringeAbmessungen,ll)Jnvierwﬁsté fur Blnnen SChlffahrt und
lichkeit bei konkurrenzlos niedrigem Preise sin
e T e WasserkraftnutzungBasel
1 Liter, 3 Zylinder, 17/25 PS. 1. Juli 1926 bis 15. September 1926
2 Liter, 6 Zylinder, 34/56 PS. ; 38 Gruppen. Schiffahrts-Anlagen,
1 G . p Schleusen, Hafen-Anlagen, Fahr-
1 /2 ther, 4 Zylmder, Hochleistungs- zeuge, Schiffsmaschinen, Kraft-
maschine, ohne Kompressor, effektive werke, Stauanlagen, Wasserbau,
¥ . Ausriistungs-Gegenstdande, Tur-
Dauerleistung 50 PS., Gewicht etwa 65 kg binen, Pumpen, Generatoren etc.
Ausfiihrliche Druckschriften durch: |
‘ ; | x
t GeneralvertriebderB.-F.-Motorenf ¥ §
BERLIN W 50 |
g Kurfiirstendamm 239 Fernspr.: Steinplatz 5807 ‘ HuSkunft:

Telegr.-Adr.: Fiedlermotor

Geschiftsstelle Rathaus Basel

Erstklassige solvente Vertretung fiir Osterreich
gesucht.

When eommunicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht“ Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nelamen.
will ensure special attention.




Kieiderhaus
KOTANYI

Billigste Einkaufsquelle
fiir Herren-, Knaben-
und Kinderkleider
Spezialist in
Sportbekleidung
Eigenes MaBatelier und
Werkstéatte im Hause

WIEN, Viii|2
Lerchenfeiderstrafie 162

Ecke KaisersiraBe und Blindengasse
*

Telephon Nr. 27-3-84 und 26-8-83
2%

Lieferant von vielen Fachangehorigen

FEUER- uno EXPLOSIONSSICHERE
LAGERUNGEN ... BENZIN

FEUERGEFAHRLICHEN FLUSSIGKEITEN
KOMM.-GES. ROSENTHAL & COMP.

UNTERNEHMUNG® FUR UNFALLVERHUTENDE LAGERUNGEN
FEUERGEFAHRLICHER FLUSSIGKEITEN
SYSTEM MARTINI & HUNEKE

WIEN XX. DONAUESCHINGENSTRASSE 20, TEL. 43-0-58 SERIE
PRAG Il. ZITNA UL. € 14, TELEPHON 20-37
® BUDAPEST tv. SZERB UTCA 8. TELEPHON JOS. 18-5-63 @

When communicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht"
will ensure special attention.

Neuruher § Gruke

WIEN, I.
Ring des 12. November 6

*

Grofites Lager in

Qualitéils - Werkzeugen

fiir Werkstatte und Husriistung

Prazisions-Stablrobre
Kupfer -Asbest - Dichtungen |

Blanke Schrauben und
Muttern

Federringe und Splinten

zu Original-Fabrikspreisen

O e O e e N L OO RS RS S I

Alex.Friedmann
Wien 2. AmTabor 6.
4

¢
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Juuftuestaaten
patenticrt
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Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.
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Osterreichische Metallhiittenwerke A. G.

Wien, I. Elisabethstrasse Nr. 15
Telephon 951 und 978
Lagermetalle, Spezialitdat Marke: ,TURBO-SQUIRREL*“

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

2
2
2
2
2
2
2
2
2
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NG

Metallwareniabrik
Aktiengesellschait

vormals

Louis Mllers Sohn Fritz Maller

Xill/2, Gurkgasse 18—22

Telephone :
33-1-68 (33-1-71 int.)

Telegr. - Adr.:
»Metalimiiller”

X

Abteilung MetallgieBerei:

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

Abteilung LeichtmetaligieBerei:

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

»DER FLIEGER"

Jllustrierte Zeitschrift fiir Flug- u. Autosport

»LUKRAFT* Verlag ,,DER FLIEGER*
Deutschland HALBERSTADT, Wilhelmstr. 14

Jahresabonnement M. 6 ——
X X

Inserate und Abonnements fiir Osterreich nimmt entgegen:
Flugzeug und Yacht, Wien, I., ElisabethstraBe 3

s

|
n
)

Bootswerft

A. NP ATI.

Wien, XIX., Kahlenbergerdorf, Kuchelau

nachst dem Ruderverein ,Austria“

—

P

Donau-Paddelboot 2sitzig
Motor-Schnellboot 2—4sitzig

Stadtbiiro: Ing. M. SZOMBATHY
VIIl., SanettystraBe 3/l. - Telephon 26-8-23

Eigene Typen:

(- —— — e\

=T | D | ST,

—

| —————

—— > S

e il

DIRG

Superfeine

DTHERS, LO

SLOUGH, ENGLAND.

Yacht-, Boot- und Automobillacke

Generalvertretung fiir Zentral-Europa: J. PLAUT, WIEN, 1., BIBERSTRASSE 3

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

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




FEUER-

t UND
N EXPICSIONSSICHERE
BREVILLIER- BENZIN

LAGERUNGEN
URBAN A-G |\ KEIN SCHUTZGAS

| SR
WIEN VL KOSTENIOS
Linke Wienzeile 18

*

Schraubenfabriken

Fassondrehereien
Schmiedewerke I
Metallwerk I

Il VI N

MASCHINENFARRIKS -AG- 1
rPr2rArrrrray. VEW AUG3Q Q4073

dZ

DORNIER-METALLBAUTEN
G M B H

FRIEDRICHSHAFEN /| BODENSEE

When communicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht“ Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.
will ensure special attention.




LUGZEUG UND YACHT

Illustrierte Zeitschrift fiir Luftfahrt, Yacht- und Automobilwesen
e (NG Yelles. Organ =—————
des

- Osterreichischen Luftschiffer-Verbandes

e Union-Yacht-Clubs
Osterreichischen Aero-Clubs

g Osterreichischen Motor-Yacht-Verbandes
Osterreichischen Flugtechnischen Vereines Osterreichischen Motor-Yacht-Clubs

Oberosterr. Vereines fiir Luftschiffahrt und des Wiener Segel- und Ruder-Clubs

EEDAKTION UND ADMINISTRATION: WIEN, |I. ELISABETHSTRASSE: 3

Telephon 383 — Postsparkassen-Konto 198.921

Manuskripte werden nicht zuriickgestellt. Nach-
druck nur mit Zustimmung der Schriftleitung
und Quellenangabe gestattet.

Die Verfasser sind fiir Form und Inhalt der von
ihnen eingesandten HArtikel und RAbbildungen
verantwortlich.

Erscheint am 15. jeden Monats

RBONNEMENTS:
10 Schilling | Fiir das Rusland jahrlich
1 Schilling | Einzelnummer

Fiir Osterreich jéhrlich 15— Schw, Frcs,
Zinzelnummer

1'50 Schw. Frcs.

Wien, Mai Nr. 5

Rhonsegelflug 1924. Doppelsitzer ,Margarete”
Akademische Fliegergruppe, Darmstadt.
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MITTEILUNGEDPE

Auszug aus dem Protokoll des X. Luft-
schiffertages vom 28. April 1925.

Vorsitzender: Prasident Baron Economo, Prasident
des Oesterreichischen Aero-Clubs.

Anwesend waren die Herren: Président des Flug-
technischen Vereines in Wien, Leopold Kupelwieser und
Sekretir Oberst Kiticzan, ferner die Delegierten des
Oberosterreichischen Vereines fiir Luftschiffahrt in Linz,
Oberst Malina und Hauptmann a. d. Ferry Koch, Dele-
gierter der Aero-Sektion in Salzburg Hauptmann a. D.
Karl Woral,

Entschuldigt waren: der Steirische Fliegerverein
und der Oesterreichische Automobil-Club.

Die anderen eingeladenen Vereine hatten sich nicht
gemeldet.

Der Vorsitzende erdfinet den X. Luftschiffertag mit
einer herzlichen BegriiBungsrede, und nach Verlesung des
vorjahrigen Protokolles erstattet der Prasident einen
kurzen Bericht iiber den Stand 0es Luftfahrwesens.

Die neugegriindete Aero-Sektion in Salzburg er-
scheint in den Luftschifferverband als aufgenommen; der
Delegierte desselben erstattet einen DBericht iiber 0ie
Zusammenselzung Oieser Sektion.

Néachster Punkt der Tagesordnung betrifft die durch
den Oberosterreichischen Verein fiir Luftschiffahrt gestellten
Antrage.

1. Wiederaufnahme der Verbandstitigkeit durch
Wiederaufstellung der Aeronautischen Kommission im
Sinne des § 18 der Verbandsordnung.

Der Delegierte aus Linz, Herr Oberst Malina gibt
hiezu einen kurzen Bericht; ebenso spricht iiber die Ta-
tigkeit des Aeronautischen Verbandes der Prasident des
Flugtechnischen Vereines, Herr Kupelwieser, und wurde
nach eingehender Debatte beschlossen, die Aeronautische
Kommission wieder aufleben zu lassen.

Nunmehr sind die verschiedenen Vereine aufzu-
fordern, ihre Delegierten fiir die Aeronautische Kommission
bekannzugeben.

2. Festsetzung eines Jahresbeitrages. Es wurde
beschlossen, daB derselbe 10 Prozent des Jahreseinkom-
mens durch Mitgliedsbeitrdge der einzelnen Vereine be-
tragen soll.

3. Festsetzung des Ortes des nachsten Luftschiffer-
tages. Von der Bestimmung desselben wurde vorlaufig
Abstand genommen und wird die Wahl des Ortes die
Aeronautische Kommission zu treffen haben.

4. Anpassung der Satzungen des Oesterreichischen
Luftschifferverbandes an 0ie Satzungen des Deutschen
Luftschifferverbandes. Die Anderung der Statuten in
diesem Sinne wird der Aeronautishen Kommission
iibertragen.

5. Anschlufd des Oesterreichischen Luftschifferver~'
bandes an den Deutschen Luftfahrtverband. Oberst
Malina verliest die mit dem Luftfahrtverbande gewech-
selten Briefe und legt die Statuten desselben vor. Audi
dariiber hat die Aeronautische Kommission die Entschei=
dung zu treffen. ’

6. Verfassung einer Denkschrift iiber den gegen=
wirtigen Stand der Osterreichischen Luftfahrtei und Uber=
reichung derselben an die geeigneten Stellen mit der
Bitte um Forderung. Dieser Antrag wird angenommen
und Oer Prisident gebeten, ein solches Memorandum
auszuarbeiten un den betreffenden Stellen iiberreichen
zu wollen. 3

des Oesterreichischen Luftschifferverbandes.

8. Antrag an das Verkehrsministerium betreffend
Nominierung von Mitgliedern aus Jden Vereinen 0er
Bundesldnder in den Fachausschulf3. 4

Weitere Antrige liegen nicht vor, worauf der Pra-
sident den X. Luftschifferlag um %7 Uhr abends schlieft,

Osterr. Rero-Club.

Auszug aus dem Protokoll der XXI. General-
versammlung am 28. April 1925.
Vorsitzender und Prisident Baron Constantin Economo,

Anwesend waren Oie 2 Vizeprdsidenten und 34
ordentliche Mitglieder Als Gast der Delegierte des Salz-
burger Fliegervereines.

Der Prisident eroffnete die XXI. Generalversamm- |
lung mit einer BegriiBungsansprache und betonte mit
Genugtuung, daf3 diese Generalversammlung zum ersten=
mal in den eigenen Clubriumen stattfinden konne.
Hierauf erstattete derselbe den Jahresbericht iiber das
Clubjahr 1924 und berichtete darin iiber die Tatigkeit und
Beschliisse der staltgehabten 5 Ausschuf3sitzungen. Der
Club weise gegenwadrtig 262 ordentliche Mitglieder, 30 le-
benslianglihe und 3 Ehrenmitglieder, sowie 2 auBeror-
dentlidie Mitglieder auf. Im Clubheim finden zweimal]
wochentlich Clubabende statt, und zwar jeden Dienstag
und Freitag; auBerdem halt auch die Fliegersektion ihre}
Zusammenkiinfte im Clubheim des Aero-Clubs ab. |

Der Jahresbeitrag fiir ordentliche Mitglieder wurde
fiir das Jahr 1925 mit 20 Sdilling festgesetzt. i

Der Prasident berichtet noch eingehend iiber den
Stand des Luftfahrwesens in Osterreich und nachdem
zu seinem DBerichte keine Antrdge vorliegen, wird durch
den Kassenanwalt Dr. Steinschneider der Kassenbericht|
an Hand der vorliegenden Kassaberichte und Bilanz|
erstattet. Der Prasident spricht Herrn Dr. Steinschneider
fiir seine jahrelange Miihewaltung den herzlichsten
Dank aus. |

1

J. NIEMOHLMANN, HAMBURG

HOFWEG 59

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

FUR YACHT-, BOOTS-, AUTOMOBIL- UND FLUGZEUGBAU
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Die Wahl des Prisididiums und des Ausschusses
ergab die Wiederwahl des fritheren Prdsidiums und des
Ausschusses. Neugewdhlterscheint Herr Dr. Ing, Robert
Bohm.

Der Prisident dankte noch fiir die Wiederwahl
und die Anwesenden stimmen in die Dankesworte, welche
Herr Dr. Steinschneider an den Herrn Prdsidenten Baron
Economo fiir seine aufopfernde Tatigkeit richtet, lebhaft ein.

Antrige liegen folgende vor: Herr Graf Hardegg
beantragt die Herausgabe eines Jahrbuches oder Mit-
gliederverzeichnis. Laut BeschluB der Generalversamm-
lung, wird dieser Antrag dem Ausschuf zur Erledigung
iibergeben.

Antrag Ludwig Dumbacher: Die Todesfallpramie
fiir den seinerzeit totlich verungliikten Herrn Wedige
Frohreich als Grundlage fiir eine Sammlung zur Errich-
tung eines Denkmales fiir gefallene und verungliickte
Flieger zu verwenden. Nach lebhaften Debatten wird
beschlossen auch diesen Antrag zur DBearbeitung und
Ausfithrung dem Ausschusse zu iiberlassen.

SchluB der Generalversammlung %8 Uhr abends.

Ausschuf3-Sitzungen vom 21. April
und 8. Mai 1925.

Vorsitzender: Prédsident Baron Economo.

Anwesend waren 2 Vizeprdsidenten und 17 Aus-
schuBmitglieder.

Neuaufnahmen: die Herren Richard Pasquali, Ru-
dolf Hiller, Direktor Honore Rascas de Chateau redon
der Cie. Navigation Aerienne, Baron Fritz Rinhoffer, Hans
Brandl, Major d. R. Franz Dellin, Oberstleutnant a. D.
Rudolf Fitz, Major d. R. Klaudius Jurik, Rechtsanwalt
Dr. Karl List, Ing.-Oberleutnant Ernst Winter, Hauptmann
3. R. Franz Janauschek und Kommerzialrat Oskar Berl.

Der Prisident brachte den Wahlvorschlag fiir die
Wahlen in der Generalversammlung zur Verlesung.
Ferner machte er auf das 25jahrige Bestehen des Clubs
aufmerksam 1nd wurde beschlossen, dieses Jubildum
separat und in einem spiteren Zeitpunkte zu feiern.

Der Posten des Generalsekretirs wurde mit
Herrn Oberstleutnant d. R. Hugo Sykora besetzt, welcher
seine Tatigkeit mit 1. Mai 1925 aufzunehmen hat.

Gewsihlt wurden in den WirtschaftsausschuB fiir
Lokalfragen: Herr Dr. von Bardas; gleichzeitig stellen
sich die Herren Baron Kuhn und Oberstleuinant Heller
— nach Moglichkeit — zur Verfiigung.

In den AusschuB fiir sportlihe Fragen: Dr. von
Hoffmann, Oberkommissar Klepsch, Hans Mandl, Major
von Hervay und Oberstleutnant Mannsbarth.

In den Fahrtenausschuf3: (gleichzeitig Sportkom-
missire fiir Freiballons), Fahrwart: Generaldirektor
Cassinone, Stellvertreter: Hofrat Deutelmoser, Zeugwart:
Oberstleutnant Mannsbarth, Stellvertreter: Oberstleutnant
Heller und die iibrigen Mitglieder des FahrtenausschuBes:
Graf Hardegg, Regierungsral Dr. Schlein, Hauptmann
Schiller, Dr. Hans Pertner.

In die wissenschaftliche Sektion: Professor Felix
Exner. Regierungsrat Dr. Schlein, Dr. Hans Pertner,
Dr. Wilhelm Schmidt, Dr. Hermann von Schritter und
Dr. Artur Wagner.

In die kartographische Sektion: Dr. Arnold Hildes-
heimer und Dr. Karl Peucker,

Als Sportkommissire fiir Freiballons die gleichen
Herren wie im Fahrtenausschuf.

Weiters wurden die Taxen fiir
Stifter mit dem einmaligen Mindesbetrag von S 5.000'—
und fiir lebenslangliche Mitglieder mit S 2.500"—
neu fixiert.

Oesterreichischer Aero-Club, Sekretariat.
Wien, I. Hofburg, Saulenstiege, II. Stoc, Telephon 73-0-32
Biirostunden vom 1. Juni bis 15 September:

Vormittag von 1511 bis 1 Uhr und Nachmittag (mit Aus-
nahme Samstag) von 155 bis 7 Uhr.

Osterr. Flugtechnischer Verein.

Die am 27. v. M. abgehaltene Hauptversamm-
lung verlief tagesordnungsgemdB. Besondere Antrdge
wurden nicht gestellt. Als AusschuBmitglieder
fiir das laufende Vereinsjahr bis zur nachsten
ordentlihen Hauptversammlung wurden folgende
Herren gewidhlt, und zwar: Ing. Pius Beidl,
Dr. Walter Bardass-Bardenau, Dr. Ing. Ed. Dolezal,
Ing. Adalbert Furch, Joe Hoffmann-Ostenhof, Jung-
wirt, Rudolf Kann, Dr. Oftto Komorzynski-Osz-
czyniski, Theodor Kovesdy, Karl Kronfuss, Leopold
Kupelwieser, Hugo Nikel, Hanns Pittner, Dr. Karl
Scheimpflug, Ing. Eduard Suess, Nikolaus Wagner-
Florheim und Ing. Franz Wels. — AlsRechnungs-
revisoren wurden wiedergewdhlt die Herren
Josef Aschauer und Eugen Klose.

In der darauf stattgefundenen AusschuBsitzung
wurden gewdhlt, und zwar: Zum Prdsidenten
Herr Kupelwieser; zu Vizepridsidenten die
Herren Nikel, Dr. Komorzynski-Oszczyniski und
Pittner; zum Kassaverwalter Herr Kovesdy;
zu dessenStellvertreter Herr Kann;zu Sdrift-
fiihrern die Herren Furch und Hoffmann-Osten-
hof: zu Bibliothekaren die Herren Kronfuss
und Wels, in das Fiinferkomitee fiir Propaganda-
und Werbe- sowie Finanzangelegenheiten
die Herren Dr. Komorzynski-Oszczynski, Kupel-
wieser, Nikel, Pittner und Dr. Scheimpflug und in
das technische Komitee fiir Versuchs-,
Demonstrations- und Priifungsangelegen-
heiten die Herren Beidl, Dr. Dolezal, Nikel,
Suess und Wels.

Mitteilungen des Oberdsterreichischen Ver-
eines fiir Luftschiffahrt

in Linz a/D, Badgasse 2.

1. Neuaufnahmen: 17 unterstiitzende Mitglieder.

2. Ergebnis des Fluges des Junkers-Flugzeuges
nach Linz am 5. April und des Vortrages am gleichen
Tage. Besprechung am 6. April zwischen Vertretern der
Gemeinde Linz, der Oesterreichischen Luftverkehrs-A. G.
und unseres Vereines unter Vorsitz des Biirgermeisters,
Herrn Dametz. Grundsatzliche Zustimmung der Vertreter
der Gemeinde zur Widmung Oer »Katzenauer Griinde«
als Flugplatz und zur Griindung einer Oberdsterreichischen
Luftverkehrsgesellschaft zwedks Einbeziehung Oberoster-
reichs in den Fernluftverkehr.

3. X. Luftschiffertag: Die von unserem Vereine
eingebrachten Antrige und Anfragen fiithrten zu den im
Sitzungsprotokoll ©. L. V. niedergelegten Beschliissen.

Fiir die Osterreichischen Patente Nr. 89465
»Ballonstoff« und Nr. 80665 »Ballonstoff
aus Darmprodukten mit oder ohne
Gewebeunterlagen« werden Kdufer und
Lizenznehmer gesucht. Gefdllige Antrdge
befordert Patentanwaltskanzlei W. O. K., Wien,
VII., Spittelberggasse 3.

P




Junkers-Flugverkebr, Osterreich—Polen

von Minister a. D. Dr. jJulius von Twardowski
Prisident der Austro-Polnischen Bank A. G. und der Osterreichisch-Polnischen Handelskammer in Wien.

Wohl selten hat sich die Entwicklung einer
neuen Errungenschaft in so rapidem Tempo voll-
zogen, wie die Verbesserung und Ausgestaltung des
menschlichen Fluges. Nach anderthalb Jahrzehnten
hielt man bereits so weit, daB die technischen Pro-
bleme von praktischen Fragen der Auswertung und
Nutzbarmachung abgelést wurden, daB an Stelle der
Konstruktion die Otilitdt getreten ist. Das Flugzeug
ist ®as vornehmste Instrument 0es modernen
Distanzenschwundes. Dieser negiert die Entfernung,
bringt Lander und Volker einander ndher, foroert
ihr gegenseitiges Verstdndnis und somit die allge-
meine Verstdndigung. Darin liegt die DBedeutung
oes Flugzeugs als Kulturvehikel. Als der grdfte
Zeitsparer gewinnt es, von der groBen Allgemeinheit
noch wenig beachtet, dennoch mit jedem Tage an
Bedeutung fiir jedermann, fiir jeden Beruf. Am
handgreiflichsten offenbart sich dies natiirlich dem
Vertreter praktischer Wirtschaft, also 9em Kaufmann,
dem Industriellen. Und gar in heutiger Zeit, da die
Staatsgrenzen noch lange nicht aus Trennungsstrichen
zu Beriihrungslinien, aus Barrieren zu Briicken ge-
worden sind. Hat doch seit dem groBen Umsturz
gerade an Oen Landesgrenzen ein mechanisierter
und tiberspitzter Souverdnitdtsbegriff in subalternen
Formen 0die riickstdndigsten Orgien gefeiert, so daB
die verschiedenen Grenzhollen zu den empfindlichsten
Nachkriegsgreueln gezdhlt werden muBten. Bei aller
oankbarer Anerkennung OJer in den allerletzten
Jahren erzielten Fortschritte und Erleichterungen,
ist gegenwadrtig eine wirklich behagliche Grenziiber-
schreitung doch nur im Flugzeug moglich. Nur so
kann man die Staatsgrenzen ignorieren, sie verkehrs-
technisch unschddlich machen.

Speziell fiir den Verkehr zwischen Osterreich
und Polen bedeutet die kiirzlich erzielte polnisch-
tschechoslowakische Verstdndigung allerdings Oen
Ausgangspunkt fiir mehrfache Erleichterungen. Nichts-
destoweniger wird auch hier, angesichts der schon
bestehenden lebhaften Beziehungen zwischen Oster-
reich und Polen, der véllige Entfall der Grenzen
und somit auch der Grenzformalititen und Grenz-
schikanen polizeilicher und fiskaler Natur ebenso
angenehm empfunden werden, wie 0ie nambhafte
Beschleunigung Oer DBrief- und Warenbefdrderung.
Passagier oder Ware werden nur beim Abflug und
bei der Landung einem Kkurzen Verfahren unter-
zogen und die in Wien aufgegebene Paket- oder
Briefsendung schon nach drei Stunden der behord-
lichen Behandlung in Polen zugefiihrt. Wir stehen
noch am Anfang — ein allgemeines Befdrderungs-
mittel wird das Flugzeug auch zwischen den beiden
genannten Ldndern auch morgen und iibermorgen
noch nicht sein. Aber es ist schon unendlich viel
gewonnen, daBl in dem regelmdBigen Flugdienst ein
Sicherheitsventil und ein Rettungsanker fiir alle
Wirtschaftsorgane gefunden ist, die den heutigen

Zustdnden auf Oem Gebiet des Eisenbahn-, PaB-
und Zollwesens machtlos gegeniiber stehen. Deshalb
mag hier gleich der Wunsch Raum finden, daB Oer
Geist des Fluges auf PaB-, Zoll- und andere DBe-
horden herabsteigen und sie veranlassen moge, die
unerldBlichen Formalititen in jenem Verhdltnis zu
vereinfachen und zu verkiirzen, in welchem die Flug-
dauer zur normalen Eisenbahnfahrt steht.

Die vor wenig Tagen erfolgte Fertigung des dster-
reichisch-polnischen Luftschiffahrtsiibereinkommens ist
ein Ereignis von groBter Bedeutung; seine richtige
Wiirdigung wird erst die Zukunft bringen. Heute
aber wissen wir schon, daB mit diesem Akt zwei
europdische Kulturen und Wirtschaftskorper, die be-
reits in reger Verbindung stehen, einander noch
niher gebracht worden sind. Und es mutet wie ein
Faktum Ornans und zugleich wie ein gliickverheiBen-
des Omen an, 0aB jenes Luftschiffahrts-Protokoll
die Namen des Alexander Grafen Skrzyriski,
Polens bedeutendsten AuBenministers, und des hoch-
verdienten und vielbewdhrten Osterreichischen Ge-
sandten in Warschau Herrn Nikolaus Post trigt.
AuBer letzterem, der die Riickreise nach Warschau
gleich im Flugzeug vollzog, hat auch der Gesandte
Polens in Wien, Herr von Wierusz-Kowalski der
Eréffnung der neuen Luftlinie hier beigewohnt und
die Tragweite des Ereignisses in ungewdhnlich
herzlichen und warmen Worten gefeiert, die seiner
politischen Orientierung wie auch wirtschaftlichen
Schulung alle Ehre und auf die Anwesenden starken
Eindruck machten. Es darf in diesem Zusammen-
hang auch als giinstige VerheiBung bezeichnet
werden, 0aB an Jer Spitze der »Osterreichischen
Luftverkehr A. G.« ein hervorragender Verkehrs-
politiker in der Person des vormaligen General-
postdirektors, Sektionschefs von Wagner-Jauregg
steht, und daB Oer »Polnische Aero-Lloyd« von den
Briidern Wygard geleitet wird, die fiir ihre Auf-
gabe den notigen Idealismus, gepaart mit dem
niichternen Blicke fiir die Wirklichkeit, mitbringen.

Polen hat unter der MiBgunst des Auslandes
zu leiden wie wenig Lander. Auf die Griinde dieser
Erscheinung einzugehen, ist hier nicht der Ort. Das
Gefasel vom >»polnischen Imperialismus« — so hieB
namlich lange Zeit die Erhaltung einer starken
Armee zum Schutze der 1500 km langen Grenze
gegen die Sowjets — ist so ziemlich verstummt. Vom
spolnischen Chauvinismus« spricht man noch —
auch 0a groBtenteils zu Unrecht. DaB die maB-
gebenden Faktoren der Stimme der Vernunft Gehor
geben, beweist unter anderem der Ankauf von
Junkers-Apparaten zur Bedienung des polnischen
Flugnetzes. Den freilich ganz vereinzelten Stimmen,
die sich dagegen (natiirlich! auch im Parlament)
erhoben, hat eines der allermeist verbreiteten Tages-
blatter, Oer Kraukauer »Ilustrowany Kuryer Co-
dzienny«, der schon wiederholt Strémungen extremi-
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stischer  Unvernunft entgegengetreten ist, in seiner
Nummer vom 3. Mai eine sachliche, daher scharfe
Antwort erteilt. In dem Oieser Angelegenheit ge-
widmeten, an erster Stelle gebrachten langen Ar-
tikel werden die Vorziige der Junker-Flugzeuge in
helles Licht geriickt ~und ihre DBekdmpfung aus
nationalistischen Motiven entschieden verurieilt. In
demselben Aufsatz wird- auch den DBestrebungen
und Leistungen des polnischen Fiugdienstes hohes
Lob gespendet. Dies hat auch ein so unparteiischer
Beurteiler, wie Direktor /ng. Friedrich v. Fischer

von Oen Dessauer Junkers-Werken getan, Oer in
seinem am 10. Mirz 9. J. im Wiener Ingenieur-
und Architekten-Verein gehaltenen Vortrag Polens
Bemiihungen und MaBnahmen zur Forderung OOes
Luftverkehres (zum DBeispiel Unentgeltlichkeit aller
dem Flugwesen dienenden Telephongesprdche) als
vorbildlich  bezeichnete.

Die Anndherung Oer Volker kommt nicht durch
Zureden und Griinde zustande; das vollbringen nur
Taten. Und eine solche ist auch die Erdffnung des
Osterreichisch-polnischen Luftverkehres.

=3 ]

Die Evdffnung des Luftverkehrsweges Oesterreich—Polen.

Der erste Flug.

»Wolny !«. Rasch springt der junge Bursche
zur Seite, donnernd springt der Motor an, nachdem
der Propeller erst einigemale wie tastend um sich
schldgt, dann hebt ein Summen und Surren an und
wie vom Wirbelwind gepadkt, legt sich die schiichterne
Grasnarbe auf den Boden nieder. Kalter Winter
ist noch auf dem Flugplatz in Krakau, die start-
bereite Maschine mochte sich am liebsten losreifen
von der kalten, hartgefrorenen Erde. Wir siizen in
unserer bequemen, ledergepolsterten Kabine und
horen nur dumpf das donnernde Sturmlied unseres
silbergrauen Stahlvogels. Ein leichtes Zittern, das
jetzt den schlanken Korper unseres Wolkenstiirmers
durchbebt, sagt uns, 0aB jetzt der Augenblick ge-

kommen, wo er erdbefreit und fessellos in sein

Element - hinausstiirmen wird. Noch rollt er iiber
die harte Ebene des Flugfeldes, da — ein leichtes,
fast mochte man sagen, iiber alles Irdische hinweg:
hebende Gefithl befédllt uns, wir haben die Erde
verlassen, aufwirts geht’s in die Liifte, Ileichter,
immer leichter wird uns, wir sehen gerade noch das
letzte Abschiedswinken der Zuriickgebliebenen und
immer héher und hoher schraubt sich unsere silberne
Taube in ©0ie helle, klare Luft. Ein schaurig er-
habenes Gefiihl iiberfdllt uns, als wir so fessellos
im luftigen Element dahindonnern, so Kklein, so un-
scheinbar klein unser stdhlerner Vogel, der uns so
leicht beschwingt iiber die weiten, groSen Ebenen
und Wilder in eiligem Flug dahintrdgt. TFiefer Winter
unter uns schneebedeckte Téler, weiBe, unendlich
weite Fldchen und Fluren, nur ab und zu durch
dunkle Flecken, Nadelwilder, unterbrochen — 0ie
groBen Ebenen, auf denen noch vor wenigen Jahren
die Russenheere in heftigem Kampf von unseren
verbiindeten Armeen aufs Haupt geschlagen wurden.

Kielce — wie Kinderspielzeug sieht es aus,
in der Ferne blinkt das Kirchlein mit seinen zwei
schlanken Tiirmen herauf und so viel ordentlicher
und regelmiBiger sehen die Kkleinen Hduschen aus
— aus der Vogelperspektive. Und wiederum sind die
groBen, weiBen Ebenen vor und unter uns., Heftige
Boen, die unserem Vogel von seitwdrts ins Gefieder
fallen, zwingen den Piloten die luftige Hohe von
1600 Meter zu verlassen und wir gehen auf knappe
300 Meter herunter. Hier ist's wieder stiller.

Aber viel, viel zu kurz wahrt dieses schone
Vergniigen, schon winken von Ferne die schnee-
bedeckten Tiirme und ruBigen Schlote Warschaus
zu uns herauf und in zwei schlanken Schleifen
landen wir auf dem groBen Flugfeld Warschaus.
Einige hundert Schritte rollt unser kleiner Stahl-
vogel iiber den weiten Platz dahin, fast unwillig,
als wollte er nur ungern sein luftiges Medium mit
dem der winterlichen harten Erde vertauschen. Ein
herzlicher Handedrudk trennt uns von unserem braven
Fithrer, der uns freundlich ldchelnd die Uhr zeigt
— wir brauchten nur 1 Stunde 35 Minuten fiir die
Strecke Krakau—Warschau — fiir deren Zuriick-
lequng unsere besten D-Ziige 8 Stunden ruBend
und rumpelnd abracdkern.

Viel zu kurz schien uns der Flug, so herrlich
frei, so losgeldst von allem Erdhaften — wir freuen
uns schon auf den Riickflug. — Do widzenia!

Lollus.
Wirtschaftliche Russichten.

Am 27. April startete die erste Maschine von
Wien nach Krakau. Ein weiterer groBer Schritt nach
vorwarts, seit wir, dank Wiens zentraler Lage als
Handelsumschlagsplatz Mitteleuropas, in den euro-
pdischen Luftverkehr einbezogen sind.

Das groBe Interesse, mit dem beide Lédnder
diesem ereignisvollen Tag entgegensahen, gibt uns
umsomehr Gewihr des sicheren Erfolges, mit dem
die prominenten Personlichkeiten des »Polska Linja
Lotnicza Aerolot« in Warschau in Gemeinschaft mit
der »Osterreichischen Luftverkehrs A. G.« das grofle
Ziel verfolgten, die bereits seit ldngerem bestehen-
den regen Beziehungen zwischen beiden Ldndern zu
erweitern, als durch dieses Verkehrsmittel, der oft
hindernde Begriff »Entfernung« im wahrsten Sinne
des Wortes »iiberflogen« wird.

Ganz besonders warm begriiBen wir die Auf-
nahme des Luft-»Fracht«-Verkehrs zwischen Wien—
Krakau—Lemberg einerseits und nun Warschau—
Krakau anderseits, der fiir Handel und Industrie
manche Hindernisse und Umstédndlichkeiten hinweg-
fallen 148t, die bisher viele Geschiftsverbindungen
nur locker und unausgeniitzt sein lieBen. Mit einem
Schlag sind die Schranken gedffnet, die der Tatig-
keit vieler Branchen hierorts, durch die lange Dauer
des Giiter-Transportes, durch Grenz- und Zollformali-




titen hemmend entgegenwirkten, denn heute ist eine
Flugdauer von 3 Stunden Wien—Krakau und von
je 5 Stunden Wien—Warschau und Wien—Lemberg
erreicht, was sich im Frachtgeschdft dermaflen aus-
oriickt, daB eine hier bis 7 Uhr friih aufgegebene
Ware noci am selben Nachmittag in sdmtlichen
Empfangsstationen Polens beim Geschéftsfreund im
Magazin oder im Schaufenster liegen kann,

Dieser Umstand ist wohl 0azu angetan, der
Handels- und Industriewelt durch mannigfache Vor-
teile sowohl fiir ihre Post als auch Warensendungen
den Luftverkehrsweg jeder anderen Mdglichkeit vor-
zuziehen, umsomehr als die Verzollung der Giiter
am Flugplatze seitens des Luftverkehrsunternehmens
vorgenommen wird und die iiblichen zeitraubenden
Formalitdten hinwegfallen,

Eine groBe Chance fiir unseren Handel er-
offnet sich durch das Weiterfithren der Frachtstiicke
mit Oemselben Luftverkehrsunternehmen nach
Danzig, das von Warschau in 2!/s Stunden erreicht
wird und von hier aus gehen Luftlinien nach en
nordischen Ldndern einerseits und ins russische
Reich anderseits. Letztere Verbindung besonders
erdffnet Aussichten, den Handel iiber Entfernungen
in Zeiten zu leiten, in denen Wochen zu Tagen
werden und uns dem hohen Ziel ndaher zu bringen,
wo Oder Begriff »Entfernung« wegféllt, Lander und
Volker, Kultur und Wirtschaft sich iiber Raum und
Zeit 0ie Hdnde reichen koénnen, um gemeinsam
wieder aufzubauen, was ©0ie Geisel 0es Krieges
zerstorte und zunichte machte. L Lach.

Flugpreise.
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Her auch, was wohl nur selbstverstdandlich ist,

| RADIO

Eingliederung des Handelsluftverkebres.

Die technische Vervollkommnung des Flug-
' zeuges hat sich im Vergleiche zu jener der anderen
‘Verkehrsmittel (Bahn, Schiff und Kraftwagen) ganz
auBerordentlich rasch vollzogen. Schon vor Jem
' Weltkriege wurden die kiihnsten Hoffnungen in
Bezug auf die wirtschaftlihen Aussichten des Flug-
verkehres geduBert. Der Weltkrieg selbst hat den
| Flugzeugbau ganz auBerordentlich gefordoert, wenn
vas
| militirische und nicht das wirtschaftliche Moment in

M den Vordergrund schob. Nach dem Kriege setzte

| aber eine Reihe von Enttduschungen ein. Sie um-
| faBte sowohl die Flugzeuge selbst, wie auch die
okonomischen Ergebnisse des Flugbetriebes. Wére
es auch verfehlt aus dieser Tatsache auf eine Minder-
" wertigkeit des Flugzeuges schlieBen zu wollen, so
geht aus ihr doch mit aller Klarheit hervor, daf

i die seinerzeit gehegien Erwartungen nicht erfillt

- wurden. Heute sind wir so weit zu erkennen, daB
sie nicht erfiillt werden konnten, weil sie den Grund-
lagen, auf denen allein ein wirtschaftlicher Friedens-
luftverkehr aufgebaut werden kann, nicht entsprachen.
Immer Kklarer wird 0ie Erkenntnis, 0daB die im
Kriege und nach demselben gemachten Erfahrungen

‘dem Wesen nach rein negativ sind, das heift, 0aB
sie lediglich lehren, wie ein Friedensluftverkehr
nicht eingerichtet werden darf.

f Alsbald setzte auch die Remedur ein. Vor
allem wurde mit dem DBrauch ehemalige Kriegs-
flugzeuge in Handelsflugzeuge umzubauen gebrochen,
oann der Einrichtung der Flugpldtze, wie ihrer Ver-
bindung mit dem Mittelpunkte der zugehdrenden

" Stadt das gebiihrende Augenmerk gewidmet; schlieB-

lich trat man dem Studium rein wirtschaftlicher
Fragen in der Richtung ndher, daB sorgfdltig unter-

- sucht wurde, welche Orte ein, eine rentable Betriebs-

fiihrung ermdglichendes Quantum an Passagieren

" und Giitern zur Verfiigung stellen kdnnen, wie auch,

" welche Arten von Giitern vornehmlich fiir die Be-

- foroerung auf dem Luftwege in Frage kommen.

Heute kann auch diese Entwicklungsphase als

B iiberwunden angesehen werden. Wir verfiigen iiber

| Flugzeuge, die auch recht weitgehenden Anforde-

rungen in Bezug auf wirtschaftlichen, das heiBt
. Personal und Material, besonders Benzin, sparenden
| Betrieb geniigen. Die Flugpldtze sind der Mehrzahl
| nach zureichend ausgestattet und mit allen Ein-
| richtungen versehen, die eine groBe Zuverldssigkeit
| und Sicherheit des Verkehrsdienstes gewadhrleisten,
. wie auch iiber eine Ourchaus befriedigende Ver-
| bindung mit dem Mittelpunkte der ndchsten Stadt
| verfiigen. Allerdings kann man sich nicht ganz der

Einwendung verschlieBen, 0aB 0ie exzentrische
Lage fast aller Flugpldtze den Aufschwung O0es
Luftverkehres insofern ungiinstig beeinfluBt, als der
Zubringerdienst 0ie Betriebskosten vermehrt und
auch die Gesamtreisezeit verldngert. Hier wird noch
der Hebel zu einer fast grundstiirzenden Verbesse-
rung insofern anzusetzen sein, als der Umstand,
0aB die Fahrt vom und zum Flugplatze unter keinen
Umstdnden langer als der Flug selbst dauern darf,
unverriickt im Auge zu behalten ist. Unter Jen
heutigen Verhdltnissen besagt dies, daB Fliige iiber
kurze Strecken unwirtschaftlih sind. Der groBe
Vorzug des Flugverkehres, seine hohe, allen' an-
deren Verkehrsmitteln i{iberlegene Geschwindigkeit,
kann nur iiber ldngere Strecken voll zur Auswirkung
kommen. Wie lang diese Strecken mindestens sein
miissen, ist aber eine Frage fiir sich. Sie werden unter
anderem umso kiirzer, je ndher der Abflug- be-
ziehungsweise Landeort dem DBestimmungsort der
im Flugzeug zu befordernden Personen und Giiter
liegt. Man hat dermalen schon erkannt, daB Passa-
giere und Giiter nicht durch die an sich gewiB kurze
Flugzeit, sondern nur dadurch anzulocken sind, daB
die Gesamtreisezeit, also jene vom Verlassen 0es
Domiziles, bis zur Erreichung des Zieles, das ja nie
ein Flugplatz, sondern stets ein Punkt in der Ziel-
stadt, ein Amt, ein Biiro, ein Hotel oder dergleichen
ist, gegeniiber dem Zeitbedarf bei Gebrauch eines
jeden anderen Verkehrsmittels einen auch praktisch
ins Gewicht fallenden Gewinn bedeutet. Hier ist
zweifelsohne noch viel in dem Sinne zu leisten, als
die Frage der Anlage von Start- und Landepunkten
im Inneren der Stddte einmal aufs Tapet gebracht
und Oer LoOsung zugefiihrt werden muB.

In enger Verbindung damit steht dann das
Problem er Eingliederung des Flugverkehres in
0as gesamte Verkehrsnetz. Da ist es vor allem
klar, daB der Flugverkehr nicht an sich bestehen,
sondern nur in Wechselwirkung mit Eisenbahn und
Dampfer, wie mit Kraftwagen und Motorboot die
gebiithrende Stelle einnehmen und wirtschaftlich
seine Besitzer und Beniitzer befriedigen kann. Hier
muB noch viel gearbeitet werden. Es hantelt sich
da sowohl darum, die wirtschaftlichen Verhdltnisse
der in DBetracht kommenden Gegenden zutreffend
zu erfassen, wie auch die fiir die Beniitzer bestimmte,
gewiB nicht leichte Aufklarungsarbeit zu leisten. Die
Schattenseite des liberraschend schnellen Aufschwunges
im Flugzeugbau ist leider, daB weite Kreise 0er
Bevolkerung keinen Einblik und kein OUrteil iiber
dessen tatsdchliche Leistungsfdhigkeit, besonders
iiber deren Grenzen, haben, Nicht zu selten be-
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gegnet man beispielsweise der Meinung, daBl das
Flugzeug, weil es nicht wie die Eisenbahn eines
mit Schienen versehenen Dammes, nicht wie er
Binnenwasserverkehr einer natiirlichen oder kiinst-
lihen WasserstraBe und auch nicht wie der Kraft-
wagen einer guten und gut in Stand gehaltenen
StraBe bedarf, billiger zu arbeiten vermag, als alle
diese Verkehrsmittel. Nicht oft und nicht eindringlich
genug kann auf das Unrichtige dieser Anschauung
verwiesen werden. Die allgemeinen physischen Ge-
setze, besonders jenes der Schwere, gelten ja auch
fiir das Flugzeug. Wenn dieses keiner vorher er-
bauten Bahn auf seinem Wege von einem zum
anderen Flugplatze bedarf, so liegt die Erkldrung
darin, daB es sich die Bahn, die tragende Unter-
lage durch seine Bewegung selbst schafft. So be-
kannt auch diese Tatsache sein sollte, so oft kann

verkehrssystem sonach unmoglich. Gesetzt den Fall, =
diese Einsicht sei allgemein, so ist der Weg zur =
Erérterung frei.

Es ist ja auch in weiteren Kreisen bekannt, =
0aB sich nicht jede Personal- und Materialbeféroe-
rung in zwedkmiBigster Weise auf dem Luftwege °
bewerkstelligen 14Bt, sondern, daB bei Personen
und Giitern der tatsichliche Zeitgewinn, bei Giitern =
iiberdies ’
Rolle spielt.
erdrterte Tatsache bedingt,
wenn sie nach dem Selbstkostenprinzip
sind, nicht niedriger sein konnen,
der Bahnen, Kraftwagen und Schiffe.

Letzteres wird durch die oben bereits
daB die Flugtarife,

das reiselustige oder -bediirftige Publikum lediglich =
jene Personen umgreift, denen der Zeitgewinn iiber =

Verladung der Post und Fracht auf der Linie Danzig - Warschau.

man doch sehen, daB sie es nicht ist, daB immer
wieder mit dem Argument: der Flugverkehr bedarf
nur der Start- und Landepldtze und konne deshalb
billig arbeiten, gearbeitet wird, sobald die Kosten
dieses Verkehres zur Debatte gestellt werden. In
der Verkennung dieser Tatsache ist ein nicht “un-
wesentlicher Grund der vielen Enttduschungen, die
die DBetriebsergebnisse des Flugverkehres bisher
brachten, zu suchen. Aber da es sich um eine auf
Naturgesetzen beruhende Tatsache handelt, kann
man gar nicht anders, als mit ihr rechnen.

Vor Kklarer und alle iiberhaupt in Betracht
kommenden Kreise einschlieBender Einsicht in die
hier angefithrten Umstdnde und grundlegenden Tat-
sachen ist eine. wirklich zwedkentsprechende, das
heiBt Enttduschungen jeder Art vermeidende Ein-
gliederung des Handelsluftverkehres in das Gesamt-

alles geht, wahrend bei Nachrichten (Flugpost) auch
nur jene Mitteilungen fiir den Flugdienst zur Ver-
fligung stehen werden, die schnell und unmittelbar,
Oas heiBt weder durch Telephon, noch durch Tele-

graph, iiberbracht werden miissen. Von Giitern
werden selbstverstdndlich auch nur jene dem Luft-
verkehr zustrémen, die einerseits keine lange Be-
forderungsdauer, andererseits aber einen nicht ge-
rade billigen Frachtsatz vertragen, also hochwertig
sind. Damit ist eine weitere Erkenntnis
Sinne gewonnen, daB die unzutreffende, leider je-
doch nur zu oft vernehmbare Meinung, der Luft-
verkehr widre ein Konkurrent, also ein Schadling

' des Land- und Wasserverkehres, widerlegt erscheint. |

Je Kklarer man in jedes Detail blickt, je mehr man
doie Vorteile und Grenzen erkennt, die naturgemdB
auch dem Flugverkehr gezogen sind, Oesto leichter

deren Handelswert eine ausschlagende

erstellt
als die analogen #
Von selbst
ergibt sich da eine Scheidung, die im Hinblik auf =

in doem
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wird es ihn richtig dem bestehenden Verkehrssystem

~ einzugliedern.

‘ Bezieht man das Gesagte auf Osterreich, so
erhellt ohneweiteres, daB von der Wirtschaftllchkeit
eines inldndischen Flugverkehres nichts zu halten

- ist. Wir konnen gar nichts anderes tun, als AnschluB
nach allen Weltgegenden zu suchen. Wir sind ja
viel zu klein, um sowohl die iiberlegene Geschwin-

- Oigkeit des Flugzeuges auszuniitzen, wie ihm die
zu einem rentablen Betrieb unumgéngliche Zahl von

. Personen, Postsachen und Giitern zuzufiihren. Aber

- wir habén einen anderen Vorteil. Dank unserer

- zentralen Lage kann ein wirtschaftlich richtiger Flug-
verkehr gar nicht Osterreich und schon gar nicht

- Wien abseits liegen lassen. Der europdische Flug-

' verkehr muB mit uns recnen; er muB nach Nord

- und Siid, nach West und Ost iiber Osterreich gehen,
er muB uns nicht nur mit den politischen und wirt-

M schaftlichen Zentren der Welt, sondern auch mit der
Seekiiste verbinden.

Damit offnet sich uns ein weites Betatigungs-
feld, das auszuniitzen unsere Pflicht ist. Wir werden
Oiese Aufgabe richtig 16sen, wenn wir nach allen
Richtungen hin, besonders schlecht ist es vorderhand
mit der Siidrichtung, mit jener zur Adria, bestellt,
leistungsfdhige, 0as heiBt schnelle, sichere und
okonomische Flugzeugtypen in Dienst stellen, wenn
wir ihnen alle jenen Personen, Nachrichten und
- Giiter, die das Hauptgewicht auf Reiseschnelligkeit
legen, anvertrauen und wenn wir uns auch die Er-
stellung tadellos funktionierender Anschliisse an die
- auswadrtigen Fluglinien, die Bahnen und Schiffs-,
wie sonstige Verbindungen angelegen sein lassen.

Kann und will das bisher Gesagte auch keines-
wegs Anspruch auf Vollstdandigkeit machen, so diirfte
es doch gentigen, um zu erkennen, daB das Problem
Oer richtigen Eingliederung 0es Luftverkehres in
Ooen Gesamtverkehr ebenso vielseitig, wie weit um-
fassend ist. Zu seiner erschdpfenden Behandlung
wiirde ein nicht zu diinnes. Buch, aber keine im Um-
fang beschrankte Studie erforderlich sein. Selbst dann
wdre jedoch kaum viel gewonnen, denn auch ©die
beste und ausfiihrlichste Schrift bleibt wertlos, wenn
dem Worte nicht die Tat auf dem FuBe folgt. An
Worten hat es wahrlich nicht gefehlt, wohl aber an
Taten. Deshalb moge hier von ersteren abgesehen
und an die zustdndige Stelle, das Bundesministerium
fiir Handel und Verkehr, der dringende Apell ge-
richtet werden, endlich zur Tat zu schreiten. Am
besten diirfte das in der Weise geschehen, 0aB
vorerst von Sachkundigen des Luft-, Eisenbahn- und
Binnen- wie Seeverkehrs, des Handels und Gewerbes,
Oer Industrie, des Finanzkapitales und des Ver-
sicherungswesens eine biindige Beantwortung Oer
Frage: Wie ist der Luftverkehr am zweckmaBigsten
in das bestehende Verkehrssystem einzugliedern?
verlangt - und aus dem so erhaltenen Material ein
Generalplan zusammengestellt wird, der einer ad
hoc einzuberufenden Fachenquete zur punktweisen
Besprechung und Abstimmung vorzulegen ist. Un-
mittelbar nach Fertigung des nach der Abstimmung
zu verfassenden SchluBprotokolles miiBte an die
Ausfithrung der Beschliisse geschritten werden.

Der Worte sind wahrlich genug gewedhselt,
nun bald auf zur Tat!

> 3E ]

s DERK FLETGWEL 1

, Der DOdiesjdhrige Segelflugwettbewerb in
- 0er Rhon wird in der Zeit vom 31. Juli bis
- 31. August abgehalten -werden. Er ist fiir Segel-
M flugzeuge ohne Motor und solche mit Hilfsmotor
#l offen und an Bedingungen gebunden, die im groBen
- und ganzen denen der Vorjahre gleichen. Die Ver-
. anstaltung zerféllt in einen Vorwettbewerb, der vom
- 31. Juli bis 10. August stattfindet und in einen
- Hauptwettbewerb. fiir den die Tage vom 11. bis
- 31. August vorgesehen sind. Die Zulassung zum
- Wettbewerb ist an die Priifung der angemeldeten
. Flugzeuge durch einen von der W. G. L. anerkannten
| Priifer, die Beibringung verschiedener Belege, ein
Nenngeld von je M 50 pro Flugzeug und en
Nachweis Oer StaatszugehoOrigkeit gebunden. Aus-

L

ldnder konnen zum Wettbewerb nur gegen den
Nachweis zugelassen werden, daB in ihrem Heimat-
land Reichsdeutsche bei internationalen Sportveranstal-
tungen nicht anders wie sonstige Ausldnder behandelt

werden. Fiir den Vorwettbewerb stehen Preise in
der Hohe von M 6140, fiir den Hauptwettbewerb
solche im Betrage von M 37.500 zur Verfiigung.
Gewertet wird nach der Formel W=10 S+H-+M,
in welcher S die durchflogene Strecke in Kilometern,
H die groBte erreichte Hohe und M die Flug-
dauer in Minuten bedeuten.

Gegen 0Oie Zerstorung der Zeppelin-
werft legte der amerikanische Senator Copeland
am 21. Februar L J. neuerliche Verwahrung ein und
kiindigte die Einbringung einer EntschlieBung dahin-

L~
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gehend an, der Senat moge die Regierung der
U. S. A. auffordern, der Pariser Botschafterkonferenz
amtlih mitzuteilen, die U. S. A. wiirden diese Zer-
storung als ein Ungliik bezeichnen und sich ihr
mit allen Mitteln widersetzen.

Auf dem Mont d’Afrique nichst Dijon
wurde kiirzlih der erste Leuchtturm fiir Luftfahrt
in Betrieb genommen. Seine beiden Scheinwerfer
verfiigen iiber 1200 Millionen Kerzenstdrken, werden
daher auch unter minder giinstigen Witterungs-
verhdltnissen ganz wesentlich zur Erleichterung und
Sicherung des Nachtverkehres mit Luftschiffen und
Flugzeugen beitragen.

Projekt eines schwimmenden Flug-
hafens. Der Flugverkehr Europas mit der neuen
Welt - wird in absehbarer Zeit aus dem Stadium
der Versuche in jenes der Ausfithrung treten. Neben
der Einstellung geeigneter Flugzeuge und Piloten
spielt dann die Frage von Zwischenlandepldtzen die
erste Rolle. Wenn auch der Flug Europa—Nord-
amerika iiber Island und Gronland nach Tunlichkeit

die Uberquerung des offenen Atlantik ebenso wver-
meidet, wie der sich an die afrikanische Westkiiste
und die ihr. vorgelagerten Inseln haltende Flug
nach Stidamerika, so bleibt doch in beiden Rich-
tungen eine nicht unbedeutende Strecke freier See
zu iiberfliegen. Auf dieser erforderlichen Falles
niederzugehen, ist fiir Wasserflugzeuge gewi mog-
lih und bei nicht zu stiirmischem Seegange auch
nicht gefdhrlich. Anders liegen die Verhdltnisse aber,
wenn Odiese Flugzeuge dem regelmdBigen Passagier-
dienst zu obliegen hiaben. Die Zahl der Flugreisenden
ist heute noch nicht sehr groB. Hauptsdchlich findet
dies in der Neuheit der Luftfahrzeuge seine Er-
klirung. Will man die fiir den Flugverkehr bereits
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gewonnenen Personen diesem erhalten und iiber- =
dies noch neue dazu gewinnen, so muB man fiir 3
deren Bequemlichkeit und Sicherheit in weitesiem =
Umfange vorsorgen. Dazu zdhlt auch die Schaffung =
von Landemdglichkeiten auf hoher See. Dieses Prob- =
lem hat schon viele Kopfe beschaftigt. Eine der &
neuesten Losungen zeigt unser Bild. Der franzd- =
sische Architekt Mr. Defrasse, denkt sich den =
shwimmenden Flughafen in Sdiffsform. Aus ar- &
miertem Beton erbaut, soll dieser Hafen eine Lange =
von 450 m und eine groBte Breite von 230 m er-
halten. Auf dem Bug und dem beiderseits erh6hten =
Bordrand sind Scheinwerfer vorgesehen, Landung
und Start erfolgen von achtern. Der erhdhte Bord- =
rand ist zu Hangars, Vorrats- und Unterkunfts-=
rdumen ausgeniitzt. Die ]
Verein mit der Form soll bewirken, a8 der Flug-
hafen auch bei bewegter See
Schwankungen ausgesetzt ist. Welche Realisierungs- 4
aussichten 0as an sich gewiB gute Projekt hat,
entzieht sich selbstverstandlich heute noch der Be- =
urteilung. Immerhin wire es voreilig sich absprechend =
zu duBern, denn der lebhafte Aufschwung aller Zweige =
der Technik hat schon so manches »fachméannische«
Orteil Liigen gestraft.
kehres liegt es gewiB, wenn das Problem von Flug- =

hifen auf hoher See je eher der Losung zugefithrt 3§

wird.

Clement Ader

der Nestor der franzdsischen Aviatik, starb kiirzlich a:
im 85. Lebensjahr zu Murette. Wie jeder Pionier =

des Fluges hatte -auch er unter mangelndem Ver- & :

stdndnis der Zeitgenossen und unzureichendem =
Stand der Motortechnik zu leiden. Sein Flug-~
zeug, Oer der indischen Fledermaus nachgebildete ¥
»Eole« vermochte sich zwar in die Luft zu er-=
heben, ein wirklicher Flug gliickte aber nicht.
Heute befindet sich »Eole« im technischen Museum =
zu Paris, widhrend den Erbauer 0ie kithle Erde

deckt. Die Mittel zu seinen Konstruktionen erhielt

Ader durch die Erfindung des heute zum Allgemein- 1

gut gewordenen Mikrophons. Die franzosische Re-

gierung soll hiefiir Frc. 200.000 bezahlt haben.

Kiel als internationaler Flughafen. Wie die
Tel.-Union hort, besteht bei einer Liibeker Gesell-
schaft der Plan zur Errichtung einer Fluglinie Berlin— "
Liibeck—Kiel —Korsér—Kopenhagen und vielleicht weiter =
nach Stockholm und Christiania. Kiel besitzt in der ehe-
maligen Seeflugstation Hottenau eine Basis fiir derartige |
Pline. Die Seeflugstation ist gerade deshalb vor der |
Vernichtung durch die Entente bewahrt geblieben, weil
Kiel als Etappe fiir einen groBen internationalen Flug-
verkehr ausersehen ist.
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Union-Yacht-Club.

Russchreibung der HAttersee-Woche

OFFIZIELLE MITTEHEUNGE TS

A. Offene Verbandswettfahrten.

Klassen

Meldungsbeschrankung

Besatzung

Ruderfithrung

Preise

Einsdtze

Meldesclufl
Meldestelle
Unterscheidungsnummern

Programm

. Mindestens

<15 Juli

Verbandswettfahrten.
Union-Yacht- Club Attersee.

10, 11.; 12, 13. uno 16.
August, 10 Uhr vormittags.
Am Attersee laut Programm.
Linge: 3 Sm fiir die 5 m?-
Rennklasse, ca. 11 Sm fiir
die tibrigen Klassen.

. Sdmiliche Rennklassen und

Altersklassen.
2 Meldungen
(ausgenommen hievon ist
die 40 m?- Rennklasse, fiir
welche 1 Meldung geniigt.)
Nach Vorschrift, erlaubte
Hochstzahl bei der 22 m2-
Rennklasse Orei Personen.
Bezahlte Mannscaft aus-
nahmslos verboten.

Nur durch Mitglieder eines
vom D. S. V. anerkannten
Yacht-Clubs.
Nach Vorschrift,
Punktpreise.
Fiir Yachten bis einschlieBlich
30 m2-Segelflache 4 Sdilling,
fiir kleinere bis einschlieBlich
15 m2 3 Schilling, fiir noch
kleinere bis einschlieBlich
5 m2 2 Scilling pro Boot
und Wettfahrt.
1925, um

auffierdem

12 Uhr
mittags.

. Ing. Reinhold Schultz, Wien

X., Pernerstorfergasse 65.

. Laut Verbandsvorschrift vom

Bootseigner zu beschaffen.
Ab 7. August im Klubhause
in Attersee erhaltlich.

B. Interne Vereinswettfahrten.

Klassen

Interne Wettfahrten.
Union-Yact-Club Attersee.
14. August 6 Uhr friih, 22. Au-
gust 7 Uhr friith, 19. August
9 Uhr friih, 17. und 18. August
10 Uhr vormittags, 10., 12,
und 18. August 3 Uhr nach-
mittags.
Am Attersee laut Programm.
Ldnge: ca. 11 Sm, mit Aus-
nahme ©der Wettfahrt am
14. August, bei welcher die
Bahnldange 20 Sm und Oder
Wettfahrt am 22. August, bei
welcher die Bahnldnge 22 Sm
betragt.
Die Wettfahrten sind offen
bei den:
Internen Wettfahrten am
10. und 12. August fiir die

FaiF G R

Meldungsbeschrankung

Besatzung

Ruderfithrung

Preise

. Mindestens

. 160 Juli

1925.

Ausgleichsklasse (mit Ver-
giitung). Bei groBerer Mel-
dungsanzahl Unterteilung
der Klasse vorbehalten.

Internen Wettfahrt am 14. Au-
gust fiir die Sonderklasse,
40 m2-, 35 m2- und 22 m2-
Rennklasse und 20 m2-
Altersklasse.

Klubhandicap am 17. August:
fiir alle Klassen (mit Ver-
giitung).

Damenwettfahrt am 18. Au-
gust 10 Uhr vormittags
fiir alle Klassen (mit Ver-
giitung).

Wettfahrt um den August-
Dehne- Erinnerungspokal
am 18. August 3 Uhr nach-
mittags flir die Sonder-
klasse.

Sternfahrt am 19. August fiir
alle Klassen.

Wettfahrt um den Totilapreis
am 22. August fiir alle
Yachten von 30 m2-Segel-
fliche und dariiber.

2 Meldungen
(mit Ausnahme der 40 m2-
Rennklagse, fiir welche bei
der Wettfahrt am 14. August
1 Meldung geniigt).
Bezahlte Mannscaft aus-
nahmslos verboien. Bei der
Damenwettfahrt am 18. Au-
gust hat die Besatzung aus-
schlieBlich aus Damen 2zu
bestehen.

Nur durch Mitglieder eines
vom D. S. V. anerkannten
Yachtclubs.

Nach Vorschrift. — Wander-
preise: Fiir die Wettfahrt
am 14. August fiir samtliche
Rennklassen je ein Wander-
preis (Halunk-, Woglinden-,
Helga- und Scamp - Pokal)
alle in drei aufeinanderfol-
genden Jahren von dem-
selben Boot zu gewinnen,
fiir die Damenwettfahrt am
18. August Schrugerl- Pokal
und fiir die Wettfahrt am
18. August 3 Uhr nachmittags
August Dehne- Erinnerungs-
Pokal.

2 Schilling pro Boot und
Wettfahrt.

1925 um 12 Uhr
mittags. — Nachmeldungen
werden keine entgegen-
genommen.

Ing. Reinhold Schultz, Wien,
X., Pernerstorfergasse 65.




. Fiir die Ausgleichsklasse ab
4. August gegen einen Ein-
satz von 5 Sdilling im Klub-
hause. Die Nummerntiicher
miissen bis 25. August 1925
wieder abgegeben werden,
widrigenfalls der Einsatz
verfallt.

Ab 7. August im Klubhause
in Attersee erhdltlich.

Unterscheidungsnummern

Programm

Termin-Kalender der Aftersee-Woche.

Samstag, den 8. August 10 Uhr vormittags Ansegeln.

Sonntag, den 9 August 10 Uhr vormittags I. Ver-
bandswettfahrt.

Montag, den 10. August 10 Uhr vormittags
bandswettfahrt.
3 Uhr nachmittags I. Interne
Wettfahrt der Ausgleichs-
klasse.

Dienstag, den 11. August 10 Uhr vormittags III. Ver-
bandswettfahrt.

Mittwoch, den 12, August 10 Uhr vormittags IV. Ver-
bandswettfahrt.
3 Uhr nachmittags II. Interne
Wettfahrt der Ausgleichs-

; klasse.

Donnerstag, den 13. August 10 Uhr vormittags V. Ver-
bandswettfahrt.

Freitag, den 14, August 6 Uhr frith Wettfahrt um
den Halunk-, Woglinden-,
Helga- und Scamp - Pokal.

Sonntag, den 16. August 10 Uhr vormititags VI. Ver-
bandswettfahrt.

Montag, den 17. August 10 Uhr vormittags Klubhaus-
Hanbdicap.

Dienstag, den 18, August 10 vormittags Damenwett-
fahrt.
3 Uhr nachmittags Wettfahrt
um den August Dehne-Er-
innerungs-Pokal.

Mittwoch, den 19, August 9—12 Uhr vormittags Stern-

fahrt.
den 20. August 10 Uhr vormittags
Geschwadersegeln.

Samstag, den 22. August 7 Uhr frith Wettfahrt um

den Totila-Preis.

Fiir den AusschuB des U.Y.A.S.

Der Oberbootsmann:
Schultz.

II. Ver-

Donnerstag,

Am Ufer der alten Donau ist
hiibsche kleine, ein Stock hohe
Villa mit Garten zu verkaufen.
Anfragen bei Bootsbauer Heinrich

Bachschwoller XXI, Obere alte
Donau bei der Kagraner-Briicke.

Ausschreibung der Friihjahrs-
rten des Wiener Segel-
und Ruder-Club.

Art der Wettfahrt: Verbandswettfahrt
und Ausgleichsrennen,
Tag und Stunde: 14. Juni 10 Uhr, 20. Juni 14 Uhr 30 Min.,
21. Juni 10 Uhr.

Bahn: Untere Alte Donau.
Bahnldnge: 2 beziehungsweise 2'5 Seemeilen.

Klassen: a) Rennnklassen 5 m2 10 m%2 Kategorie A
(Baujahre 22, 23, 24 und 1925.)

Kategorie B (dltere Boote) 15 m? 20 m2 und 22 m2
b) Ausgleichsklassen: 7'5 m?2 Doppelkanus und
jollen ohne Beschrdankung.

Alle Wettfahrten finden nur statt,
2 Nennungen vorliegen.
Besatzung: Laut Verbandsvorscrift; bei Doppelkanus

miissen 2 Personen an Bord sein.

Ruderfithrung: Nur durch Mitglieder eines Vereines des
D. S. V. Bezahlte Mannschaft verboten.

Preise: Laut Vorschrift.

Punktpreise: In jeder Klasse ein 'Punktpreis fiir die
3 Friihjahrswettfahrten.

Einsitze: Fiir die 5 m? Klasse und 7'5 m2 Kanus 2 Sdil-
linge pro Yacht und Wettfahrt, fiir alle anderen
Klassen 3 Schillinge.

MeldeschluB 2. Juni 1925.

Meldestelle: Kommerzialrat Carl Brunner, Wien, 1., Kohl-
markt 20.

Unterscheidungsnummern: a) Rennklassennummern sind
Jaut Verbandsvorschrift vom
Eigner selbst zu beschaffen.
b) Ausgleichsklassennummern
werden vom W.AW.S. zuge-
teilt. — Nummerntiicher sind
selbst zu beschaffen.

Programme: Zwei Tage vor den Regatten frei bei den
Clubwarten der genannten Vereine.

Besondere Bestimmungen: AuBer den Wettsegelbestim-
mungen des D. S. V. gelten die Bestimmungen des

Programmes. Der Ausschuf.
Beachtung! Unvollstindig ausgefiillte Mel-

dungen werden nicht beriicksichtigt. Den Meldungen
muB ein Klassenschein oder Standerschein beiliegen.

wenn mindestens

Stammuverein.

Nach SchluB der Redaktion ging noch folgender
Bericht vom U. Y. C. Stammverein ein. Zu unseren
Friihjahrswettfahrten 5ind folgende Meldungen abgegeben
worden:

22 m2- Rennklasse: Woglinde, Junge, Pussi.

15 m2- Rennklasse: Rudi IV, Naglfar, Senta II, Lolita
ex Rudi VI, Rudi VII (1925).

10 m2- Rennklasse: Afferl (P), Doornzwijn (B), Madi I (B),
am 17. V., Bimi I (B), Tipsy (B), Willy (P),
Lo (P), Bimi II (P), Pan (P), Said (P), Spatz,
Kismet V (P).

5 m2- Rennklasse: Putzile, Daphnia Il (Akka IV), Wo,
Wahtawah. -
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SPEZIALIST IN SPORTDRESSEN fiir Ruder- und Segelsport, Flug- und Automobilwesen.
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26 m’> Kielschwert-Yacht fiiv seichte Gewadsser.

(Libauer Sonderklasse.)

Entworfen von Oberingenieur C. E. Heymann, Berlin-Stegliiz.

Der Binnensee bei Libau in Lettland ist ein
ausgedehntes schones Revier fiir Binnensegelei,
wird aber oft von steifen Brisen aus der Ostsee
bestrichen und ist in groBen Teilen nur knapp
1'00 m tief. Der dort ansdssige Yachiclub hat des-
halb eine »Sonderklasse« eingefiihrt, welcher die
beistehenden Risse entsprechen. AuBler anderem
schreiben die Bauvorschriften fiir die Klasse einen
Tiefgang 0es Rumpfes mit Kiel von hochstens
0’35 m, mit Schwert von hochstens 075 m; eine
VermessungsgroBe, ermittelt aus Ldnge in er
Wasserlinie plus groBte Breite plus Tiefgang mit
Kiel vonhdchstens 7'5 m vor. Die Verdrangung mufl min-
oestens 700 kg betragen und die Amwindsegelfldche
darf nicht groBer als 2600 m? sein. Diese Vor-
schriften ermdoglichen ©0ie Konstruktion eines
modernen, aber nicht extremen, schnellen, gerdu-
migen und stabilen Bootes zum Wander- und Wett-
segeln, welches als solches sehr wohl auch Ver-
wendung auf anderen groBen DBinnengewdssern
finden kann. So zum Beispiel gibt es auch auf den
Rhein eine beliebte &hnliche, gleichgroBe, aber mit
30 m? Amwindsegelfliche ausgeriistete Klasse. Be-
merkenswert an 0en Libauer-Yachten ist besonders
noch die Konstruktion des Schwertes. Dasselbe
oreht sich nicht um einen Zapfen, sondern es ist
ein Gleitschwert, das auf der Oberkante des Schwert-
kastens in zwei Armen hdngt und bei Grund-
beriihrungen nach hinten in den Schwertkasten

pendelt, ohne Erschiitterungen des Bootkorpers zu
verursachen. Die Yacht hat eine Ldnge iiber alles
von 850 m und eine groBte Breite von 192 m,
Der geringste Freibord betragt 0°38 m.

/
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Aus Nord- und Ostsee.
Von Dr. Ing. Freiherrn v. Stritzl.

Ein gliickliches Geschick hat das Deutsche Reich
davor bewahrt, wie wir, vollkommen von der See
abgeschnitten zu werden; und wenn auch heute die
Kieler Woche nicht das Ereignis ist, das sie vor dem
Kriege war, so ist doch das Interesse, das weite
Kreise des deutschen Volkes dem Wassersport ent-
gegenbringen, kein geringeres geworden. Deutlich
zeigen sich zwar auch hier die Folgen der schweren
Erschiitterungen der letzten Jahre, indem kaum auf
einer der internationalen Regatten Deutschland ent-
sprechend vertreten war. Die deutschen Sportkreise
haben vielmehr ihre Aufmerksamkeit in erhohtem MaBe
oem Tourensegeln zugewandt und die altbewdhrten
deutschen Yachtwerften, wie Oertz, v. Hacht, Abeking
und Rasmussen, Liirssen und andere, haben in den
letzten Jahren prachtige Typen von Segel- und
Motoryachten herausgebracht, die in erster Linie fiir
Tourenzwecke erbaut sind.

Hunderte von deutschen Yachten kreuzen in
den Sommermonaten in der Nord- und Ostsee und
in den Kiistengewdssern der angrenzenden Staaten
und iiberall sind die deutschen Segler gern gesehene
Gdste. Auch ich hatte in den Orei vergangenen
Sommern den Vorzug, als Gast des Herrn W. Granzow
(Bremen) auf dessen 145 m? Seekreuzer »Elsas
prachtvolle und ereignisreiche Fahrten mitzumachen,
deren manche Begebenheit fiir die Leser dieser Zeit-
schrift von Interesse sein mag.

* *

Eine Stunde von Bremen, in Vegesack, liegt

der Yachthafen des Weser-Yacht-Club; rasch werden

noch aus dem Depot die Vorrite ergdnzt, dann gehts
aus der Vertiuung, zum ersten Start der Nordsee-
Woche. Zwei Tage haben wir Pech und erhalten, ob-
wohl stets fiihrend, keinen Preis. Die groBe Regatta
Bremerhaven-Cuxhaven aber findet uns als Sieger
unserer Klasse und absolut schnellstes Boot des
Tages am Ziel und mit drei Hurra-Rufen passieren

.wir die »Alte Liebe«, nachdem wir die 66 Seemeilen

lange Strecke in 7 Stunden 30 Minufen bei siid-
Ostlichen Winden, Stirke 2 bis 3, in brausender
Fahrt zuriickgelegt haben. Mit gestdrktem Selbst-
bewuBtsein traten wir Oie Weiterreise zundchst
elbeaufwirts dann durch den Kaiser Wilhelms-Kanal
nach Kiel an.

Vier Wege fithren von Kiel in die skandina-
wischen Gewisser: der oOstlihe Kurs nach Riigen,
Bornholm und weiter in den finnischen und bott-
nischen Meerbusen, die drei tibrigen, Sund, groBer
und kleiner Belt, ins Kattegat und Skagerrak. Wahrend
landschaftlich der Kkleine Belt mit seinen dicht be-
waldeten Ufern die groBten Reize bietet, ist bei
Nacht die Fahrt durch den Sund, insbesondere an
der engsten Stelle, zwischen Halsingborg und Hal-
singdr, von uniibertrefflicher Schonheit; man durch-
segelt ein Meer von Lichtern.

Navigatorisch bietet besonders ©die reich ge-
gliederte Westkiiste von Schweden viel Abwechslung.
Man meint sich plotzlich mitten in die Inselwelt
Dalmatiens versetzt, wenn man an einem sonnigen
Sommertag nichts als felsige Eilande und tiefblaues
Wasser um sich hat. — Alte Erinnerungen steigen
auf an bessere Tage, als wir noch eine Kiiste hatten,
stiefmiitterlich behandelt zwar, doch deshalb gerade
umso schéner! —

An einem solchen Platze in den Schédren, da
vereinigten wir uns eines Tages mit einem Ge-
schwader von 40 deutschen Yachten unter Fiihrung
oes Kommodore Le Bret, die gekommen waren um
der Stadt Goteborg anldBlich ihres Jubildums einen
Besuch abzusfaiten. Es war ein erhebendes Bild;
von 40 Segeln wehte die schwarz-weiB-rote Flagge,
begeistert begriiBt von den befreundeten Schweden.

Zu sechst waren wir gewdhnlich, voriibergehend
auch nur zu viert; das Boot iiber alles 16 m lang, bot nicht
tibermaBig viel Raum, doch immerhin waren 6 be-
queme Kojen vorhanden, in denen sich’s, bei nicht
allzu bewegtem Wetter, prachtig schlief. An warmen
Tagen war die allgemeine Lieblingsbeschaftigung das
Dedkwaschen; nach allen Regeln der Kunst wurde
mit Sand, Schrubber und unendlichen Mengen von
Wasser stundenlang gearbeitet; weniger beliebt war
Oie Metallreinigung; eine groBe Rolle spielte das
Essen oder richtiger gesagt das Kochen; Damen
wurden auf weite Strecken nicht mitgenommen,
trotzdem war die Verpflequng stets erstklassig.

* *
*
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Eines Tages befand sich die »Elsa« auf der
Heimreise siidlich von Kopenhagen, als uns ein von
achtern aufkommender Gewittersturm iiberraschte,
der gerade mit Einbruch der Dunkelheit so plotzlich
einsetzte, daB wir kaum noch Zeit gefunden hatten,
Oie Segel entsprechend zu reffen. Mit unheimlicher
Geschwindigkeit sausten wir in die stockdunkle
Nacht, jeden Augenblick in Gefahr, gegen eine der
zahlreichen Fahrwassertonnen zu rennen. In ndchster
Ndhe an Badkbord und Steuerbord gleichen Kurs
steuernde Fahrzeuge, in der gleichen Lage, ver-
hinderten uns an der Ausfithrung eines Mandvers,
um Oie Segel weiter einreffen zu konnen. Die
Windstarke war inzwischen auf 6 bis 7 angewachsen,
Oie Sichtigkeit bei heftigem Regen derart gering,
OaB groBe Leuchtfeuer, die wir in nachster Néahe
passierten, erst in Sicht kamen als sie achteraus
peilten und das Wetter wieder etwas aufklarte. Der
Wind hielt die ganze Nacht und den folgenden Tag
an, drehte jedoch so ungiinstig, 0aB wir gezwungen
waren zu kreuzen. Am Abend in Sicht der deutschen
Kiiste angelangt, standen wir 20 Seemeilen 0&stlich
des gekoppelten Bestedks.

Ein anderes Mal iiberraschte uns ein schwerer
Siidweststurm im Skagerrak, unterwegs von Chri-
stiania nach Marstrand. Uber vierundzwanzig Stunden
hatten wir gegen Wind, See und Strom miihsam
angekdmpft, vollstandig durchndBt und stark ermiidet,
bei stets noch zunehmender Windstdarke, glaubten
wir nicht noch eine Nacht auf See Ourchhalten zu
konnen, umsomehr als einer der Herrn voll-
kommen zusammengebrochen war und seit Stunden
laut jammernd im Cockpit lag. Wir entschlossen uns
Oaher, eine etwa 15 Meilen nordlich von Marstrand
gelegene 150 m breite Durchfahrt zwischen zwei
Scharen, auf Oeren einer der Leuchtturm Mdseskadr
stand, anzusteuern, was uns auch gelang. Die Durch-
fahrt selbst bei Windstiarke 9, vor den Fetzen der
Sturmfock mit laufendem Hilfsmotor gliickte ebenfalls,
obwohl zwei Mann am Steuer kaum imstande
waren, das Dwarswerfen des Bootes in Oen viele
Meter hohen Brandungswellen zu verhindern und
obwohl Sturzseen jeden Augenblik das Deck des
Bootes zu zertriimmern drohten.

Kaum waren wir durch, da setzte der Motor
aus; mit einem AufschieBen gelang es noch, das
Boot einigermaBen in Deckung der Insel Mdseskar zu
bringen und hier beide Anker fallen zu lassen. Ein
weiteres Einlaufen in 0ie Schdaren Ourch die zahl-
reichen, allseits verstreuten Unterwasserriffe war
selbst an Hand Oer Spezialkarte ausgeschlossen.
Wir lagen durchaus nicht in ruhigem Wasser, konnten
uns aber hier wohl einige Stunden halten und in-
zwischen wiirde hoffentlich der Leuchtturmwarter
telephonisch Hilfe herbeigerufen haben; die Nacht
brauchten wir nicht zu fiirchten, da in dieser Breite
im Sommer die Sonne nur fiir wenige Stunden
unter dem Horizont verschwindet. Doch bald schon
hatten wir einen neuen Schreck. Die Anker hielten
nicht; wir trieben langsam gegen die Riffe, wo turm-
hoch die nordlich von Médseskdr heranrollende See
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brandete. Wir hiBten das Notsignal, ohne Hoffnung
0aB rechtzeitig Hilfe moglich ware, denn die Karte
verzeichnete keinen Hafen in der Umgebung.

Hochstens 50 m noch waren wir von der
Brandung entfernt, ohne irgend eine Maglichkeit,
0as Scheitern des Bootes zu verhindern. Wir waren
auf das duBerste gefaBt. Da plotzlich erschien wie
ein Wunder zwischen zwei Klippen der schneeweile
Bug eines Lotsenkutters — die »Elsa« war gerettet.
Mit seinem starken Motor schleppte uns der schwe-
dische Lotse den unheimlichen Weg zwischen Klippen
und Riffen hindurch in einen kleinen, netten Hafen
auf der Insel Karingdn.

»Elsa“ in den Schéren.

Nicht immer ist's so stiirmisch; bei leichter
Brise und strahlendem Sonnenschein wirft die »Elsa«
vor dem Landhaus der Familie J. in Bdstad Anker.
In 30 stiindiger Fahrt haben wir iiber 100 See-
meilen zuriickgelegt, um hier zwei junge Damen zu
besuchen. Vor allem machen wir uns »landfein¢,
ein umstdndlicher Vorgang, der sich groBtenteils auf
Deck abspielt und etwa an die Morgentoilette in
einem Affenkafig erinnert — wie konnten wir ahnen,
0aB sich in der Villa ein 58 faches Fernrohr befand!
Fast kentert noch das Beiboot vor Uberfiillung aber
es ging Oiesmal noch gut ab und endlich bestieg als
Letzter unser »Segelmacher«, der stets die besten
und &dltesten Witze auf Lager hatte, das Land, beim
Anblick des Fernrohrs bis iiber die Ohren errdtend.
Es war ein entziickender Tag, Oen wir hier ver-
brachten, unter anderem unterschied sich das Menii
im Hause J. in vorteilhaftester Weise durch seine
Kiirze von dem sonst iiberreichen und nie enden-
wollenden schwedischen Normalessen.

*

Nach einem stiirmischen

Tage
kreuzten wir gegen starken Wind und Strom Ddie

im Kattegat

Nordeinfahrt des Sundes an; je ndher wir dem
Vorgebirge Kullen kommen, Oesto hérter wird die
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See und gegen 3 Uhr frith, noch 3 Meilen von der
Spitze entfernt, miissen wir den Kampf aufgeben.
Kurze, steile Seen von betrdchtlicher Hohe stiirzen
in derart kurzen Intervallen gegen die Planken des
Bootes, daB der Bootskorper ernstlich gefdhroet ist.
Wir miissen uns entschlieBen einen Nothafen an-
zulaufen; Halmstad, das zundchst in Betracht kdme,
liegt 50 Seemeilen zuriik und wird daher von allen
einmiitig abgelehnt; es bleibt uns somit nur die
Maoglichkeit, in See wvon Kullen auf der offenen
Reede von Halse Reed Zuflucht zu suchen. Um
/5 5 Uhr ankerten wir, lagen jedoch nicht besonders
geschiitzt, sodaB wir uns nach einigen Stunden ent-
schlossen, iiber Land in einen etwa 35 km ent-
fernten kleinen Hafen, der fiir »Elsa« nicht beniitz-

Alle Mann Deck h

bar war, zu fahren und dort einen starken Anker
zu requirieren. Trotz duBerst geringer Sprachkennt-
nisse hatten wir bald unser »Bil« aus der ndchsten
Stadt bestellt und bald nach Mittag waren wir an
der gewiinschten Stelle: ein Zollbeamter hatte einen
entsprechenden Anker, weigerte sich aber hartndcdkig,
uns Oenselben auszufolgen, ohne daB wir seine
Griinde verstehen konnten. SchlieBlich ging uns ein
Licht auf: es war inzwischen so prachtvolles Wetter
geworden, daB wirklih gar keine Notwendigkeit
bestand, linger hier vor Anker zu bleiben. Lachend
dankten wir dem Manne fiir seinen Rat, kehrten
mit unserem »Bil¢ an Bord zuriik und passierten
noch in derselben Nacht den Sund bei kraftigem
aber gutem Winde.
* *

Und wieder einmal ging’s heimwadrts, nach
sechs sturmbewegten Woden, durchsetzt mit Aben-
teuern aller Art in 26 Héafen, vom Champagner-
souper in Christiania bis zum Bauernball in Nordby
auf Samso. Bei frischer Brise machten wir flotte
Fahrt; die letzte Flasche Schwedenpunsch muBte
daran glauben. Mit Vollzeug preschten wir in den
Hafen von Warnemiinde, begeistert empfangen von
der Menschenmenge auf der Mole. Zahlreiche Yachten
liegen im Hafen und nun beginnt das gegenseitige
Erzdhlen. Alle guten Vorsdtze, nicht mehr als
20 Prozent aufzuschneiden, =zerschellen an oen
Leistungen der Konkurrenz. Das konnte uns aber
keiner streitig machen: wir waren von allen an-
wesenden Booten am weitesten nordwarts gekommen.

Eine Touren-Regatta »Rund um Born-
holm« veranstaltet im kommenden Sommer OJer
Potsdamer Yacht-Club. Start: Stralsund. Ziel: Sass-
nitz oder Swinemiinde. Né&here Auskunft erteilt
bereitwilligst Linienschiffsleutnant a. D. Anton Willert,
Berlin-Charlottenburg 2, PostschlieBfach 20.

Segelwettfahrt zu Pfingsten nach und um
Helgoland. Im AnschluB an die alljahrlich stattfindende
Gemeinschaftsfahrt des Gau Hamburg der Kreuzer-Ab-
teilung des Deutschen Segler-Verbandes nach Cuxhafen
am 30. Mai, soll am 31. Mai die Wettfahrt nach Helgo-
land ihren Anfang nehmen. Die Wettfahrten, die bis
3. Juni dauern, sollen eine dauernde Einrichtung werden.

Rigaer Segelwoche, veranstaltet vom Rigaer
Yacht-Club, LivlanOischer VYacht-Club und Lettldndischer
Yacht-Club am 20 —27. Juni.

Internationale Pokalregatten. Der Oere-
sundpokal, 27. Juni in Nankd. — Der Eintonner-
pokal, 3. August vor Scheveningen. — Der Coupe
de France, zweite Hilfte des August vor Oslo. —
Die internationale Jollenmeisterscaft
findet dieses Jahr vor Cork (Irland) unter Leitung Oes
Royal Munster Y. C. statt.

>aEe|

RAufruf!

Wir gedenken unter Mitwirkung des Deutschen
Schulvereines-Siidmark, Wien, VIII, Fuhrmanns-
gasse 18 einen Anhang »Sport und Spiel« unserer
Fachschrift anzugliedern, um schon bei der Jugend
0as Interesse fiir unsere Fachtechnik zu wedken
und den schonen Wasser- und Luftsport zu beleben.

Was der Deutsche Schulverein geleistet und
leistet, ist wohl jedermann bekannt, weshalb wir
alle unsere Leser, Gonner und Freunde bitten,
unseres Schutzvereines zu gedenken.

Jeder deutsche Osterreicher werde Mitglied
und werbe fiir ihn!

DOPPELKANU

Zedernholz, 7 '/; m? Segelfliche, preiswert abzugeben
Anfragen an

Dr. Fuchs, Wien, IX., Ferstelgasse 5, Telephon Nr. 24-4-44
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Wie »Halunk« die Boje nicht fand!

Trdage schlichen die Yachten ©dahin. Gliithende
Sonnenhitze lag iiber dem Wasser, saugte jeden
Wind in sich auf. Es war fast vollkommen flau.
Hie und da krduselte noch ein leichter Luftzug 0ie
olige Flache. Es gleiBte und flimmerte, tausende
und aber tausende Lichtpunkte tanzten am Wasser
und ein schwerer Dunst lag iiber dem See, machte
alles zittern. Wir waren alle schon lange unter-
wegs. Um 8 Uhr waren die Yachten bei wunderbar
frischem Siidwind gestartet, der aber, als die Sonne
hoher stieg schnell abflaute. Durch einen gliicklichen,
wohldurchdachten Schlag waren wir am »Hagen«
und mit uns der Sechser »Halunk« und die Sonder-
klassenyacht »Tilly XVII« an die Spitze des Feldes
gekommen, das am anderen Seeufer geblieben war,
wo sich das Schwdcherwerden 0es Windes schon
frither bemerkbar machte. Vorldufig lag noch der
»Hagen« in der Fiihrung, doch mit Unbehagen
muBten wir gewahren, dafl jener leichte Hauch dem
groBbesegelten Sechser sehr wohl tat und er sich
langsam aber sicher vorschob. Und bevor wir die
Boje in Alexenau noch erreicht hatten, lag »Halunk<
vor uns. Der Eigner, der bekannte Hofschauspieler
O. T. strahlte. Als Letzter gestartet, lag er nun an
Oer ersten Stelle eines statilichen Feldes. Hatten
wir damals schon gewuBt, daB »Halunk« von allem
Anfang an disqualifiziert. erschien, wir hétten ihn
wahrlich ruhigen Herzens ziehen lassen. So aber
erschien die Sache brenzelig. Wir am »Hagen«
wuBten alle Orei, ich als vormaliger Besitzer, Herr
W. und M. als langjdhrige Fiihrer, wie gefédhrlich
der ranke Sechser bei leichtem Winde werden
konnte; war es doch schon oOfters vorgekommen,
0aB er Stunden vor den iibrigen VYachten ein-
gelaufen war. Und so machten wir uns auf die
Verfoigung., Mit allen Mitteln der Kunst versuchten
wir den »Halunk« abzudecken, nach riickwarts zu
bringen, — umsonst! Nirgends war ein Junkler
Streifen zu sehen, ein groBer, hoffnungslos oliger
Fleck war der See. Langsam schob er sich weiter
vor, weiter und weiter, wie verbissen wir auch in seine
Verfolgung sein mochten, es war nicht moglich ihn
zu bekommen, er schwamm davon. Unsere einzige
Hoffnung war jetzt nur noch — Wind! DBekamen
wir eine frische, gar steife Brise in die Segel, dann
wars um ihn geschehen. Wenn dann sein Vor-
sprung nicht gar zu groB war, bekamen wir ihn mit
Oer Sonderklasse noch immer. Doch nichts lieB
darauf schlieBen, es gleiBte und flimmerte weiter,
tausende und aber tausende Lichtpunkte tanzten
am Wasser und ein schwerer Dunst lag iiber dem
See, machte alles zittern,

Aber was uns alle Kunst, alle Anstrengung
nicht bringen wollte, das schenkte uns an jenem
Tage das Gliick, der Zufall. Wir sollten wieder eine
Boje runden, -— in Parschallen. Dort lag Jurch
viele, viele Jahre, eine der groBen, roten Rettungs-
bojen des U. Y. C. Jeder Segler war oft daran

vorbeigekommen, wuBte ganz genau wo sie lag.
Alle diese, an verschiedenen Punkten 0es Sees
liegenden Bojen, waren nun vor den Regatten mit
unendlicher Miithe gehoben und fein sduberlich ge-
strichen worden, rot und gelb. WeiB der Teufel
wieso es gekommen war, 0aB gerade diese Boje
am Tage der Wettfahrt noch nicht gelegt war, mit
einem Wort, sie war nicht da. Noch viele hunderte
Meter entfernt, hatten wir mit dem Zeiss das ganze
Ufer abgesucht und nichts gefunden, auBer ein Holz-
kreuz an besagter Stelle. Der Fall lag Kklar, an
Stelle der Boje lag eben der Holzklotz und darin
eine Kkleine Versdumnis der Wettfahrtleitung, die die
Bekanntgabe 0Oieser Tatsache unterlassen hatte.
Haarscharf lief unser Kurs auf jene Stelle hin. Weit
vor uns lag »Halunke.

Da plotzlich, wir trauten unseren Augen nicht,
fierte der Gegner da vorne die Schooten und Ilief
im rechten Winkel in die Bucht hinein. Wir sahen
noch, wie er mit einem nahen Motorboot sprach,
welches ihm scheinbar die neue und grundfalsche
Richtung angab. Wir suchten nach der Ursache und
fanden sie. Richtig, lag dort nicht ganz in der Budht,
geradezu verlockend fiir einen bojesuchenden und
noch dazu ortsunkundigen Steuermann eine VYacht-
boje friedlich am Wasser, rot gestrichen, grell in der
Sonne leuchtend! Darauf steuerte der »Halunke,
War uns bis jetzt sein Verhalten noch etwas unklar,
nun ging uns ein Licht auf! Der Gegner hielt jene
Yachtboje fiir die Regattaboje und hielt auf sie zu.
Infolge Oer groBen Entfernung konnten wir ihn
nicht verstdndigen, ihn iiber seinen Irrtum Kklar
machen. So hielten wir seelenruhig unseren Kurs
bei, lachten uns wohl auch etwas ins Faustchen.
Da schien denen da Oriiben auf einmal das Licht
aufzugehen, sie schienen zu ahnen, ganz leise, ganz
leise, 0aB sie auf falscher Fdhrte liefen, und mit
einmal gings herum und auf uns zu, ein Verlust-
schlag von ungeheuerer Weite. Doch es war zu
spat. Wir waren schon langst um die Boje, beziehungs-
weise Holzklotz und als »Halunk« unseren Kurs
kreuzte, da muBten ihm wohl drei schadenfrohe
Gesellen angegrinst haben, denn Jie 0a riiben
regten sich ganz fiirchterlich auf. Die unscdnen
Worte haben wir aber trotzdem nicht verdient, denn
unsere Schuld war es ja wahrlich nicht, ®aB »Halunk«
so weit vorne lag.

Im weiteren Verlauf des Rennens, sollte uns
»Halunk¢, so lange es flau war, noch einigemale
recht nahe riicken, als aber vor Attersee iiber-
raschenderweise ein sehr frischer Ostwind auf-
sprang, war es um ihn geschehen, er fiel mehr und
immer mehr zuriick und lief als fiinftes Boot ein.
Bezeichnend fiir die riesigen Abstdnde zwischen den
Yachten in der Flautenperiode war, daB sich » Halunk«
nach seiner »Verirrung« doch wieder an zweiter
Stelle einreihen konnte,

=3




Eine neue Paddelboots-Type fiic die Donau.
Von Ing. Max Szombathy.

Im Wiener Bereich der Donau mact sich
eine von Jahr zu Jahr stetig und ausgiebig zu-
nehmende Belebtheit und sportliche DBetdtigung
geltend. Es ist zwar schon lange her, 0aB die
Rudervereine, die den Wassersport in streng Ois-
ziplinierter, strammer Ausbildung pflegten, den
herben Strom bezwangen und eroberten. Doch blieb
die Zahl der wohltrainierten, muskelstarken Helden
immer eine gemessene und hat nur wenig zuge-
nommen.

sein Name sagt, den Vorteil der Zerlegbarkeit. Wer
groBe weite Wasser-Reisen unternehmen will, packt
sich und seine zwei nicht allzu volumindsen Ruck-
sicke auf die Bahn, fihrt damit stromaufwdrts und
148t sich in sanfter Talfahrt vom Strom iiber be-
liebig weite Strecken tragen.

Das starrgebaute Paddelboot leistet vielfach
dieselben Dienste, doch war es bisher meist zu
schwer, um bequem tragbar zu sein.

Der Motorbootsport, der
schon Ofter einen schénen
Aufschwung und bald darauf
wieder einen Abstieg erlebte,
hat sich nicht in merklichem
AusmaBe erhalten oder er-
weitert, obwohl ihm 0ie

Donau manch glanzvolle
Epoche zu danken hat. Viele
werden sich noch in Wien
zum' Beispiel der herrlichen
Motorbootsfahrt Regensburg
—Orsova erinnern, bei der
eine unabsehbare Flottille
Osterreichischer und Oeut-
scher Boote Wien passierte.
Audch in den Jahren nach dem
Kriege sahen wir schone motorsportliche Ver-
anstaltungen, Regatten, Klubauffahrten und Ge-
sellschaftsreisen auf der Donau. Trotzdem schien
im vergangenen Sommer der Sportbetrieb der Motor-
fahrzeuge eingeschlafen zu sein und erst heuer
machen sich wieder Anzeichen eines Wiedererwachens,
einer Wiederbelebung gelteno.
Doch wiirde weder Oer

Beide Bootstypen stehen heute bereits zahllos
in Verwendung und geben in den Friithjahrs- und
Sommersonntagen der Wiener Donau ihr Geprdge.

Doch wer die Decnau besser kennt, der gibt
sich nicht damit zufrieden, das Band des Stromes
zu befahren. Die wahre Schonheit, die einzigartige
intime Romantik - der Donau liegt in ihren Auen,

Rudersport, noch der Motor-
sport imstande sein, 0ie
breite WasserstraBe zu be-
vOlkern. Wie in den Jahren
vor dem Kriege widre sie
vereinsamt und still.

Das wahre Leben haben
erst Oie Massen gebracht,
Oie groBe Zahl derer, Oie
die Natur, die Sonne, die
Luft und das Wasser hin-
auslockt. Sie wurden erst
flir Oen Strom gewonnen,
als man ihnen geeignete
Fahrzeuge in 0ie Hand gab,
um ihn miihelos zu befahren.
Das Verdienst, die Donau
der breiten Schichte Oer
sportliebenden, natursuchen-
den Jugend erschlossen zu haben, gebiithrt dem
Paddelboot und dem Faltboot.

Das Faltboot hat bereits einen hohen Grad
von Vollkommenheit erlangt und bietet, wie schon

in ihren stillen, mildenSeitenarmen und Gewéassern.
Dorthin zu Oringen, wo noch der Hirsch der
Niederung haust, wo der Reiher und die Rohr-
dommel steht, wo Fasan und Wildente sich horen




1aBt, ist ein wunoerbarer Reiz. Dort herrscht nicht die
rasche, starke Stromung des Flusses, dort dehnen sich
endlos immer aneinandergereiht Kanile, Teiche und
Lagunen. Manchmal decken 0die Waldsdume den
Wasserarm wie eine Allee und wiegen den Eindring-
ling in kithlen Schatten. Diese Herrlichkeit zu ergriinden
und aufzuschlieBen, braucht man keineswegs von
Wien eine weite Reise zu machen. In nédchster Ndhe
stromauf- und abwirts der GroBstadt beginnen die
prachtvollsten Lagunen- und Dschungelgebiete, Nach
ein- bis zweistiindiger Kanu-Fahrt hat man das
Herz der zauberhaften Wasseridylle erreicht.

Der Sportsmann macht bei solchen Entdeckungs-
und Wanderfahrten seine wertvolien Erfahrungen,
durch die er gendtigt wird, an sein Fahrzeug aufBer-
ordentliche Anspriiche zu stellen. Sein Boot muB
eine denkbar schneidige, duBerst leicht laufende Form
haben, um bei der Bewadltigung der Distanzen nicht
zu ermiiden und® um in Oen, wenn auch kurzen
Stromstellen, rasch gegen die Stromung aufzukommen.
Dann muB das Boot unbedingt sehr leicht, fast ge-
wichtslos sein und 0ies aus zwei Griinden. Erstens
sind die Gewdsser oft so seicht, daB nur ein

sammen. Es ist der Bootswerft A. Matl in Wien,
Kahlenbergerdorf*) gelungen, nach genauesten An-
gaben und nach langen eingehenden Versuchen eine
Bootstype zu schaffen, die allen Anforderungen des
Donau-Tourenfahrers weitgehend entspricht. Der
Bootskorper, dessen Form und Aussehen in den
beigegebenen Abbildungen zu sehen ist, wird nach
einer eigens ausgebildeten Bauart ausgefiihrt. Er
ist stoBsicher und fest, von vollkommener Glitte,
dabei ganzlich wasserdicht und zeigt sich als auBer-
ordentlich stabil und vor allem schnell. Das Boot
lauft unter dem Druck des Paddel spielend voran.
Sein Gewicht ist bei alledem wesentlich geringer als
0as Oer meisten bekannten Kanu-Typen, es betrdgt
20 kg. Daher ist es leicht zu tragen.

Die Werft A. Matl hat das neuartige Boot in
ausgiebiger Weise und in jeder Richtung erprobt.
Das zufriedenstellende Resultat hat sie bestimmt,
die Type in Serienerzeugung soweit zu verbilligen,
daB sie wohl geeignet erscheint, die Absichten ihrer
Urheber zu erfiillen. Das Boot soll den zahlreichen
Freunden des Sports und der Natur Gelegenheit

Fahrzeug mit winzigem Tiefgang glatt durch-
kommt. Dann aber und Ddies ist das
wichtigste — ist es ja nicht eine zusammen-

. hdngende Wasserbahn, die zu befahren ist,
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sondern eine Kette von Gewdssern, die durch
Damme, Sandhiigel, Waldstreifen getrennt und
unterbrochen ist. Da muB man &fter das Boot
verlassen, es auf die Schulter nehmen und
in das ndchste Wasser iibertragen, wo die
Fahrt fortgesetzt wird. Dieses Ubertragen
ist nun — von Athleten abgesehen — an eine
gewisse Gewichtsgrenze gebunden, wo es auf-
hort, ein Vergniigen zu sein.

Trotz der Forderung nach kleinstem Ge-
wicht, muB aber der BootskOrper starr und
steif sein, um Oas Anlegen an 0der Ufer-
boschung, das Aufkratzen am Schotter und
schmerzlos zu vertragen.

Diese Erwdgungen und Erfahrungen fiihrten
nun den Sportsmann und den Techniker, den Natur-
freund und den DBootsbauer auf einen Weg zu-

Sand

zum freudigen GenuB bieten und soll die Donau
und ihr unermeBlich groBes, an Schonheiten iiber-
reiches Gebiet beleben und weiter erschlieBen.

*) Nachst dem Kuchelauer-Bad und Ruderverein
»Ausiria«.

Osterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprédsident: Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Direktor Carl Brenneis. — Vorsitzende-Stellver-
treter: Julius Curjel, Robert Mauthner. — Vorsitzender der Techn. Kommission: /ng. Eduard PoSepny. — Beisitzer:

Robert Salcher, Egon Wachner. —

Techn. Kommission: Harry Spanner, Dir. Willy Herbst, Fritz Eppel jun., Otto
Winds. — Amtliche Vermesser: Carl Banfield, Ing. Eduard PoSepny, Ing. Otlo Katzinger. —

Priifungsausschuf:

. Franz Humhal, Ing. Max Szombathy. — Sekretir: Otto Zdhrl. — Geschiftsstelle: Wien, IV., Schwindgasse 8. —
. Telephon: 55.505, 55.506.

Osterreichischer Motor-Yacht-Club.

Ehrenprédsident: Anfon Eugen Dreher. — Vorstand: Vizeprisidenten: Ing. Hugo
Dinzl (Geschiftsfiihrender Vorsitzender), Dir. Carl Brenneis, Dr. Paul Hohenau. — Schrift-
fithrer: Dr. Richard Lowy, Ing. Eduard PoSepny. — Kassier: Dr. Emil Kun, Alfred Foest-

Monshoff (Stellvertreter). —

Beisitzer: Kommerzialrat Robert Koch, Dr. Ottokar Nemecek,

Ing. Alfred Nemetschke, Robert Saicher, Ing. Max Szombathy, Ing. Geza Szuborits, Walter
Tauscher, Otto Winds. — Sportkommission: Vorsitzender: Der Prisident oder Vizeprisi-

dent.

Sport- und Fahrwart: Ing. Eduard PoSepny, Ing. Geza Szuborits (Stellvertreter). —

Zeugs- und Bootswart: Dr. Richard Léwy. — Mitglieder: Antonio Cosulich, Ing. Ludwig
: Richter, Hermann Roschnar, Ing. Ottokar Réssel, Ing. Max Szombathy, Otto Winds, Pietro
. Zar. — Generalsekretdr: Otto Zdhrl. — Generalsekretariat: Wien, IV., Schwindgasse 8, Telephon: 55505, 55506.
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Deutsche Seehifen und Donaudampfschiffabrt.

Die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen See-
hifen in Oen Osterreich-ungarischen Donauldndern
ist, seitdem die Inflationsfrachten der deutschen
Reichsbahn aufgehdrt haben, allen Verkehr auf sich
zu ziehen, rein rechnerisch so ziemlich dahin. Inso-
fern Triest auch nur einigermaBen leistungsfdhige
{iberseeische Sdiffsdienste zur Verfiigung stellt, lenken
die auBergewdhnlich billigen Adriatarife das Gros der
dsterreichisch-ungarischen Ein- und Ausfuhr auf diesen
Weg. Die Osterreichischen Bundesbahnen haben sich
vollig auf den Weg zur Adria festgelegt, weil sie in
dieser Verkehrsbeziehung das Gut am ldngsten auf
eigenen Strecken haben. Demgegeniiber halten sie
auf den fiir deutsche Seehafeneinfuhr in Frage
kommenden Strecken nach und von Passau, Salz-
burg und Kufstein die Frachten auf einer Hohe, die
der deutschen Seeschiffahrit und der deutschen
Reichsbahn eine Konkurrenzierung des Triester
Weges auBerordentlich erschweren. Es ist dies eine
eigenartige Erscheinung, daB eine Bahnverwaltung
auf Strecken, auf denen sie keinen Wettbewerb hat,
mit ihren Frachten bis hart an ihre Selbstkosten
herangeht und auf anderen, wo sie mit der Binnen-
schiffahrt parallel fihrt, enorme Frachten berechnet.
Wir stellen nur gegeniiber: Kupfer zahlt im Adria-
verkehr Triest—Wien (627 km) einen Satz von
M. 3'66 pro 100 kg, bei der Einfuhr iiber deutsche
Seehifen fiir die Strecke Passau—Wien (295 km)
M. 3'01 pro 100 kg. Dies ergibt fiir Triest-Wien
einen tonnenkilometrischen Einheitssatz von 58 Pfg.
fiir Passau—Wien einen solchen von 102 Pfg. Die
Eisenbahnfrachten bestimmen entsprechend ihrer
beherrschenden Stellung im Verkehrsleben die Hohe
aller anderen Verkehrsmittel und so ergibt sich, daBl
auch die Donaufrachten eine im Vergleich zu den
deutschen Binnenwasserfrachten respektable Hohe
haben, selbst wenn man beriicksichtigt, daB die
Donaudampfschiffahrtsgesellschaften sehr weitgehend
fiir die zur Beforderung iibernommenen Giiter haften
und daher in der Frachtrate gewissermaBen eine
Versicherungspramie enthalten ist. Diese hohen
Frachten zu halten, das heiBt sich nicht gegenseitig
zu unterbieten, ist die Aufgabe des Donaukar-
tells, dem samtliche Gesellschaften angehdren und
das seine Mitglieder scharf zusammenhdlt. Es ist im
Rahmen der Kartellbestimmungen zwar eine Provi-
sion (die wie bei der Speditionskommission

Uber diesen, fiir unsere Volkswirtschaft duBerst
wichtigen Gegenstand lesen wir in Nr. 27 vom 4. April
1. J. der »Schiffahrtszeitunge:

der Seeschiffahrt nicht weitergegeben werden darf)
auf die Nettofrachten vorgesehen, durch die fiir die
Ablader ein Anreiz zur Abladung mdglichst groBer
Partien gegeben sein soll. Dies dndert jedoch an
der Tatsache nichts, daB besonders fiir wertvolleres
Massengut aus Ubersee (wie Kupfer, Blei, Baum-
wolle, amerikanische Schlachthausprodukte und so
weiter) eine rein rechnerische Wettbewerbsmoglich-
keit auch iiber den Donauweg fiir die deutschen
Seehifen nicht besteht, trotzdem die deutsche Reichs-
bahn ihre Durdfuhrtarife von den Seehdfen nach
Osterreich auch auf ©die Donauumschlagspldtze
Regensburg, Deggendorf und Passau ausgedehnt hat.

Um gegeniiber dem Triester Weg wettbewerbs-
fihig zu sein, bedarf es.der Zusammenfassung aller
Frachtfiihrer, die an der Abwidklung Osterreichisch-
ungarischer Transporte iiber deutsche Seehidfen
interessiert sind. Dies sind die Seeschiffahrts-
gesellschaften, die deutsche Reichsbahn
und die Osterreichischen Bundesbahnen
beziehungsweise die Donaudampfschiffahrt.
Die Seeverfrachtung von und nach deutschen Hafen
ist fast durchweg billiger als iiber Triest und zwar
entsprechend der alten Regel, 0aB, je bedeutender
der Hafen, desto billiger seine Frachten sind. (Wett-
bewerbsmoment, groBere Wahrscheinlichkeit 0er
Riickladung fiir die Reedereien!) Es ist tatsdchlich
so, daB die deutschen Héfen in all den iiberseeischen
Relationen, die nicht geographisch ganz besonders
giinstig zu Triest liegen (naher und ferner Osten),
billigere Frachten notieren als Triest. Im eingehenden
Verkehr ist diese Erscheinung besonders auffallend,
da sie hier ganz dem freien Frachtenmarkt ent-
springt, der nach jedem groBen Hafen Wettbewerbs-
formen erzeugt, die sich frachtverbilligend auswirken.
Die deutsche Reichsbahn hat entsprechend ihrem
eigenen wirtschaftlicien Interesse den besten Willen,
auf der einen Seite den deutschen Seehdfen Oie
Versorgung Osterreichs und Ungarns zu erleichtern
und auf der anderen der Osterreichischen Ausfuhr-
industrie die Moglichkeit zu geben, die von keinem
anderen Hafen erreichten iiberseeischen Verbindungen
Hamburgs zu nutzen. So fehlt nur noch das SchluB-
glied in der Reihe der interessierten Frachtfiihrer:
wenn die Osterreichischen Bundesbahnen in ihren
Ein- und Ausfuhrvergiingstigungen einseitig auf den
Triester Weg eingestellt bleiben, kann Jer Oster-
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reichisch-deutsche Seehafenverkehr nur mit Hilfe der
Donaudampfschiffahrt  wettbewerbsfihig  gemacht
werden; um einen wettbewerbsfihigen Ausgleich zu
schaffen, muB das Donaukartell jedoch
seine Raten fiir diesen Durcifrachtver-
kehr nicht unerheblich ermdBigen. Der
Anfang ist hiermit in geringem Umfang schon gemacht,
insofern einige wenige Giiter, wenn ihre Herkunft
aus Oen deutschen Nord- und Ostseehdfen nachge-
wiesen wird, ermaBigte Sitze genieBen. Diese Er-
madBigung ist privatwirtschaftlich im Sinn der Donau-
gesellschaften vollstandig zu verantworten, da es sich
um neu zu gewinnenden Verkehr handelt, den man
ohne Bedenken zu dicht an die Selbstkosten gehenden
Frachtsdtzen bedienen kann, wenn er nur zur Ver-
ringerung der Generalbetriebskosten beitrdgt. Was
bis jetzt in dieser Richtung seitens der Donaudampf-
schiffahrt geschehen ist, ist zwar ein begriiBenswerter
Anfang, ist jedoch noch vollig ungeniigend, sowohl
hinsichtlich des AusmaBes der ErmiBigung, als auch
hinsichtlich ihrer Ausdehnung auf die verschiedenen
Ein- und Ausfuhrgiiter, die fiir den Wasserverkehr
in Frage kommen. Wenn der gebrochene Bahn- und
Wasserweg mit direkten Bahnfrachten konkurrieren
will, so gentigt eine Gleichheit der Gesamttransport-
kosten nicht; jeder Kaufmann' scheut den hiufigeren
Umschlag, weil dadurch die Ware Ileidet und die

Gefahr des Diebstahls und der natiirlichen Gewichts-
und Mengenminderung erhoht wird. Er scheut aber
auch, zumal heute, den Wassertransport, weil er
eine Verzogerung und fiir ihn damit einen Zins-
verlust bedeutet. Vermag der Wasserweg all diese
seine Nachteile nicht durch billigere Frachten mehr
als auszugleichen, so verliert er fiir den Verfrachter
seine wirtschaftliche DBerechtigung. Unter diesen
Gesichtspunkten ist von sdmtlichen Frachtfiihrern der
Osterreichisch-deutsche Seehafenverkehr zu betrachten
und wenn sich die Reichsbahn, wie es beabsichtigt
ist, ®azu herbeildBt, ihre Transitfrachten auf den
scharfen Wettbewerb mit anderen Wegen einzu-
stellen, so kann ein Ourchschlagender Erfolg nur
erzielt werden, wenn auch die Donaudampfschifi-
fahrt, wie es ihr eigener Vorteil erheischt, pro rata
ihrer Transporistrecke an diesem Wettbewerbe sich
beteiligt.

Unserer Ansicht nach ist in der Sache das letzte
Wort noch lange nicht gesprochen. Osterreich ist, verkehrs-
politisch betrachtet, das Durchzugsland cat exochen. Als
solches kann es auf den Verkehr mit den deutschen See-
hdfen nicht verzichten. Es widerspricht seinen Interessen,
die Adriahdfen einseitig zu bevorzugen. Der Zeitpunkt
endgiiltiger Regelung der Frage wird allerdings erst ge-
kommen sein, wenn der modernisierte Donau—Main-
Kanal dem Betrieb wird iibergeben werden. Dann mu8
zum Vorteil aller ein gerechter Ausgleich der einander
widerstreitenden Interessen gesucht und gefunden werden.
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XIl. Deutscher Seeschiffabrtstag.

Enoe Marz 1. J. wurde, wie wir den Nummern
26 und 27 der Schiffahrtszeitung 1925 entnehmen,
unter dem Vorsitz des Herrn Karl Holm und im
Beisein vieler deutscher Wiirdentrdger im Plenar-
saale 0Oes preussischen Herrenhauses der XII.
Deutsche Seeschiffahrtstag abgehalten.

In seiner Ansprache wies der Vorsitzende nach
BegriiBung der Erschienenen vor allem auf die
Schdden oer Inflationszeit hin. Die Zuriickdringung
kultureller und ideeller Werte bezeichnete er mit
Recht als den groBten Schaden. Nicht minder muB
jedermann Herrn Holm beipflichten, wenn er als
unerldBliche Voraussetzung gedeihlicher Abwidklung
zwischenstaatlichen  Giiteraustausches die Beruhi-
gung der internationalen politischen DBeziehungen
ansieht. Zum Schlusse gedachte er Dr. Eckener’s,
oessen Tat jeden Deutschen mit frohem Mut erfiillen
konne und ihn antreiben solle, in seinem Wir-
kungskreise das Beste zu leisten.

Das 1. Referat erstattete Dr. Leisler-Kiep,
Vorstandsmitglied der Hamburg-Amerika Linie, iiber
die Lage der 0Oeutschen Seeschiffahrt. Ausgehend
von den einschldgigen Bestimmungen des Vertrages
von Versailles und den im Jahre 1917 erlassenen
Vorschriften, wies der Referent auf die Schwierig-
keiten hin, die besonders dem Wiederaufbau der
Passagierdampfer entgegenstanden. Dennoch wurden
alle diese Hindernisse bis Ende des Jahres 1924
iiberwunden, so daB zu diesem Zeitpunkt bereits

mehr als 2’8 Millionen Handelstonnage der deutschen
Seeschiffahrt zur Verfligung standen. Hievon ent-
fielen 55°%, auf Hamburg, 26'7%°, auf Bremen,
14'8°, auf die Ostseehifen, der Rest auf Ddie
iibrigen Nordseehdfen.

Die Hamburg-Amerika Linie blieb = mit
450.000 Br. R. T. die groBte deutsche Reederei.
Ihr folgt der Norddeutsche Lloyd mit 400.000 Br.R. T.,
wdhrend die Hugo Stinnes-Linie iiber 158.000 Br.
R. T. verfiigen.

Weil die letzten Monate eine Ab- statt einer
Zunahme der Tonnage zeigten, folgert der Referent,
die deutsche Reederei befinde sich nicht am Ende
oer Schwierigkeiten, sondern wenigstens zu einem
Teile an derem Anfange. Fiir die Beurteilung der
Lage der Oeutschen Seesdiiffahrt im Rahmen der
Weltschiffahrt hdlt der Vortragende die Zunahme
der Welttonnage bei gleichzeitiger Abnahme Odes
Weltverkehres als ausschlaggebend. Auch auf die
schwere Schddigung der Passagierbeférderung durch
0as nordamerikanische Einwanderungsgesetz wurde
vom Referenten hingewiesen. Wiahrend im Jahre
1923 rund 98.000 Reisende 3. Klasse die Nord-
seehdfen verlieBen, waren es im Jahre 1924 kaum
24.000, also '/, Wie die Verhiltnisse heute liegen,
ist eine Wendung zum Besseren kaum zu erhoffen.
Eine weitere Schadigung der privaten Seeschiffahrt
bedeuten die staatlich subventionierten Flotten. Auch
hier marschieren die 0. S. A. an der Spitze. Solche




Betriebe konnen mit ihren Frachtraten unbegrenzt
heruntergehen, weil einen eventuellen Abgang der
Steuersdckel deckt.

Kennzeichnend fiir die wirtschaftliche Lage der
heutigen deutschen Seeschiffahrt ist die Angabe des
Vortragenden, daB einer Steigerung der Fradhtein-
nahmen um 53°/, eine Zunahme der DBetriebsaus-
gaben um 107%, beides im Vergleich zur Vor-
kriegszeit, gegeniiberstehe. Durch Erhdhung der
Einnahmen bei gleichzeitiger Herabsetzung der Aus-
gaben muB da ehebaldigst Abhilfe geschaffen werden.

Der Priases ©oer Liibeker Handelskammer
Ernst Bohle unterstrich diese mit groBem Beifall auf-
genommenen Ausfiithrungen. Sodann berichtete der
Vorsitzende iiber die Untersuchungsergebnisse der
vom XI. Deutschen Seeschiffahrtstag eingesetzten
Kommission fiir Stabilitdtsfragen und beantragte die
Annahme des von dieser Kommission erstatteten
Berichtes. Der XII. Deutsche Seeschiffahristag gab
diesem Antrag Folge und horte darauf eine Reihe

technischer Vortrige iiber Nebelsignalmittel, die
Verwendung Orehbarer Antennen zur Peilung
und Ortsbestimmung, iiber neue Sextanten, Jen
Ansdiitz’schen  Selbststeurer, neue Lotapparate,
wie iiber das Geben und Empfangen von Wasser-
schallsignalen an.

Den Nachmittag des ersten Verhandlungstages
fiillten Vortrdge iiber moderne Auswanderungs-
schiffe, das Seeunfall-Untersuchungsgesetz, die Lage
der odeutschen Seemannsheime und den Funknach-
richtendienst.

Am 2. Verhandlungstage wurde iiber wildes
Sculschiffwesen, Anderung der SeestraBenordnung,
Schmugge! und Gesundheitswesen unter Vorlage
beziiglicher EntschlieBungen, die von der Versamm-
lung angenommen wurde, berichtet. Hierauf schloB
der Vorsitzende unter dem beifdlligst aufgenomme-
nem Danke an alle Referenten die Tagung, deren
Teilnehmer sodann die DBerliner Héafen und die
GroBfunkstation Nauen besichtigten.
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Das Unterwasserschall-Signalwesen ist
berufen, die Sicherheit des Seeverkehrs bei Nebel,
va alle anderen Signalmittel versagen, zu gewahr-
leisten. Seine Entstehung reicht zwar bis auf das
Jahr 1826 zuriik, doch ist ein praktischer Erfolg
erst am Ende des 19. Jahrhunderts zu verzeichnen
gewesen. Dann allerdings ging es schnell vorwarts.
Der Krieg half insofern mit, als Ubote der Unter-
wasserschallsignale nicht entbehren konnten, wollten
sie ihre Raids tunlichst unbehelligt durchfiihren.
Nach dem Kriege kam ein neuer, diesmal den
Hanoelsverkehr ins Auge fassender Fortschritt. So
ist heute die technische Seite des Problems zu
einem gewissen AbschluB gelangt, der es mdglich
macht, einen Uberblick zu gewinnen. Zu einer solchen
Signalanlage gehort ein Sender und ein Empfdnger.
Als Sender werden Glodken beniitzt. Selbstredend
besonders gebaute. Ihr Antrieb erfolgt je nach der
Anbringung auf Feuerschiffen, Dreibeinen oder Bojen
pneumatisch, elektrisch oder automatisch. Theore-
tische und praktische Versuche ergaben iiberein-
stimmend, daB fiir diese Glocken 1000 die geeig-
netste Schwingungszahl sei, denn dieser Ton weicht
so stark von allen andern in Betracht kommenden
Gerduschen ab, daB Verwechslungen ausgeschlossen
sind. Als Empfinger dienen je zwei Mikrophone,
die sowohl innen-, wie auBenbords montiert sein
konnen und natiirlish dementsprechend zu kon-
struieren sind. Das die Glockensignale aufnehmende
Telephon ist verteilhafterweise auf der Kommando-
briicke zu installieren. Ergreift man beide Hor-
muscheln, so wird man in jener, die der signalisie-
renden Glocke zugewandt ist, deren Ton deutlicher
als in der anderen, der im Schallschatten liegenden,
wahrnehmen. Handhabt man nun das Steuer derart,
daB beide Telephone gleich lauten Ton geben, so

befindet sich die signalisierende Glocke in der
Kursrichtung. Hierbei soll es mdglich sein eine
Genauigkeit von 1 Strich zu erzielen. Sind einmal
alle nebelreichen WasserstraBen mit verldBlich
arbeitenden Signalglodken und alle Schiffe mit eben-
solchen Empfiangern ausgeriistet, so wird die Zahl
der Schiffsunfille sicher in weitgehendem AusmaBe
vermindert und viel Blut und Gut gespart werden.

Der Ausbau 0es Oberrheins in der
Strecke Basel-StraBburg, fiir Osterreich mit
Riicksicht auf Bregenz wichtig, wird besonders durch
die Schweiz gefordert. Allerdings werden wir fiir
unseren Anteil am Bodensee erst dann Gewinn
ziehen koOnnen, wenn auch die Strecke Konstanz—
Basel in die Regulierung einbezogen wird.

Der Binnenschiffahrtsverkehr Bayerns
auf der Donau und auf dem Donau-Mainkanal
betrug im Mirz 1. J. 97.327 Tonnen, wovon /s ab-
gingen, */3 ankamen.

Die Kommerzialisierung der rumadni-
schen Donauschiffahrt, seit 1915 angestrebt,
begegnet derzeit aus dem Grunde groBen Schwierig-
keiten, weil die Frage der im Kriege erbeuteten,
vornehmlich russischen Schiffe noch der endgiiltigen
Regelung harrt.

Verkehrsorganisation des Vdlkerbundes.
Mr. Walter Hynes wurde mit der Durchfiihrung einer
Untersuchung iiber die Lage der europdischen Binnen-
schiffahrt betraut und wird dieselbe sowohl technisch wie
auch kommerziell anstellen. Sein Sekretédr, der amerika-
nische Major Sommervell, besuchte in DBegleitung von
Organen der Osterreichischen Bundesregierung und der
D.D. S. G. Passau, Linz und Wien und besichtigie die
Hafenanlagen und Schiffswerten; in Wien nahm er
Gelegenheit, mit dem Bundesminister fiir Handel und
Verkehr alle einschldgigen Fragen zu besprechen.




AUTOMOBILWESEN

Gedanken zum modernen Karosseriebau.

‘In den Anfangen des Automobilbaues wurde
naturgemdB der ganze Wagenbau der herkdmmlichen
Pierdekutsche entlehnt und hiedurch nebst manchen
UnzukOmmlichkeiten — gemildert durch das zeit-
gemdBe Entwicklungsstadium — ein harmonischer
Ubergang zu dem modernen Kraftwagen und den
an ihn gestellten Anforderungen erzielt. Den be-
kannten menschlichen Stetigkeitserscheinungen nach
wdre voraussichtlich ein schnittiger, rassiger moderner
Wagen 0Oer Einfithrung des Automobils 0amals
sicherlich hinderlicher gewesen als die verstandlicheren,
O0em damaligen Vorbild angepaBten und abgewan-
Oelten Ubergangsstufen. Die vielen Spielarten, die
oer Karosseriebau zwischendurch zu iiberwinden
hatte, waren hauptsdchlich bestimmt — in gesundem
Sinne — durch den verdnderten Verwendungszwedk;
in ungesundem Sinne — durch Modelaunen. Erst
in der jiingsten Vergangenheit verstanden sich auch
andere Richtlinien bestimmend durchzuringen, namlich
verniinftigere Bequemlichkeitsbegriffe, variiert durch
ein 0em Eigner angepaBtes Luxusbediirfnis, sowie
in erster Linie ZwedkmaBigkeitskonstruktionen, ie
sich vornehmlich durch Zusammenfassung und ge-
schlossene Linienfithrung, Weglassung aller iiber-
fliissigen Details ausdriicken, manchmal auch durch
Erkenntnisse 0er Aerodynamik geleitet wurden, sowie
insbesonders punkto Gewichtsverteilung im Hinblick
auf Oie verschiedenen Momente 0es Fahrens, nicht
zum Schaden der Sicherheit, Rechnung trugen. Als
letztes fiir die heutigen Verhdltnisse und wohl auch
der ndchsten Zukunft bestimmendes Moment, kam
noch der Anschaffungspreis dazu, besser gesagt die
Billigkeit.

Mit dem oben betonten Verwendungszwedk
trat vorerst im Karosseriebau eine scharfe Teilung
oes Privatwagens in Stadt- und Tourenwagen ein,
Oie aber heute immer mehr verschwindet und durch

Oie Bediirfnisse sowohl, wie durch die Anforderun-
gen Oer Stadtfdhigkeit, die man zum DBeispiel an
einen Tourenwagen stellt, und umgekehrt, einem
einheitlicheren Typ zustrebt, wodurch wieder eine
Vereinfachung und geschlossenere Normalkonstruktion
erzielt wurde.

In Oieser Weise ist der Karosseriebau ein
ganz auffdlliger »Merker« ?des Automobilbaues als
solchen geworden wie auch Oes Stiles und Oes
Geschmackes nicht allein der Zeiten, sondern auch
der finanziell fiihrenden Gesellschaftsschicht; die
nicht nur in diesen, sondern auch in anderen Fillen
dem duBeren Leben das typische Geprdge verleihen.

Es liegt in der Natur der Sache, daB in der
Entwicklung des Karosseriebaues wie auch' des Auto-
mobils jene Staaten fithrend wurden, in denen ein
lebhafter inldndischer Absatz eine fortwahrende
Weiterbildung ermdglichte und ein stets vorhandener
Bedarf in nicht jahrzehntelangen Intervallen, neue
Ideen zur sichtbaren Ausdrucksform und Vervoll-
kommnung gelangen lassen konnte. Daher die fort-
wdhrenden »Uberraschungen«, Oer fithrende aus-
landische Zug, 0as prickelnd Monddne des westlichen
Luxuswagens. Dieselben Mdglichkeiten brachten es mit
sich, 0aB auch die geldutertsten Karosserieformen aus
dieser Metamorphose dort entstanden, wo man nicht
allein das Verstdndnis hatte, sondern auc das Geld.

Wohl die strengste und linieneinfachste Karos-
serieform kam in Amerika zur Geltung als gesteigerte
Augdrucksform der Normalisierung, Spezialisierung,
Typisierung. Die Tausend-Serienerzeugung konnte
sich nur dann behaupten, wenn ihre Typen nicht
allein billig sondern auch in Form und Qualitdt, oft
mehr in der Form, nicht leicht zu tiberholen waren,
als Endprodukt einer Idee, zu Jer andere erst
streben. Der Weg hiezu geht nur iiber stetige Ver-

Austro-Daimler, Type ADM Sportwagen. Karosserie Oeffag.




einfachung, hiedurch wieder zur Moglichkeit, billig zu
sein, maBlos billig.

Richtige, natiirliche, daher zweckmiBige Verein-
fachung ist immer ein Kulturausdruck. Und die
wahre Kultur ist nie teuer. Der Wert an sich ist ein
einmal geschaffener, bleibender, innerer Ideenwert, der
nicht nur dem Menschen eine gehaltvollere Betonung,
sondern auch dem Objekt einen praktisch hoheren
Zwedk verleiht, und der tiefere, wertvolle Sinn be-
dingt die einfachere Form, eine formale Umwertung
des materiellen ins geistige, des Substanzwertes in
den ideellen.

Hierin liegt nicht allein der richtige Weg der
masdhinellen Fortentwicklung, sondern auch deren Archi-
tektonik: Abbau der Substanz bis auf das unbedingt
Notwendige, richtiger — Durchgeistigung der Materie.

Ein reiches Feld der Entwicklung im Auto-
mobilbau, das sich bereits im Karosseriebau erkenn-
bar gliedert. Hier wirkt jeder bedachte Schritt nach
vorwirts als ErsparungsmaBnahme, als Okonomie-
faktor, der zugleich mit der Verbilligung auch oer
Verbreitung des Kraftwagens dient. Gerade in
absatzarmen Staaten muB, gleichwie in Staaten des
scharfen Konkurrenzkampfes, die schaffende Idee
den Markt regulieren. Deshalb wird, wie jeder
»gesunde« Staat und jeder Einzelne, auch eine

Austro-Daimler, Type A DM Innenlenker-Limousine, sechssitzig. Karosserie Oeffag.

gesunde und lebenskrdftige Industrie aus jeder
Krise einen ideellen Gewinn ziehen und stdrker,
schlagfihiger und groBer hervorgehen. DaB nach
dieser Erfahrung 0die Osterreichische Automobil-
industrie alles zu gewinnen hdtte, ohne viel mehr
zu verlieren, wadre ein erfreuliches Zukunftsbild.
Wenn es aber nicht allzu erschreckend wird, so
liegt das in der Natur der Sache, es gehdrt namlich
Arbeit, regsame, lebensvolle bejahende Arbeit dazu,
denn auch in den Heilkrisen fehlt nicht die Kon-

kurrenz und allzuviele leere Taschen auch auBer-
halb unserer Grenzen offnen sich begehrireudig
dem Zukunftssegen.

Wenn also in diesem Falle bei uns die
Ernte der Diirre entspricht, so sind Fehler maB-
gebend, die aufzuzeigen notwendig sind. Es fehlt
einerseits nach der Umstellung aus der Inflationszeit
vielfach das Verstindnis fiir produktive und un-
produktive Ausgaben, andererseits die Erfassung
jener Produktionsrichtlinien, die sich in einer ortlich
gangbaren, den Boden- und StraBenverhdltnissen
gemiBen Konstruktionstype ausdriickt; und in einer
exportfiahigen Marke, die sich im Preis, sowie
innerer und duBerer Qualitit auf den ausldndischen
Mirkten behaupten kann. Beide Richtlinien sind, den
derzeitigen eingeschrinkten DBediirfnissen gemab,
zugegeben schwer zu erfiillen, die vielfach inneren
Hindernisse miissen aber iiberwunden werden.

Eine weitere interessante Tatsache der fiithren-
den Marken ist noch, daB, was sich in der Karosserie
als duBere Form ausdriickt auch von der Qualitdt
der Maschine gehalten wird, es ist dies ein auch
von »Blendern« nicht zu tduschender Vorzug Oer
Reife, der harmonischen Entwicdklung. Das DBeispiel
des gut angezogenen Menséhen, der auch Ordnung
in seinem Wesen verbiirgt. DaB somit dem Karos-
seriebau, abgesehen von Gefal-
ligkeits- und ZweckmaBigkeits-
riicksichten auch eine nicht zu
unterschdtzende reprdsentative
Zur-Geltungbringung der Qualitat
zukommt, vereinigt umso erklar-
licher die fithrenden Marken —
ausgesprochene Luxuswagen aus-
genommen — auf Oer einfachen
Linie. Sicherlich stehen wir dabei
auf einem Wendepunkt nichtallein
in wirtschaftlicher, sondern auch
asthetischer Hinsicht, und 0die
Durchgeistigung der Materie wird
auch in der Durchgeistigung oer
Form ihren Ausdrudk finden. Der
stehende Wagen muB ausdriicken
was er ist, nicht allein zeigen. Der
Personenwagen Bequemlichkeit,
der Tourenwagen Starke und Ver-
14Blichkeit, der Rennwagen Geschwindigkeit, der Klein-
wagen ZwedkmiBigkeit und solide Billigkeit.

DaB sich bei einer natiirlihen Entwicklung der
Dinge, alle diese Kompromisse auf einer mittleren
Linie endgiiltig treffen sollen, liegt auf der Hand,
denn die Extreme sind Konzessionen an den
unmittelbaren Zwedk, womit das Problem nur von
verschiedenen Seiten versucht wird. Inwieweit 0ie
Osterreichische Industrie hier mitarbeitet, wird uns
freuen spater zu beurteilen.

Reise in die Schweiz. Am 1. August . J. veranstalten der Oest. Gebirgsverein und Oest. Touristenklub
eine Reise in die Schweiz mit Sondereilzug. Bei zehntagiger Dauer werden unter anderem besucht: Luzern, Vier-
walbﬂsté_ﬂer-See, Fluelen, Brienz, Interlaken, Bahnfahrt auf das Jungfraujoch, Bern und Ziirich. Mit vollstandiger,
vorziiglichster Verpflegung und guter Unterkunft in biirgerlichen Hotels betragt der Teilnehmerpreis einschlieBlich
Bahn- und Schiffahrten und anoeres mehr 330 Schillinge. Naheres aus dem ausfiihrlichen Programme, welches in den
Geschaftsstellen des Oest. Gebirgsvereines, VII., LerchenfelderstraBe 39 und des Oest. Touristenklubs, 1., BadkerstraBe 3
um 40 Groschen erhdltlich ist.




Osterreichisches Benzin?

Von Direktor Camillo Siegl, Wien.
(Fortsetzung.)

Der groBte Teil der Erdole Mitteleuropas wird
gegenwadrtig am. AuBenrand 0es Karpathenbogens
gewonnen (Galizien, Ruminien). Die Karpathen sind
aber lediglich die Fortsetzung der Alpen und bildeten mit
oiesen einst einen einzigen Gebirgszug, Oer erst
spater durch Absinken der »Wiener Scholle« in die
heutigen zwei Teile getrennt wurde. Infolgedessen
ist der geologische Bau der Alpen und jener Oer
Karpathen im Wesentlichen der gleiche, aber auch in
tektonischer und petrografischer Hinsicht besteht eine
sehr weitgehende Ubereinstimmung. Diese Gleichartig-
keiten und die Gleichzeitigkeit der Entstehung fithren zu
oem Gedanken, 0aB, wenn ie Bedingungen fiir die
Erdolbildung bei dem einen Teile gegeben waren, sie
auch fiir den andern Teil bestanden haben miiBten,
mithin auch am AuBenrand der Alpen Ol und Gas
vorhanden sein sollten. Diese rein theoretische Er-
wdgung findet eine gewisse vorldufige Bestatigung
Oarin, daB tatsdchlich in der Alpenzone Ol und Gas
bekannt ist. Wir wissen aus alten Bergbiichern,
Chroniken und miindlichen Uberlieferungen, daB Aus-
sickerungen von Erddl aus den Winden alter Berg-
baue wie obertags beobachtet wurden, daB bei
Grabungen verschiedener Art wiederholt »Erdol-
Ausbisse« aufgedeckt wurden, daB das Wasser
mancher tieferen Brunnen nach »Petroleume riecht
und einen »schlechten Gescimack« hat, ja sogar
periodisch aufsteigende Oltropfen zeigt, ferner, daB
an vielen Stellen Erdgas beobachtet und in Ober-
Osterreich in geringem Umfange bereits gewcnnen
wird und daB schlieBlich bei Taufkirchen eine OI-
gewinnung Kkleinen MaBstabes im Gange ist.

Die Fachgeologie gelangte zu dem Orteil, daB
in bestimmten Gebieten Osterreichs
©l und Gas in reichen Mengen vor-
handen sein miissen und daBl die Tiefe
oOieser Vorkommen in der voraussicht-
lich reichsten Hauptzone etwa um
1000 m herum liegen sollte.

Es kam dann auch zu einigen Bohrversuchen,
Oie — an nicht gut gewéhlten Punkten unternommen
und meist viel zu wenig tief — wohl jedesmal Ol
und Gas in mehr oder weniger kriftigen Spuren
aufzeigten, indeB zu einem positiven Enderfolg nicht
fithrten. Der wichtigste dieser Versuche war ©0ie
Bohrung einer deutschen Gruppe zirka 8 km
n. 0. Stockerau am Rande des Tullner Beckens.
Wiewohl auch diese Bohrung nicht unter einem
giinstigen Stern stand, denn sie geriet, wie nach-
tragliche physikalische Untersuchung feststellte, kurz
nach Beginn in einen Querverwurf und muBte bei
816 m Tiefe im aussichtsreichsten Stadium aus auf
kommerziellem Gebiet liegenden Griinden bis auf
Weiteres unterbrochen werden, so hat sie doch
hochst bedeutsame Ergebnisse gezeitigt, denn sie
durchsank nicht weniger als 12 Gas-

horizonte wund bracte aus 7 ver-
schiedenen Tiefenlagen tropfenfdrmige
Spuren von Erd6l zu Tage. Drei der
erwdhnten Gaslager eruptierten mehr-
mals sehr stark, die Gase sind von
vorziiglicher Beschaffenheit, ihre Menge
kann auf etwa 10.600 bis 15.000 Tages-
kubikmeter geschdtzt werden und ab
762 m zeigte sich bei ihnen bereits
der charakteristische Geruch O6lnaher
Gase.

Es ist also an dem Vorhandensein groBerer
Ol- und Gasmengen im Untergrund dieser Zone
kaum mehr zu zweifeln.

Es handelt sich jetzt also darum, auf Jen
bisherigen Ergebnissen fuBend, noch einige Auf-
schluBbohrungen abzuteufen und der gute Enderfolg
kann nicht ausbleiben. Bisher scheiterten die beziig-
lichen Bemiihungen an den hohen Bohrkosten. Da
aber das jetzt in konstruktiver Durchbildung der
Apparatur stehende Bohrsystem »Rekord« die Bohr-
kosten auf einen Bruchteil des bisherigen Satzes
herabmindern wird, so 0iirfte ®amit das Haupt-

hindernis fiir weitere Arbeiten beseitigt sein.

mit dem DBetriebsstoff vom
mogen einige Ziffern

Was es heiBt,
Auslande abhdngig zu sein,
zeigen,

Nach der Zeitschrift » Petroleum« entnommenen
Ausweisen fiir Oktober und November 1924 (die
spateren liegen noch nicht vor) hat Osterreich in
Oiesen beiden Monaten allein an Benzin zusammen
rund 61.000 q im Werte von rund S 3,850.000'—
eingefiihrt. Fiir diese Menge betrdgt Oer Zoll rund
S 860.000'—, ein dhnlich hoher Betrag entfillt auf
Auslandsfracht.

Es haben also die Benzinverbrau-
cher Osterreichs in nur 2Monaten dem
Auslande mit fast 5Millionen Schil-
linge unter die Arme gegriffen!

Hédlt man dagegen, daB bei Beriicksichtigung
der bisherigen Erfahrungen und nach vorheriger
physikalischer Abtastung der hoftigsten Partie spa-
testens eine Oritte Bohrung bestimmt einen groBen
Ol- und Gasfund machen wird und daB die hiezu
notige finanzielle »Anstrengung« eine Aufwendung
in beildufiger Hohe des fiir 2—3 Monate zu ent-
richtenden Importzolles umfaBt, so wdre es eigent-
lich selbstverstdndlich,, daB sich die Benzin-
verbraucher ®sterreichs zusammen tun
um gemeinsam Oie erforderliche Summe
aufzubringen und der gegenwdrtigen
Ausbeutung Ourch Fremde ein Ende
zu machen.

Das widre nach so vielen, vielen Worten ein-
mal eine Tat.
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Pas Motorradrennen auf der Traber-
bahn zu Baden fand am 10. d. M. unter iiberaus
groBer Teilnahme des Publikums statt. Karner und
Lucky Schmidl legten neuerlich Beweise ihrer Fahr-
kunst ab; aber auch die anderen Konkurrenten zeigten,
daB der Motorradsport Osterreichs gedeiht. Veran-
stalter, Teilnehmer und Zuschauer kdnnen voll befrie-
digt sein.

Die dsterreichische Tourist-Trophy, ver-
anstaltet vom ©O. A. C. wird am 31. Mai und
1. Juni auf der 114 km langen Rundstrecke in der
Hinterbriihl gefahren. Sie umfaBt 6 Konkurrenzen:
1. Senior-Rennen fiir Motorrdder bis 500 ccm.
2. Junior-Rennen fiir Motorrdder bis 350 ccm.
3. Leichtgewichts-Rennen fiir Maschinen bis
250ccm. 4. Ultraleichtgewichts- Rennen fiir
Motorriader bis 175 ccm Zylinderinhalt; alles ein-
spurige Maschinen. SchlieBlich 5. und 6; Je ein Rennen
fiir Motorrader mit Beiwagen bis beziehungsweise
iiber 600 ccm. Die drei ersten Rennen fiihren iiber
30, das 4. iiber 12, das 5. und 6. iiber 17 Runden.
Wir werden im Juniheft iiber die Ergebnisse berichten.

Beim diesjahrigen »Internationalen Bergrennen
Ko6nigsaal—Jilowischt¢, das am 13. d. M. ausge-
fahren wurde, hatten wir nachstehende Erfolge zu
verzeichnen :

I. Motorrdder:
500 cm®
1. Karner auf Sunbeam (Rekord),
2. Liska ;- Indian,
3. Stephan ,, Saroléa.

II. Motorrdader mit Seitenwagen:
350 cm®
1. Lanzendorffer auf Rex-Acmé (Rekord).

[1Il. Tourenwagen:
bis 1’1 Ltr.
1. Verwirowsky auf Tatra (Rekord)
bis .25 Lir:
1. Wetzka auf Austro-Daimler (Rekord)
bis 53 Ltr.
1. Verwirowsky auf Tatra.
IV. Sportwagen:
bis 1'1 Ltr. 2. Mittermiiller auf Tatra,
3. Golumbiovsky auf Isis,
1. Traun Junek auf Bugatti (Rekord),
1. Hausser » Steyr B
2. Hansal s
V. Rennwagen:
bis 2 Ltr. 1. Junek auf Bugatti (Rekord),
AT 1. Knap , Walter .
o B, 1. Riitzler,, Steyr
2. Kinsky ,, & 5
vber 5, 1. Divo , Delage 5
Alle aufgefiihrten Fahrzeuge hatten Bosch-
Zindung.

Das Friihjahrs-Avus-Rennen fiir Motor-
rider fand am 10. o. M. statt. Die bewerbenden
Rider wurden in 8 GroBenklassen, von 125—1000
ccm  geteilt und hatten bis einschlieBlich 350 ccm

bis 2 Ltr.
» 5 ”»

Zylinderinhalt die 19'635 km lange Bahn 1, oie
groBeren Maschinen zweimal zu runden. Eine iiber
5 Runden gehende Klubmeisterschaft beschlof die
Veranstaltung.

Blumenkorso. Am 9. d. M. fand der vom
Osterreichischen Touringklub veranstaltete Blumen-
korso in oer Prater-Hauptallee statt. Automobil-
technisch bot er kaum etwas bemerkenswertes, als
gesellschaftlihes Ereignis aber ist er deshalb hoch
zu werten, weil er abermals den Beweis fiir die
zunehmende Verbreitung des Automobilsportes in
Osterreich und den guten Geschmack des Publikums
erbrachte. Auch wirtschaftlich ist das Ereignis be-
achtenswert, denn es brachte Geld unter die Leute.
Den Damen und Herren des Komitees gebiihrt
deshalb Anerkennung und Dank.

Die Zahl der Personenwagenmarken
wird dermalen mit 384 angegeben. Hievon entfallen
auf die V. S. A. 93, auf England 90, auf Frank-
reich 83, auf Deuschland 72, auf Italien 17, auf
Osterreich 13, auf die Tschechoslowakei 6 und auf
Ungarn 1 Marke. Osterreich verfiigt somit iiber /7
der amerikanischen Marken, wihrend seine Bevol-
kerung nur /g jener der Union ausmacht. Dagegen
ist uns hinsichtlich der auf ein Kraftfahrzeug ent-
fallenden Einwohnerzahl (8 gegen 230) Nordamerika
30mal iiberlegen. Diese Daten beweisen, dall unsere
Kraftwagenindustrie technisch vollkommen auf der
Hohe, jedoch nicht im Besitze eines ihrer Leistungs-
fihigkeit entsprechenden Absatzgebietes ist.

Eisenbahn—Kraftwagen — Binnenschiff-
fahrt. Die Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieur-
wesen veranstaltete vor kurzem in Berlin eine
Vortragsreihe iiber die technischen und wirtschaft-
lichen Aufgaben der verschiedenen Verkehrswege
und Verkehrsmittel, in der ein zusammenhdngendes
Bild von den wechselseitigen Beziehungen Oer ver-
schiedenen Verkehrsmittel und -wege entworfen
wurde. Den einleitenden Vortrag hielt Ministerialrat
Dr. Teklenburg iiber die Reichsbahn im
Rahmen des Gesamtverkehrswesens. Seine Aus-
fiihrungen sind besonders deshalb von Bedeutung,
weil sie aus dem Munde eines anerkannten und
maBgebenden Eisenbahnfachmannes stammen. Er
gab zundchst einen Uberblik iiber die heutigen
Leistungen der Deutschen Reichsbahn und gab dann
die Betriebskosten, fiir die Zeit von April bis Oktober
1924 berechnet, im Personenverkehr auf 158 Pig,
im Giiterverkehr auf 14'3 Pfg. je nach Wagenachsen-
kilometer an. Mit dem notigen Zahlenmaterial stellt
er dann die Beforderungskosten der Eisenbahn
denen des Kraftwagens gegeniiber und kam zu dem
SchluB, daB der Kraftwagen nur bis zu 30 km mit
der Eisenbahn wirtschaftlich wettbewerbsfdhig sei,
so daB derselbe aus wirtschaftlihen Griinden zu
Transporten iiber weite Strecken nicht herangezogen
werden diirfte, sondern ihm nur der Zubringer- und
Verteilungsdienst iiberlassen sein soll. Er rechnet sich
an Frachtkosten pro Tonnenkilometer mit dem Kraft-
wagen iiber 10 km 213 Pfg., mit der Eisenbahn (KL.A)
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tiber 10 km 258 Pfg,, liber 20 km mii dem Kraftwagen
138 Pifg., mit der Eisenbahn 140 Pig,, iiber 30 km mit
dem Kraftwagen 113 Pfg., mit der Eisenbahn 108 Pfg.
aus. Bedeutsam ist die Stellung des Redners gegen-
iiber den WasserstraBlen, die er als Konkurrenten der
Eisenbahn betrachtet. Er bestritt zum Beispiel die
Berechtigung der Umsclagtarife und
erhob 0die Forderung, keine Mittel fiir den Bau
kiinstlicier WasserstraBen aufzuwenden, sondern
sie fiir den Ausbau der Eisenbahn anzulegen, wo
sich mit geringeren Mitteln weit mehr erreichen lieBe.
Diese Ausfiihrungen sind selbstverstiandlich im Kreise
Oer Zuhorer nicht unwidersprochen geblieben.. Vor
allen Dingen war darauf hinzuweisen, daB die
abstrakte Zahlenberechnung nur einen theoretischen
Wert habe, daB aber in der Praxis Momente mit-
spielen, die die Wettbewerbsfihigkeit des Kraftwagens
erheblich erh6hen, vor allem die bedeutend geringere
Beforderungsdauer, die die schon besiehenden Ver-
kehre Leipzig — Berlin, Berlin — Hamburg und
Hannover — Hamburg wirtschaftlich rechtfertigen.
Wenn auch in manchen Relationen (zum Beispiel
Biicherverkehr Leipzig— Berlin) besonders giinstige
Verhiltnisse vorliegen, so ist der Kraftwagenverkehr
auf mittlere Strecken (bis zu 250—300 km) stets
0a wirtschaftlich berechtigt, wo vom Wirtschaftsleben
oie hoheren Kosten mit Riicksicht auf die groBere
Geschwindigkeit der Beforderung gern getragen
werden, wie dies nicht zuletzt auch im Ausfuhr-
verkehr hochwertiger dringender Giiter der Fall ist.

Buchbesprechung.

Welt-Atlas von G. Freytag. — Ausgabe 1925. —
225 Karten, ein geographisches Namensverzeichnis mit
45.000 Stichwortern. — Preis S 25. — Kartographische
Anstalt, G. Freytag & Berndt A. G., Wien, VII.

Einem seit lange schon bestehenden Bediirfnis
nach einem in handlichem Format gehaltenen und doch
vollstdndigen und moglichst genauen Welt-Atlas, wurde
durch die Ausgabe von G. Freytag & Berndt abgeholfen,
der im Klein-Quart-Format in 255 Tafeln, wichtige Ge-
biete in mehreren Kartenblitiern darstellt. Die in viel-
fachem Farbendruck gehaltene Ausfithrung der Karten,
oie durchwegs neu und sauber gestochen sind, ist ganz
besonders klar und tadellos ausgedruckt. Von ganz be-
sonderem Werte ist das rund 45.000 Namen umfassende
Ortsverzeichnis, das es ermdglicht sich leicht zu orien-
tieren und jeden Ort durch die Bezeichnungsdaten der
Karte rasch aufzufinden. In dieser Weise ist der Welt-
Atlas fiir jede Hausbibliothek ebenso unentbehrlich wie
fiir den Handelsmann und Studierenden und jeden im
Schaffen und Verkehr stehenden Menschen. Der im Ver-
hdltnis zu dem Werte #uBerst billige Preis ermoglicht
den weitesten Kreisen die Anschaffung dieses Welt-Atlas,
Oer bestens empfohlen werden kann und auch die ge-
biihrende Verbreitung finden wird.

Eigentiimer, Herausgeber, Verleger, Chefredakteur und Verantwort-
3 licher Redakteur: Hanns Pittner, I., Elisabethstrasse 3.

- Druck der graphischen Kunstanstalt Hermann Pollak Ges. m. b. H.
Il., Haasgasse 10; sdmtlich in Wien.

Zu Luftbild - Rufnahmen ge-
hort ein zuverldssiges Ob-
jektiv, das auch die kleinsten
Einzelheiten haarscharf auf die
Platte zeichnet und so Bilder
schafft, die auch starkster nach-
tréglicher VergroBerungen
fahig sind. Im In- und Auslande
werden daher mit Vorliebe

[Zeiss Objektive dazu verwandt.
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9 m Motorboot 28/32 PS
Graf & Stift, 1’5 Tonnen
Baujahr 1922

Moderne Kleinboote fiir Ruder-

und Segel, Patentzillen

Néaheres durch

Petronell bei Wien

Verwertung eigener Patente
Bau von Booten aller Art, auch Haus-
1 boote, Trauner, Schlepper etc. in jeder
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Zabranski s Fuchs

Wien, Vi., Mariahilferstr. 67

3§ Bringt die schonsten Friihjahrs-Modelle
Ty von ganz Wien

vom einfachen bis zum allerfeinsten
Genre.
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Kostiime

in feinster Ausfiihrung

Kleider
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Mitglieder erhalten gegen Vorweisung

ihrer Mitgliedskarte 5 Prozent Rabatt.
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WERFT: WIEN XX. TREUSTRASSE 756 /| TEL: 47-1-14
VERKAUFSBURO: WIEN III. MAROKKANERGASSE 25
TEL: 78-3-63 /| TELEGR.-ADR: DEWEWERFT WIEN

Bau, Reparatur und Einlagerung von Wasserfahrzeugen jeder
Art in Holz und Stahl bis zu einer Linge von 30 m

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

Lederbekleidung

fur samtlichen Sport
in feinster Ausfuhrung

F. SCHINDLER

Wien, VII,, Neubaugasse 17

Im Hofe rechts Telef. 30-7-25

Riedel & Beutel

Kaufhiuser fiir Herren- und Damen-Modewésche
Lieferanten des Union Yacht Club.

I. Stephanspl. 9 u. 11 3 IIl. Hauptstrafe Nr. 2
Tel. 61-2-63, 66-4-26 Wlen Telephon 90-5-73

Fir Segelsport:

Sportwische, Leinen-Hosen, Bordjacken und Siidwester,
Kappen, Seglerschuhe, Olzeug, National- und Club-
Flaggen, Flaggengalen, Stander, Mitgliedsabzeichen.
Neuheit: Buchstaben und Ziffern zum aufnéhen,
verschiedene GroBen, echtfirbig schwarz, als Unter-
scheidungsnummer laut Vorschrift des D. 8. V.

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

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




