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3. M. VBoith / St. Polten

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. 58-3-20 TELEGR.-ADRESSE: VOITHWERKE INNSBRUCK — TEL. 277

Wajjer-Turbinen-Wnlagen

fiir alle Verhdltnisse mit hydraulischen Geschwindigkeits- und elektrischen Widérstands-Regulatoren hochster
Prdzision. Bereits iiber 8000 Turbinen mit 3,6 Mill. Pferdekriften ausgefiihrt,

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

Transmissionen, Bandkupplungen, Doppelschrauben-Pfeilrider, Patent Wiist.
Ziindholzautomat-Maschinen, Patent Czerweny.
SOLIDE AUSFUHRUNG /| ERSTKLASSIGE KONSTRUKTION.
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6 m R-Yacht »Hadumothb-«.

Erbaut 1902, Werft Anker & Jensen,
Norwegen

in regattagemdBem Zustande, d. h. mit: N p——

2 GroBsegeln, (davon eines neu aus dem .
Jahre 1924), Internationale Ausstellung

groBen Ballon, flir Binnen-Schiffahrt und
Kreuzballon, WasserkraftnutzungBasel

leicht am -Wind-Ballon -
: 15 i (- tember 1926
Stangenfock (aus dem Jahre 1923), i i e

Sturmfodk, 38 Gruppen. Schiffahrts-Anlagen,

y ¢ ; Schleusen, Hafen-Anlagen, Fahr-
Spinnadker mit Spinnackerbaum, neuen Schoten ashios . Sailsiandines, : Kintls

und Fellen (gréBtenteils aus dem Jahre 1924) werke, Stauanlagen, Wasserbau,

im tiibrigen vollkommen komplett. Ausriistungs-Gegenstdnde, Tur-
binen, Pumpen, Generatoren etc.

Zum Preise von Goldmark 4000'—

| ab Winterlager Friedrichshafen netto ohne ¥

Steuer.
Nahere Auskunft erteilt die Verwaltung. Auskunft:
Geschiftsstelle Rathaus Basel
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When communicating with advertisers, mention of ,Flugzeug und Yacht“ Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.
will ensure special attention.




Kleiderhaus
KOTANYI

Billigste Einkaufsquelle
fiir Herren-, Knaben-
und Kinderkleider
Spezialist in
Sportbekieidung
Eigenes MaBatelier und
Werkstitte im Hause

WIEN, Vill|2
Lerchenfelderstrae 162

Ecke KaiserstraBe und Blindengasse
*

Telephon Nr. 27-3-84 und 26-8-83
X

Lieferant von vielen Fachangehérigen

7

FEUER- uno EXPLOSIONSSICHERE
LAGERUNGEN ... BENZIN

ALLE AND

FEUERGEFAHRLICHEN FLUSSIGKEITEN
KOMM.-GES. ROSENTHAL & COMP.

UNTERNEHMUNG FOR UNFALLVERHUTENDE LAGERUNGEN
FEUERGEFAHRLICHER FLUSSIGKEITEN
SYSTEM MARTINI & HUNEKE
WIEN XX. DONAUESCHIQGEN%TRASSE 20, TEL. 43-0-55 SERIE

; PRAG II. ZITNA UL. € 14, TELEPHON 20-3?
@ BUDAPEST LV. SZERB UTCA 0. TELEPHON JOS. 18-5-63 @

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

will ensure special attention,
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Versicherung

5

Spezialabteilung
fiir Luftfahrtrisiken
(Dr. Boetticher)

*

Jauch & Hiibener - Assekuranz- Makler
Bleichenbriicke 10 Hambul‘g 36 Kaufmannshaus
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Erich Prager - Mandowsky

Wien, IV., Taubstummengasse 8, Telef. 52448
GroBhandlung fiir Auto-Ole. Offiz. Verkaufs- u. Fiillstelle fiir

Gargoyle Mohiloils der Vaccum 0il Co. A. G.

Prompte Zustellung auf telef. Anruf.
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Alex. Friedmann
Wien 2. AmTabor 6.

¥

= (ce.660
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Wir bitten bei Anfragen auf ,Flugzeug und Yacht“ Bezug zu nehmen.
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Lederbekleidung

far samtlichen Sport
. In feinster Ausfliihrung

F. SCHINDLER

Wien, VII., Neubaugasse 17

Im Hofe rechts Telef. 30-7-25

Riedel & Beutel

Kaufhduser fiir Herren- und Damen-Modew3sche
Lieferanten des Union Yacht Club.

I. Stephanspl. 9 u. 11 : IIl. HauptstraBe 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 aufnihen,
verschiedene GroBen, echtfirbig schwarz, als Unter-
scheidungsnummer laut Vorschrift des D. . V.

Metallwarenfabrik
Aktiengesellschaft

vormals

Louis Mallers Sohn Fritz Mller

Xill/2, Gurkgasse 18—22

Telegr. - Adr.:
»Metallmiiller*

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

X

Abteilung MetallgieBerei:

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

Abteilung LeichtmetallgieBerei:

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

»DER FLIEGER"

dllustrierte Zeitschrift fiir Flug- u. Autosport
»LUKRAFT* Verlag ,,DER FLIEGER*
Deutschland HALBERSTADT, Wilhelmstr. 14
Jahresabonnement M. 6 —/——

X ¥

Inserate und Abonnements fiir Osterreich nimmt entgegen:
Flugzeug und Yacht, Wien, 1., ElisabethstraBe 3

— S | A

F|L4==~3Lﬁ
F Bootswerft

A. MMATILI.

Wien, XIX., Kahlenbergerdorf, Kuchelau

nachst dem Ruderverein ,Austria“

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

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

Eigene Typen:

< o | F9 ST |

NAYLOR BROTHERS, LONDOR, Lo

Superfeine

SLOUGH, ENGLAND.

Yacht-, Boot- und Automobillacke

Generalvertretung fiir Zentral-Europa: J. PLAUT, WIEN, I., 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.
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BREVILLIER-
URBAN A-G

WIEN VL
Linke Wienzeile 18

*

PP AP L -

== FELIER-

EXPLOSIONSSICHERE
BENZIN
LAGERUNGEN

BENOTIGEN

KEIN SCHUTZGAS
SIND DAHER

PRAKTISCH

KOSTENIOS
IM BETRIEBE

]

-~ ﬂﬂﬂ! ‘

Schraubeniabriken

Fassondrehereien

Schmiedewerke
Metallwerk

MASCHINENFABRIKS-AG
WIENV! ALLG.3O Q497 |

AP
- AP PP P P PP

N

N

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.




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

des
6sterr9id|ischen Luftschiffer-Verbandes L Union-Yacht-Clubs
A Osterreichischen Aero-Clubs Ost“erreichisdmn Motor-Yacht-Verbandes
Osterreichischen Flugtechnischen Vereines Osterreichischen Motor-Yacht-Clubs

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

VREDF\KTION UND ADMINISTRATION: WIEN, I. ELISABETHSTRASSE 3

Telephon 383 — Postsparkassen-Konto 198.921

{; Manuskripte werden nicht zuriickgestellt. Nach- Die Verfasser sind fiir Form und Inhalt der von
| druck nur mit Zustimmung der Schriftleitung Erscheint am 15. jeden Monats ihnen eingesandten Artikel und Abbildungen

und Quellenangabe gestattet. verantwortlich.

ABONNEMENTS:
Fuir Osterreich jahrlich 10 Schilling | Fur das Ausland jahrlich . . . 15'— Schw. Frcs.
| Einzelnummer 1 Schilling Einzelnummer 1'50 Schw. Frcs.

‘E_nghr?gang 1925 3 : ~ Wien, Juni Nr. 6

Rlte Donau. — Das Segelrevier des Union-Yacht-Clubs Stammverein vom Flugzeug aus.
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Osterr. Aeronautischer Verband.
Wien, I.. Elisabethstrafie 3.

Unter der Fithrung des Osterr. Aeronautischen
Verbandes wird im Rahmen der Wiener Messe
Herbst 1925 eine Flugtechnische Ausstellung ver-
anstaltet unter dem Titel »Flugzeug und Flug-
verkehre,

Seit der groBen internationalen Flugausstellung
Wien vor nahezu 12 Jahren hat sich das Flugzeug
eine achtenswerte Stellung im modernen Verkehr
zu erringen vermocht, die es befdhigt, die groBen
Wirtschaftsprobleme in umwdlzender Weise zu be-
einflussen.

Gleichsam am Beginn dieser neuen Wirtschafts-
periode soll die Ausstellung das richtige Verstdndnis
fiir dieses Verkehrsmittel in alle Kreise tragen und
jene Ideen erldutern, in deren Kldrung die weitere
Entwiklung des Flugverkehres gelegen ist.

Die Internationale Wiener Messe als Rahmen
dieser Ausstellung ermdoglicht gleichzeitig den wirt-
schaftlih fiilhrenden Kreisen aller Lander einen

Uberblick iiber Flugzeuge und Flugverkehrsfragen

zu geben, wodurch giinstige Auswirkungen zu er-
warten sein diirften, um Wien gemaB seiner histori-
schen Bedeutung fiir die Luftfahrt durch die bahn-

brechenden Arbeiten eines Wilhelm Kress und
Fr. R. v. Lossl auch im modernen Luftverkehr jene
wichtige Bedeutung zu sichern, die in seiner Lage

und seinen Wirtschaftsbeziehungen begriindet ist.

In diesem Sinne werden alle Industrie- und

Wirtschaftskreise zur Mitwirkung eingeladen, um

der Ausstellung die Reichhaltigkeit und das repra-

sentative Geprige zu geben, die sie verdient.

Osterr. ,, Aero-Club*.
Wien, I, Hofburg, Sdulenstiege. Tel. 720 32.

Osterr. Flugtechnischer Verein.
Wien, I., Elisabethstrafie 3. Tel. 3 83.

(=3

Oberosterr. Verein fiir Luftfahrt.

IX. ordentliche Hauptversammlung

am 22. Mai 1925. Vorsitzender in Verhinderung Oes
Prisidenten, 1. Vizeprésident: Oberst Theodor Malina,
Titigkeitsbericht: Werbetdatigkeit:
Mitgliederstand: 271 gegen 163 im Jahre 1923.
AusschuBsitzungen:10; Bodenorgani-
sation: Flugplatzfrage geht der Losung entgegen.
Luftverkehr:Ziel: Verbindung Oberdsterreichs
und Salzburgs mit Wien und Miinchen; bis zur Fertig-
stellung der ndtigen Flugplatze, Wasserflugzeugverkehr
Wien—Linz—Salzkammergut; die Arbeiten zur
Aktivierung des letzteren und zur Bildung einer Luit-
verkehrsgesellschaft sind im Gange. Sonstige Ar-
beiten: Besonders hervorzuheben: Die Aufnahme der
Verbindung mit dem »Deutschen Luftfahrtverband« zwedks
AnschluB des Osterreichischen Luftschifferverbandes an
diesen. Kassabericht: Kassastand Ende 1924: 990 S.
Mit Riicksicht auf bevorstehende groBere Ausgaben wird
Erhohung Oer Mitgliedsbeitrdge beschlossen (Griinder
100 S, Stifter 50 S, ordentlihe Mitglieder 3 S, unter-
stiitzende Mitglieder 1S). Wahlen: Zum Ehrenprasi-

denten: das Ehrenmitglied, Landesregierungsvizeprasident
Hermann Graf Attems. Die satzungsgemalB ausscheiden-
den AusscuBmitglieder werden wieder gewdhlt, die im
verflossenen Zeitabschnitte vorgenommenen Kooptie-
rungen werden genehmigt.

AusschuBsitzung am 29. Mai 1925, Mit-
gliederanmeldung. Ordentliches Mitglied: Herr Athur
Lukesch, Verbandssekretdr, diplomierter Flugzeugfiihrer;
unterstiitzende Mitglieder: Die Herren: Sigmund Sed-
lacek, Bahnbeamter i. R., Oberstleutnant Hans Lechfeliner.

Luftverkehr. Beratungen iiber Wasserflug-.
zeugverkehr Wien—Linz—Salzkammergut.:
AusschuBkonstituierung: Uber Antrag des Herrn Hofrat
Nejdl wird der alte AusschuB in seiner bisherigen
Zusammensetzung wiedergewahlt. Funktiondre: Prasi-
dent Ing. Julius Sedlacek, Vizeprasidenten: Oberst
Theodor Malina (auch Schriftleiter) und Juwelier Josef
Winkler; Schriftleiterstellvertreter: Herr Franz Lahner;
Kassaverwalter und Stellvertreter: Oberstleutnant Josef
Tkawet und Herr Franz Lahner; Biicherwart und Stell-
vertreter: Major Baron Mayer-Lowenschwerdt und Archi-
tekt Professor Wolfsgruber; Zeugwarte die Herren:
Rudolf Schiefl und Robert Streli.

J. NIEMOHLMANN, HAMBURG

HOFWEG 59

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

FUR YACHT-, BOOTS-, AUTOMOBIL- UND FLUGZEUGBAU
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Deutscher Rundfiug 1925.

Pfingstsonntag, den 31. Mai, 4 Uhr, ertonte
auf dem Tempelhofer Feld Oer StartschuB zum
»Deutschen Rundflug 1925«. An 90 Meldungen
wurden abgegeben. Die Klasseneinteilung erfolgte
nach der Motorstirke Oerart, daB Klasse A nicht
iber 40, Klasse B bis 80 und die spiter erst ge-
bildete Klasse C bis 120 PS-Motoren fiihren durfte.

Urspriinglich waren nur der »B. Z.-Preis der
Liifte« und der »Bodlkepreis« ausgeschrieben, dann
kam noch der »Richthofenpreis« dazu. Die vom
Rundflug beriihrten Stidte, Beh6rden, Vereine und
Private stifteten weitere Preise, so daB den Fliegern
ein Lohn winkte, der sie zu Hodstleistungen an-
spornend, gleichzeitig beredtes Zeugnis fiir die Hoch-
herzigkeit der Stifter ablegte.:

oem Osten, Liegnitz—DBreslau—Frankfurt a. O.—
Stettin—Stralsund und Warnemiinde beriihrend.
Das auf Grund der bisher eingelangten Berichte

zu bildende Urteil kann nicht vorsichtig genug deshalb
sein, weil Uberraschungen niemals ausgeschlossen
sind. Vielleicht darf man heute sagen, daB unge-
achtet des wahrend der 1. Schleife geherrschten un-
giinstigen Wetters die Flugzeuge der Gruppe A ent-
tduschten. Ob und inwieweit sie bei den spiteren
Schleifen befriedigendes leisten werden, bleibt abzu-
warten. Es scheint 0eshalb voreilig, heute schon
diese Klasse als »Schonwettergerdte« hin- und damit
bloBzustellen. DaB sich von 29 in Klasse A ge-
meldeten nur 7 Flugzeuge 0dem Starter stellten,
kann ja seine Ursache auch darin haben, daB in
Deutschland das Leichtflugzeug noch

nicht jenen Vollkommnungsgrad er-
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reicht hat, der den Mut rechtfertigt,
eine Meldung unter allen Umstdnden
aufrecht zu halten.

Nach den bisher vorliegenden,
natiirlich noch nicht endagiiltigen Ergeb-
nissen, starteten fiir die 1. (2. 3.
Schleife 7 (2, beziehungsweise 4)
Flugzeuge der Gruppe A, 3 (1,0)
kehrten zum Start zuriick. Selbstver-
standlich sind die Ergebnisse er
stdrkeren Klassen giinstiger. Als Bei-
oL Ocls 6 spiel sei angefiihrt, 0aB zur 2.
Schleife 42 Flugzeuge der Gruppen B
b e und C starteten und 35 davon das
e Ziel erreichten. Die 3. Schleife soll
'// von 40 Apparaten begonnen und von
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Flugstrecke:

14 beendet worden sein. Unter letz-
teren wird kein Flugzeug der Klasse
A, 5 der Klasse B und 9 0er Klasse
C gemeldet. Vorstehende Zahlen seien
mit allem Vorbehalt wiedergegeben.
Moge aber ©das Endergebnis
welches immer sein, soviel steht heute
schon fest, daB die deutsche Luftfahrt
sich wieder aufzurichten beginnt, da

n B
o €

31.MAI- 1.JUN)
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Dxe ihnen ~gestellte Aufgabe war, aber auch
keine leichte. ‘In 5, auf je 2 Tage ‘berechneten
Schleifen haben sie immer- von Tempelhof aus-
fliegend, wieder dorthin zurtickzukehren und unter-
wegs an bestimmten Orten zwecks Kontrolle zu
landen. Die 1. Schleife fiihrte iliber Schwerin—Ham-
burg— Bremen—Miinster—Kassel und Magodeburg,
Oie 2. iiber Hannover—Paderborn— Frankfurt a. M.—

Darmstadt—Weimar—Chemnitz und Dresden, die 3.
| beriihrt

Dessau— Erfurt —Wiirzburg— Karlsruhe—
Stuttgart— Bamberg und Halle. Am 5. Juni begann die

| f‘jt 4, Schleife iiber Naumburg, Niirnberg (Fiirth) und Augs-
~ burg nach Miinchen, von wo der Flug iiber Hof und
- Leipzig zuriickging.

Die letzte Schleife fiithrte nach

sie es mit dem Rundflug unternahm,
zu einer Oer groBziigigsten Veran-
staltungen zu schreiten und daB die deutsche Flug-
zeugindustrie vom Zwange der Umstdnde eingeengt,
nicht aber unterdriickt, geschweige denn vernichtet
werden konnte,

Die allen bisherigen Berichten zu entnehmende
rege DBeteiligung seitens der aviatischen und indu-
striellen Kreise, wie ©das lebhafte Interesse der
Behorden und des Publikums sind als Zeichen da-
flir zu werten, daB es mit der deutschen Friedens-
luftfahrt wieder vor- und aufwarts geht, was jedem,
der die Sache vor die Person stellt, nur angenehm
sein kann,

Da es wohl noch einige Tage dauern wird,
bis die amtlichen Ergebnisse 0es Rundfluges vor-
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liegen, bitten wir unsere Leser um Geduld. Im
niachsten Heft hoffen wir eingehend berichten zu
konnen. Heute wollen wir uns damit begniigen,
Ueranstalter und Bewerber des »Deutschen Rund-
fluges 1925« auf das herzlichste zu begriiien. Gut
Land!

Nach RedaktionsschluB eingelangt. Sieger
in Klasse A Loerzer auf Mercedes 38 PS, in
Klasse B Hochimuth auf Udet 58 PS, in Klasse C
Ritter auf Caspar-Theiss 805 PS.
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Grofie Frequenz der Luftverkebrslinie Wien—Polen.

Unsere letzte Folge konnte berichten, da8
die mitteleuropdischen Luftverkehrslinien eine weitere
juBerst notwendige Erweiterung des Handels-
luftverkehrsnetzes erfahren haben. Schon wenige
Tage nach Erdfinung des regelmaBigen Luftverkehrs
der vom »Polnischen Aerolot« in Warschau in

Gemeinsamkeit der Osterreichischen Luftverkehrs A. G.

bei Erdffnung dieses neuen Verkehrsmittels richtig
erkannt und eifrig beniitzt wird.

Es besteht in richtiger Erkennung der groBen
Frequenz dieser Handelslinie die Absidt, durch
Einsetzen von Oreimotorigen GroBmaschinen Dbei
bedeutend groBerem Fassungsraum eine Verdichtung
des Streckennetzes herbeizufiihren.

Generalkommissar Dr.t Zimmermann nach seiner Ankunft aus Warschau.

betriebenen Linien nach Krakau,,Warschau, Lemberg
und Danzig, zeigte sich eine auBerordentlich “groBe
Frequenz nach samtlichen Stationen, nicht bloB was
Fluggdste anbelangt, sondern es setzte insbesondere
ein groBer Frachtverkehr ein, der im AnschluB an
die polnischen Luftverkehrslinien nach RuBland und
in die Ukraine in weiterer Folge sich auswirkte
und zur Folge haite, daB durch die lange Dauer der
sonstigen Beforderungsmdglichkeiten, alte Geschifts-
verbindungen wiederum angekniipft wurden. Zwischen
Osterreich und Polen herrschte von jeher ein reger
Giiteraustausch, der sich insbesondere von Osterreich
nach Polen ausdriickt und von den hiesigen Kaufleuten

Unter den hervorragenden Personlichkeiten, die
den Wert 0Oieses modernen Verkehrsmittels voll
erkannt haben und dieses Erkennen zur Tat um-
setzten, befand sich am 22. Mai der Generalkommissar
fiir Osterreich, Herr Dr. Zimmermann, mit seinem
Sekretir, Herrn von Bordes, der nach einwdchent-
lihkem Aufenthalt in Warschau bei herrlihem Flug-
wetter am Flugfeld Aspern landete. Herr General-
kommissir Dr. Zimmermann beniitzte am 3. Juni
gelegentlich der Tagung des Vdlkerbundes zu seiner

Reise nach Genf wiederum den Luftweg.
L. Lach.
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Flugstatistik und -tarife.

Im Maiheft unserer Zeitschrift sprachen wir
unter anderem von auf Oem Prinzip der Selbst-
kostendedkung zu erstellenden Flugtarifen. Dieses
Prinzip kann deshalb als das gerechteste bezeichnet
werden, weil es den Kapitalisten, Flugunternehmern
und dem Publikum gleichzeitig und gleichartig dient.
Bei ihm soll niemand zu kurz kommen. Erreicht
wird 0Oies dadurch, daB bei er Ermittlung der
Beforderungspreise Tilgung und Verzinsung des
Kapitals ebenso beriicksichtigt werden, wie die
laufenden Betriebsausgaben.

In jedem Unternehmen steckt ein Anlage-
kapital (a), das in (b) Jahren zu tilgen und dessen
jeweiliger Rest mit (c) Prozent zu verzinsen kommt,
Insgesamt muB daher bis zur vélligen Abzahlung
iiber die laufenden Betriebsauslagen ein Betrag von
a/b=c aufgebracht werden. Weil mit laufender
Tilgung (c) abnimmt, sinkt auch die Abzahlung. Das
kann fiir Voranschldge unbequem werden. Deshalb
empfiehlt es sich durch Bildung des arithmetischen
Mittels aus den Einzelbetrigen zu einem Jahr fiir
Jahr gleichen Durchschnitt zu gelangen, der als
»Rente« (d) bezeichnet werden moge. Die Zahl der
fiir die Kapitalstilgung festzusetzenden Jahre hat
oer Eigenart des Betriebes zu entsprehen. Beim
Luftverkehr wird sie zwediméaBigerweise der durch-
schnittlichen Lebensdauer der Flugzeuge gleichzu-
setzen sein. Aus ihr und der im Verkehr entwickelten

Geschwindigkeit ergibt sich als Produkt beider die

Gesamtleistung eines Flugzeuges. Durch die gefor-
oerte Tagesleistung dividiert, gibt diese GroBe die
Lebensdauer eines Flugzeuges in Tagen; was un-
mittelbar zur Kenntnis des gleichen Wertes in Jahren
fithrt, Damit ist der Zusammenhang mit der Renten-
| berechnung hergestellt.

% Die laufenden Betriebsauslagen setzen sich
bekanntlich aus jenen fiir das Personal und das
| Material zusammen. Ihre genaue Bestimmung ist
Aufgabe der Buchhaltung. Bezogen auf ©die Flug-
stunde oder den Flugkilometer geben sie nach Ver-
mehrung um den auf den gleichen Wert bezogenen
Teil der Rente die Gesamtbelastung des Betriebes
mit Kosten an. Stellt man nun andererseits das
| Transportquantum, das ist die Menge der tatsichlich
- beforderbaren Personen, Poststiike und Giiter auf,
go gibt nach Festsetzung von Normalgewichten fiir
| Personen- und Postbeforderung eine einfache Division
N Oen Beforderungspreis fiir diese GroBen an. Da
| aber nicht alle Flugzeuge bei allen Fliigen voll aus-
. geniitzt werden, muB auch diesem Umstand Rech-
N nung getragen werden. Es geschieht dies durch
- Division des Beférderungspreises durch den » Fiillungs-
grade, der das Verhiltnis der beniitzten zu den
| dargebotenen Befdrderungsgelegenheiten ist. Die
_nunmehr resultierende GroBe sei als »Einheitspreis<
bezeichnet.
& Miihelos ist dessen Ermittlung wohl nicht,
aber die Arbeit lohnt, denn auf einem anderen
‘Wege wird das gesteckte Ziel kaum zu erreichen

sein. UnerldBliche Voraussetzungen allerdings sind
eine geordnete Buchfiihrung und eine sachgemiBe
Statistik. GewiB kann nicht behauptet werden, die
verschiedenen Unternehmungen fithrten weder Biicher
noch statistische Vormerkungen. Aber sicher ist, da8
alles, was bisher von ihnen an flugstatistischen
Daten veroffentlicht wurde, zur Berechnung von
Flugtarifen nach dem Prinzip der Selbstkosten-
deckung nicht geniigt. Wenn auch jeder Betrieb seine
Geschdftsgeheimnisse besitzt und sie zu wahren
sucht, so hat doch kein richtig gefithrtes Unternehmen
die Offentlichkeit und deren Urteil zu scheuen. Hier
soll das auch gar nicht angenommen, vielmehr bloB
ourch rein sachliche Darstellung der Versuch unter-
nommen werden, die Grundziige einer brauchbaren
Flugstatistik zu entwidkeln.

Vor allem mufi man sich dariiber klar sein,
welche Fragen von einer solchen Statistik zu beant-
worten sind. Ungefdhr werden dies folgende sein:

1. Lebensdauer und Leistung des Materials,
Oas ist der Flugzeuge, Motoren, Propeller und des
Zubehors, weil hieraus der Bedarf an solchem
Material ermittelt werden kann.

2. Frequenz der einzelnen Relationen und
Linien. Unter Relation ist die Verbindung zweier
regelmédBig beflogener benachbarter Punkte (Flug-
hdfen), unter Linien die Aneinanderreihung betriebs-
technisch zusammenhingender Relationen zu ver-
stehen. Aus der Frequenz, der Beniitzung der ver-
schiedenen Relationen und Linien zur Personen-,
Post- und Giiterbeférderung, 148t sich erkennen, ob
oem tatsdchlich vorhandenen Verkehrsbediirfnis ent-
sprochen wird, dann ob und welche abindernde
MaBregeln zu ergreifen kommen, um in dieser Be-
ziehung befriedigende Zustinde herbeizufiihren.

3. Intensitdt und Zuverldssigkeit des Flug-
betriebes. Erstere findet ihren zahlenmaBigen Aus-
oruck im Verhdltnis der Tage, an welchen geflogen
wurde zur Gesamtzahl der Tage der betreffenden
Flugperiode. Die Zuverldssigkeit 148t sich als
Quotient der tatsdchlich durchgefiihrten zu den fahr-
planmédBig vorgesehenen Fliigen darstellen.

4. Finanzielle Ergebnisse der einzelnen
Relationen und Linien. Neben den einzelnen Posten,
aus denen sich Einnahmen und Ausgaben zusammen-
setzen, wird hier noch deren auf die Leistungs-
einheit: Das Flugzeug, die Flugstunde, den Flug-
kilometer, die Relation und Linie, entfallender Teil
auszuweisen sein.

5. Sonstige, zur Beantwortung von erst im
Laufe des Betriebes auftauchende Fragen. Natiirlich
muB auch iiber die absolute, wie aliquote Zahl der
nach ihrer Schwere evident zu fiihrenden Unfille
AufschluB gegeben und ganz besondere Sorgfalt auf-
gewendet werden, denn jede nicht restlose Auf-
kldrung eines Flugunfalles zerstort das ohnedies
noch nicht in gebotenem MaBe vorhandene Zutrauen
des Publikums zum Luftverkehr. Andererseits muf
allerdings auch ausgesprochen werden, daB die




heute von fast der gesamten Tagespresse nur zu
gern betriebene Aufbauschung auch des unbedeu-
tendsten Unfalles schidigend wirkt. Es ist eben ein
groBer Unterschied zwischen einem sachlichen, nichts
verschweigenden und einem nur auf Sensation be-
rechneten Bericht. Wahrheitsliebe, Sachkenntnis und
Takt sind sonach weitere Voraussetzungen fiir eine
brauchbare Statistik und Berichterstattung.

Ihren Ausgangspunkt haben das Bordbud
und der Tagesrapport zu bilden. Das Borod-
buch fiihrt der Flugzeugfithrer. Es hat iiber jeden
vom betreffenden Flugzeug ausgefiihrten Flug nach
Datum, Name des Fiihrers und seines eventuellen
Gehilfen oder Begleiters, Ort und Zeit des Abfluges
und der Landung, die Zahl der befdrderten Per-
sonen, Postsachen und Giiter, wie des ohne DBe-
zahlung beforderten Materials, den Verbrauch an
Betriebsstoff und an eventuell in Gebrauch genom-
menen Ersatzteilen, die Witterung, die Ereignisse
wihrend des Fluges und iiber besondere Vorfille
AufschluB zu geben. Unfille sind nur kurz anzu-
fiihren, weil iiber sie stets ein ausfiihrlicher Bericht
zu erstatten kommt. Das Bordbuch gehort zum
Flugzeug, ist daher mit dem Kennzeichen desselben
zu versehen. Vollgeschriebene Bordbiicher sind der
Leitung des Unternehmens einzusenden und von
dieser zu verwahren. Dementsprechend ist auf der
Titelseite eines jeden Bordbuches unter der Bezeich-
nung des Flugzeuges, fiir welches es bestimmt ist,
die Zeitdauer seiner Fithrung anzumerken. Die
hochsten Beamten, die eine Flugunternehmung auf
den einzelnen Flugplitzen besitzt, verfassen nach
vorgedrucktem Muster, den téglichen, iiber Personal-
und Materialstand, Flugdienst, Betriebsstoffgebarung
und besondere Vorfille AufschluB gebenden Tages-
rapport.

Aus beiden Behelfen verfaBt der den Flug-
betrieb der Unternehmung leitende Beamte monat-
lih einen »technischen Betriebsausweiss,
der tagweise und fiir jeden Flugplatz gesondert mit
den Rubriken: Personalstand an Flugplatzmann-
schaften, Piloten und nur fallweise beschiftigten
Arbeitern, Materialstand an Flugzeugen, Reserve-
motoren, -propellern und sonstigem Material. die
am Berichtstage vorgefallenen Abfliige und Landun-
gen nach Gattung der Flugzeuge, Relation, bezie-
hungsweise Linie, der Zeit, der Zahl der Fluggdste
und Postsachen, wie dem Gewicht der Giiter, dann
den Verbrauch an Betriebsstoffen (Benzin und Ol)
der absoluten Menge nach, wie auch im Verhdltnis

zu den Motor-PS, den Flugzeiten und -stredken,
schlieBlich anmerkungsweise Unfélle und besondere
Ereignisse verzeichnet. Bei kleinerem Betriebsum-
fang, besonders dann, wenn nicht das ganze Jahr
hindurch geflogen wird, kann an Stelle des Monates
die Flugperiode treten, was den Umfang der schrift-
lihen Arbeit sehr restringiert.

Fiir die analogen Zeitabschnitte hat die Buch-
haltung den Okonomischen Betriebsaus-
weis zu verfassen. Dieser hat relations- und linien- i
weise AufschluB iiber das bewiltigte Transport-
quantum, unterteilt nach Personen, Postsachen und
Giitern, wie iiber Einnahmen und Ausgaben Auf-
schluB zu geben, wobei auch diese beiden nach
Personen, Post und Giitern zu gliedern und durch
sonstige Einnahmen, beziehungsweise Ausgaben zu
erginzen und dann zu summieren sind. Auch diesem
Ausweis ist eine die notwendigen Erlduterungen
enthaltende Spalte >»Anmerkung« anzuschlieBen.

An Hand dieser beiden Ausweise kann nun-
mehr die ebenfalls in Tabellenform zu haltende
Betriebstatistik jeder Flugperiode monats-
und linien. (relationsweise) erstellt werden. Sie hat
Intensitit und Zuverldssigkeit des Flugverkehrs in
Prozenten, die durch Zah! der Fliige und Flugkilo-
meter auszudriikende Leistung, das Transport-
quantum an Passagieren, Postsachen und Giitern, |§
den Flillungsgrad, die Einnahmen und Ausgaben
im ganzen, wie in Bezug auf das einzelne Flugzeug,
den Flugkilometer und die Flugstunde, analog aud‘n}
den Betriebsstoffkonsum und schlieBlich die Unfalle
gesondert nach Toten, Leicht- und Schwerverletzten,
vernichteten und beschiddigten Flugzeugen und son-
stigem Material in absoluten Zahlen und dereni
Summe, dann bezogen auf das einzelne Flugzeug,
den Flugkilometer und die Flugstunden zu enthalten.‘%

Erst eine solche, im Laufe des praktischen |
Dienstes vermutlih noch nach der einen oder
anderen Richtung abzudndernde oder zu ergdnzende
und mit einem erliuternden Bericht zu versehende
Statistik wird den geforderten AufschluB iiber das
technische und wirtschaftliche Leistungsvermdgen des:
betrachteten Flugunternehmens bieten und damit
diesem, wie dem gesamten Verkehr, in weiterem
Umfange auch der Volkswirtschait gute Dienste

leisten, weil nur dann auf die Anbahnung gesunder
Verhiltnisse, wie auf richtige Eingliederung e 5
Luft- in den Gesamtverkehr gerechnet werden kan
Das ist das Endziel. Miihelos zu erreichen ist es
nicht, aber es ist auch nicht unerreichbar.

|
|
l
|
|
|
!
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Der Segelfiug.

Ausniitzung der Windkraft zwecks Steigerung
oer Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs ist Ziel und
- Zweck des Segelfluges. Ungeachtet aller bisher er-
zielten Erfolge ist Qieses Ziel dermalen noch nicht
erreicht. Betrdchtliche theoretische und praktische
Arbeit ist noch zu leisten. Voraussetzung fiir die
Ausiibung des Segelfluges ist der Wind. Ohne ihn
kein Segeln. Wer den Wind richtig niitzen will, muB
ihn nach Entstehung, Richtung, Stirke und Wirkung
studieren. Aerologie ist sonach der Arbeit Beginn.
" Dann folgt deren Anwendung, die Aerodynamik.
An sie sclieBt die Flugzeugbaulehre, dann erst
kommt das praktische Fliegen.

Es kann als sicher angenommen werden, daB
nur bei Einhaltung dieser Reihenfolge der Segelflug
zu verkehrspolitischer Bedeutung gelangen wird.
DaB dies bald erfolge, ist im Interesse Aller ge-
legen. Aber, wie Rom nicht an einem Tage erbaut
wurde, muB auch beim Segelflug ein Schritt nach
dem anderen gemacht werden. Je weitere Kreise an
diesem Werke mithelfen, desto besser. Jeder Bei-
trag ist willkommen; aber als Leitgedanke festzu-
halten: Priifet alles und behaltet das beste! In
diesem Sinne wolle nachstehendes aufgenommen
werden.

Die Aerologie, vornehmlich geférdert durch

Arbeiten Osterreichischer und deutscher Gelehrter,
hat bereits umfangreiche Vorarbeit geleistet. Gestiitzt

auf Hofrat Dr. Ritter von Hann’s Theorie der
»Fldchen gleichen Druckes« vermag sie Entstehung,
Richtung und Stirke des Windes einwandfrei zu
- erkldren. Die von ihren selbstschreibenden Geriten
aufgenommenen Diagramme bieten die Unterlage
zum Erkennen Oer Windwirkung. Damit erscheint
die Aufgabe des Aerologen zum grdBten Teil geldst.
- Da er aber ununterbrochen Beobachtungen macht
.und Oeren Ergebnisse sammelt, so ist er in der
- Lage, durch deren Auswertung die Segelflugforschung
dauernd anzuregen. Deshalb ist seine stetige Mit-
arbeit nicht nur erwiinscht, sondern im Interesse
der Sache geboten.
Viel jiinger als die Aerologie ist die Aero-
- Oynamik, die Lehre von den Luftkriften im all-
gemeinen und den fiir den Segelflug so wichtigen
Windwirkungen im besonderen. In meist eintricht-
licher Zusammenarbeit des spekulativen Theoretikers
mit dem empirischen Praktiker und dem die
Schwidchen beider meidenden Laboratoriumsforscher
ist die Aerodynamik trotz ihrer Jugend doch schon
zu einem recht ansehnlichen Lehrgebiude geworden.
Flettners Arbeiten zeigen, 0aB sie immer wieder
neue Impulse erhilt.

Der uns hier ausschlieBlich interessierende
Segelflug verdankt der Aerodynamik die Kenntnis
der Strdmungsvorgdnge auf der Tragflichenober-
und -unterseite, wie selbstverstindlich auch auf
allen anderen Flugzeugteilen. Dabei scheint als
wertvollstes die Erkenntnis: Der Saugdruck an der
Tragfldchenoberseite ist bedeutend groBer, als der
auf oie Tragflachenunterseiten wirkende Staudruck.
Es oiirfte aber zu weit gehen, wenn bei der
Tragfliigelprofilierung lediglich dem fiir die obere
(Luv-) Seite zutreffenden Stréomungs- und Druck-
verlauf durch Anwendung der Parabel Rechnung
getragen, 0ie Tragflachenunterseite aber nahezu
oder ganz eben gehalten wird. Besonders ver-
stoBt dies gegen die Ergebnisse der Gustav
Lilienthal'schen Versuche. Diese lassen doch er-
kennen, wie durch richtige Formgebung der Unter-
seite Auf- und Vortrieb vermehrt werden kénnen.
Besonders vorteilhaft diirfte eine gliickliche Verbin-
dung des Lilienthal’schen Profils mit der Flichen-
teilung nach Lacimann oder Handley-Peage fiir
Segelflugzeuge sein, obwohl auch die jetzt aus-
schlieBlich den Luftverkehr besorgenden Motorflug-
zeuge davon profitieren wiirden.

Die Annahme, ein erart geformtes Profil
wiirde den Segelflug ein méichtiges Stiik vorwirts
bringen, hat zu viel fiir sich, als daB den Konstruk-
teuren nicht dringendst dessen praktische Erprobung
empfohlen werden miiBte. Erweist sich, woran
vorderhand zu zweifeln kein Grund vorliegt, die
Kombination des Lilienthal’schen Profils mit der
Tragflachenunterteilung als giinstig, so muB auch die
Vortriebsfrage einen ansehnlichen Schritt nach vor-
wadrts machen.

Im Zusammenhang mit ihr tauchen zwei Fragen
auf. Die eine hat mehr theoretischen, die zweite
ausgesprochen praktischen Wert. Erstere geht dahin,
ob eine sachliche Berechtigung fiir das Unterscheiden
von statistischem und dynamischem Segelflug ge-
geben ist, oder ob nicht vielmehr die Fliige in der
Rhon und auf der ostpreuBischen Diine nichts weiter
waren als Gleitflige im Aufwind. MaBgebend fiir
die strenge Fassung des Gleitflugbegriffes kann doch
nur das Vorbild jener Vogel sein, die, wenn sie
tiberhaupt segeln, an das Vorhandensein von Hang-
winden nicht gebunden sind. Vom Standpunkt des
Verkehrstechnikers ist zu bemerken, daB Kraft-
quellen, die rdumlich so eng begrenzt sind wie
Hangwinde, geringe praktische Bedeutung haben.
Fiir den Verkehr wird der Segelflug erst dann
wertvoll werden, wenn er sowohl den Hangwind
wie jede andere aufsteigende Luftstromung und auch
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die Windturbulenz ausniitzen kann. Damit ist der
Zusammenhang mit der zweiten, der Vortriebsfrage,
hergestellt. Der Verkehrstechniker muB unbedingt
verlangen, daB der Luftverkehr auch bei absoluter
Windstille aufrecht erhalten werde. Der Konstrukteur
eines Segeflugzeuges wird daher auf Motor und
Propeller kaum verzichten konnen. Das Flugzeug
der Zukunft wird deshalb gewiB kein motorloses
sein, wenn auch nicht anzunehmen ist, es werde
den jetzigen »Segelflugzeugen mit Hilfsmotor«
gleichen. Immerhin wird es wie Oiese auf einen
mit einem Minimum an PS arbeitenden Motor und
einen beim reinen Segelflug zwecks Vermeidung
schadlichen Widerstandes verbergbaren Propeller
nicht verzichten konnen. :

Die Hauptaufgabe der Aerodynamik scheint
darin zu liegen, Anweisungen fiir die Maoglichkeit
der Ausniitzung der Windturbulenz zu geben. Hier ist
eine gewiB noch groBe Liicke auszufiillen, wenn auch
Vorarbeit, wie Dr. Walter Georgii’s bestbekanntes
Werk: »Der Segelflug und seine Kraftquellen im
Luftmehr«, bereits geleistet wurde. Die Umsetzung
in die Praxis des Konstrukteurs und ©des Piloten
fehlt noch. Da muB fleiBig nach dem rechten gesehen
werden.

Der Konstrukteur hat aus den Forschungs-
und Versuchsergebnissen lernend, am Entwurf des
wirklich als brauchbares Segelverkehrsflugzeug zu
wertenden Gerdtes unter Ausniitzung bereits be-
wihrter Details zu arbeiten, der Flieger die Schulung
des Nachwuchses zu leiten. Letzteres darf nicht als
besonders leicht bagatellisiert werden. Der Gleit-
und der sogenannte statische Segelflug diirfen

bestenfalls als erste, die Fiihrung gewohnlicher
Motorflugzeuge als zweite Vorstufe zur Lenkung
des Segelflugzeuges der Zukunft gewertet werden.

Uon den Fiihrern letzterer muB deshalb viel
verlangt werden, weil die Ausniitzung der stets
schnell verlaufenden Turbulenzerscheinungen eine
groBe Beweglichkeit Oes Geistes und Korpers ver-
langt. Man wird kaum fehlgehen, wenn man das
Vorhandensein eines Fliegerinstinktes als notwendig
bezeichnet. Der Fiihrer eines Verkehrssegelflugzeuges
muB — vulgir gesprochen — den Wind >riechenc.
Trifft dies zu, so folgt daraus, daB auch ein guter
Motorflugzeugpilot nicht unbedingt ein guter Segel-
flugzeugfithrer zu sein braucht. Die Auslese wird
daher eine besonders sorgfiltige sein miissen. Sie
wird in verliBlicher Weise wohl nur durch Ddie
Praxis erfolgen konnen.

Bei dem Interesse, welches heute dem Segel-
flug allseits entgegengebracht wird, ist aber nicht
Bewerbermangel zu befiirchten, vorausgesetzt aller-
dings, daB von den Kandidaten nicht auch pekunidre
Opfer verlangt werden.

AbsclieBend ist zu sagen: Der Flugverkehr
kann nur bei weitestgehender Ausniitzung der im
Winde liegenden Krifte eine wirtschaftlich ins Gewicht
fallende Rolle spielen. Dazu miissen erst die vor-
handenen theoretischen Unterlagen fiir die Praxis
des DBaues und Gebrauches geeigneter Flugzeuge

geschaffen werden. Bei aller Aditung vor bisher er- ’f
zieltem, bleibt uns noch genug zu leisten. Der Wille =

ist vorhanden. Diirfen wir auch das ihn ergdnzende
Konnen als vorhanden betrachten?

CaEd

Der Fallschitm.

Vor einiger Zeit geriet ein franzdsisches Militar-
flugzeug in Brand, der Fiihrer sprang ab und fand
den Tod, weil er keinen Fallschirm besaB. Wenn
man auch nicht mit Sicherheit behaupten kann, der
Fallschirm hitte ihn unbedingt gerettet, so ist es
doch zutreffend zu sagen, das Vorhandensein eines
Fallschirmes hitte dem Flieger eine gewisse Zuver-
sicht gegeben und dessen Tod vermutlich abgewenoet.
Die Katastrophe ist daher als neuerlicher Beleg fiir
die Berechtigung der Forderung: Jeder Flieger und
jeder Fluggast habe einen Fallschirm betriebsbereit
bei sich zu haben.

Es ist deshalb nur zu begriiBen, wenn alle
mit dem Flugdienst befaBten Stellen der Fallschirm-
frage ihr vollstes Augenmerk widmen; tragen sie
doch durch ihre Arbeit dazu bei die Zahl der Unfille
herabzudriicken und auf diese Weise das Zutrauen®
des Publikums zum Luftverkehr zu heben. An ge-
eigneten Konstruktionen von Fallschirmen fehlt es
wohl nicht. Gieiches kann jedoch von einer systema-
tishen Erprobung derselben nicht behauptet werden.
Hier hat unter anderem der franzosische »Service
technique de I'’Aeronautique« durch einen im Vor-

jahre veranstalteten Wettbewerb férdernd eingegriffen.

In »La Technique Aéronautique« vom 15. Dezember

1924 berichtete Li. Mazar iiber die Ergebnisse der ':

Ueranstaltung. Wesentlich neues ist zwar im Bericht

nicht zu finden, aber er trigt doch zur Kldrung
des Fallschirmproblems bei, weil er es nicht in
Uergessenheit geraten 1aBt. Stellt man den eingangs 1

mitgeteilten Unfall neben den Mazar'schen Beridt,

so erkennt man, daB auch in Frankreich der Weg "
von der theoretischen Erkenntnis zur Umsetzung
in die Praxis lang ist. Hier ein lebhafteres Tempo
einzuschlagen, liegt im allgemeinen Interesse. Flieger 3
und Fluggiste brauchen dann nicht mehr um ihr =
die Zahl letzterer wird sich von
selbst steigern, die Betriebsergebnisse der Luftver- =

Leben zu bangen,

kehrsunternehmungen werden verbessert, die letzten

Reste von Flugscheu in Bdlde ausgemerzt werden.
Wir reden keiner bestimmten Fallschirmkonstruktion =
das Wort, wir verlangen nur die Befolgung des 2
alten Spruches : »Priifet alles und behaltet das Beste.«
Dieses Beste muB dann aber fiir jedermann, der
ein Flugzeug besteigt, obligatorisch sein. Nur so =

kommen wir weiter.
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DS B ER FLUGWELT

Die Erdffnung Oder Fluglinie Wien —
Klagenfurt erfolgte Sonntag, den 17. Mai d. § =

Unter lebhafter Teilnahme der Behdrden wie der -

Bevodlkerung stieg das Junkers-Flugzeug auf, um
nach zweistiindigem Flug glatt in Annabichl zu landen.
DaB auch Kéarntens Bevolkerung dem Ereignis reges
Interesse entgegenbrachtz, braucht nicht erst betont
zu werden. Wir halten es auch fiir iiberfliissig zu
betonen, 0aB dieser erste Flug ohne Unfall verlief.
Wesentlicher scheint uns seine verkehrstechnische
Bedeutung. Annabichl kann nur als Zwischenpunkt
gewertet werden. Seine volle Bedeutung wird es
erst erlangen, wenn weitere Ansdliisse hergestellt
sind. An solchen fehlt es heute noch. Wir denken
Oabei in erster Linie an Triest, in zweiter an
Jugoslavien, das iiber Agram mit Belgrad zu ver-
binden wdre. Ein weiterer Schritt miiBte der An-
schluB an die vom ebenfalls im Mai 1. J. erdffneten
Innsbrucker Flugplatz siidwarts zu fiihrenden Flug-
relation sein. Die von Annabichl westwirts zu
legende Verbindung ist an das Drau- beziehungs-
weise Pustertal gebunden und wird vermutlich
ndachst Bozen AnschluB an die Innsbruck—Italien-

linie zu finden haben. Erst wenn sich in Annabidl

- West-Ost- mit Nord-Siidlinien kreuzen, gelangt dieser

Flugplatz zur vollen Bedeutung. An der baldigen
Erreichung dieses Zieles sind wohl Alle interessiert.
Technische oder aviatische Hinternisse bestehen nicht.
Es heiBt nur mit dem Schutt der Nachkriegszeit
baldigst aufzurdumen. Hoffen wir, daB dies bald
geschehe.

Der Luftverkehr Frankreich—Marokko,
betrieben von Latecoére in Toulouse, befdrderte im
Médrz 1. J. 333 Personen und 429.897 Briefe. Im
ersten Quartal des laufenden Jahres wurden insge-
samt 1,223.892 Briefe befdérdert, wihrend in der

| gleichen Periode des ersten Betriebsjahres (1920)

| deren Zahl nur 17.425 betrug.

Fluglinie Cairo — Bagdad. Die Imperial

| Airways verhandelt, wie gemeldet wird, zurzeit mit

| 0em englischen Luftfahrt-Ministerium iiber eine Aus-

I
i

zwecdke.

- nutzung Oder Postlinie Cairo—Bagdad fiir Handels-

Bz

Einen Schraubenflieger baut der italienische
Ing. E. Garuffa, Das Flugzeug hat Stromlinienform mit
Hohen- und Seitensteuer. Der Motor wirkt sowohl auf
eine Vortriebsschraube bekannter Ausfiihrung, wie auch
durch Zahnradiibersetzung auf vier lotrechte, mit je vier
wagrechten Propellern versehene Hubschraubenwellen,
die sich im ersten und zweiten Rumpfrittel befestigt so
Orehen, daf} das vordere Hubschraubenpaar entgegen,
Oas achtere im Sinne der Uhrzeigerbewegung rotiert.

Der Flugmodellwettbewerb, veranstaltet am
3. Mai von der nationalen Vereinigung italienischer Flieger
zu Taliedo, fand unter reger Beteiligung der Kon-
kurrenten, wie des Publikums statt. Das Modell »E o1 e«
Otello Mulinaccis gewann mit 100°13m den Entfernungs-
und mit 355 Sekunden auch den Dauerpreis. Ohne
Zweifel tragen derartige Veranstaltungen viel zur For-
derung und Popularisierung des Flugzeuges bei. Deshalb
wdre es sehr begriiBenswert sie auch bei uns abzuhaltep.

Polnischer Luftverkehr besser, als Polens
Eisenbahn. Als in Warschau das schwere Eisenbahn-
ungliik im Polnischen Korridor bei PreuBisch-Stargard
bekannt wurde, ersuchte der Ministerialdirektor im
Eisenbahnministerium, dem auch die polnischen Luft-
verkehrunternehmungen unterstehen, den »Polnischen
Aerolote, eine Untersuchungskommission unter Fiihrung
des Eisenbahnministeriums unverziiglich an den Unfallort
zu fiihren.

Dem »Polnischen Aerolot« war es mdglich, binnen
eine Stunde eines seiner Junkers- Flugzeuge zur
Verfiigung zu stellen, so daf3 die Kommission trotz des
auBerordentlich ungiinstigen Geldndes in unmittelbarer
Ndhe der Unfallstelle noch am Vormittag des Unfall-
morgens glatt landete. Auch der oberste Gerichtshof in
Warschau entsandte, diesem Beispiel folgend, am Nach-
mittag des gleichen Tages eine Kommission in einem
zweiten Flugzeug des »Polnischen Aerolot« an die Unfall-
stelle. Auch dieses Junkers-Flugzeug landete glatt auf
Oem unebenen, bestellten Geldnde neben dem ersten.

Die Polnische Presse ist voll von lobenden Erwih-
nungen dieser hervorragenden Fliige, welche die Brauch-
barkeit des modernen Verkehrsmittels auch fiir auBer-
ordentliche Aufgaben in hervorragender Weise erwiesen

haben.
Deutsche Aero-Korrespondenz Nr. 19, 14. Mai 1925,

Der 19. ordentliche Luftfahrertag wird in der
Zeit vom 11. bis 16. ds. M. in Wiirzburg abgehalten.

Das 25jahrige Jubildum der ersten Fahrt eines
Zeppelins wird am 8. Juli 1. J. in Friedrichshafen festlich
begangen werden.

Vorlesungen iiber Luftrecht finden in Deutsch-
land an den Universititen Konigsberg und Koln, dann
an der Technischen Hochschule Darmstadt, statt. Und
bei uns?

L s
iy Janauschek Grammophone 4@

WIEN 1. NEUER MARKT 3

== [offer- und Reise-Apparate fir Auto und Schiff St
e L e e
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Union-Yacht-Club.
OFFIZIELLE MITTEILUNGEN.

Der Vorstand des U. Y. C. hat in seiner
Sitzung vom 4. Juni 1925 einstimmig folgende
Erkldarung beschlossen:

Der Vorstand des U. Y. C. teilt mit, daB der
in Folge 4, Seite 16 der Zeitschrift »Flugzeug und
Vadit< erschienene Artikel »Das Meer« von keinem
seiner Mitglieder geschrieben und daB auch niemand

vom Vorstand den Artikel vor dem Erscheinen ge-
lesen hat. Er erklirt ferner, daB die daselbst ver-
tretenen Ansichten politischer Natur mit denen des
Vorstandes nicht iibereinstimmen.

Ing. Reinhold Schultz
Schriftfiihrer.

Prof. Dr. Hans Frisch

Préasident.

(>3]

Der Union VYacht-Club Zweigverein
Wérthersee veranstaltet im Sommer dieses Jahres
in der Zeit von Mitte Juli bis Anfang August zwei-
mal wochentlich

Ubungswettfahrten und Geschwadersegeln

nach folgendem Programm!
Mittwoch, 15. Juli 1925 .
Samstag, 18. ,, >
Mittwoch, 22. ,, 7
Samstag, 25. ,, =
Mittwoch, 29. ., »
Mittwoch, 5. Aug. ,,

Start bei Lampl
in Maria Worth
bei Lampl
in Maria Waorth
bei Lampl

”» »

Start 3 Uhr nachmittags, Meldung miindlich bis
1/,3 Uhr beim Startleiter am Startplatz, daselbst
auch die Bestimmungen der Bahn und der Ubungen
durch den Leiter der Ubungsfahrten.

Die Mitglieder werden ersucht, mit ihren Booten
(alle Klassen).an diesen Ubungswettfahrten regel-
maBig teilzunehmen. ;

Aussdhreibungen.

Traunseewoche 1925,

A) Verbandswettfahrten:

I. Dienstag, den 25. August:
14 Uhr 30 Min.: 6m R., 35m? 20 m? 15 m2 10 m2
Klasse.
II. Mittwoch, den 26. August: «Traunkirchen-Pokale
6 Uhr 30 Min.: 6 m R., 35 m2 20 m? Klasse
14 Uhr 30 Min.: 15 m? 10 m? Klasse.
. Donnerstag, den 27. August:
14 Uhr 30 Min.: 6 m R., 35 m?, 20 m? 15 m2, 10 m2
Klasse.
. Sonntag, den 30. August:
15 Uhr: 6 m R., 35 m2, 20 m?, 15 m2, 10 m2 Klasse.
Wettfahrten der 15 m2 Klasse um den Clubhauspreis:
Freitag, oen 28. August 14 Uhr 30 Min.
Sonntag, den 30. August 10 Uhr
Dienstag, den 1. September 14 Uhr 30 Min.
. Wettfahrten der 15m2Klasse um den Traunsee-Pokal:
Samstag, den 29. August 14 Uhr 30 Min.
Montag, den 31. August 14 Uhr 30 Min.
Mittwoch, den 2. September 14 Uhr 30 Min.

B) Vereinswettfahrt:

Donnerstag, den 3. September 14 Uhr 30 Min.:
Clubhanbdicap.

. wertvollen Herausforderungspreis

~ Die Wettfahrten werden nach den Bestimmungen
des D. S. V. gesegelt.
Mindest zwei Meldungen, sonst keine Wettfahrt.

Bahn: Vor Gmunden, nach Wahl der Schiedsrichter,
Linge ca. 7 Seemeilen.

Ruderfithrung: In allen Klassen nur Mitglieder aner-
kannter Vereine.

Preise: In jeder Wettfahrt nach Vorschrift Cockpitschilder
als Klassenpreise, auBerdem fiir alle Verbands-
wettfahrten Ehrenpreise nach Punktwertung.

Fiir die 35m2 Klasse: Gmundener Pokal und
Traunkirchen-Pokal.

Fiir die 15 m2 Klasse: Clubhaus-Pokal und Traun-
see-Pokal.

Einsitze: S 5.— fiir jede Wettfahrt, nur fiir die Wett-
fahrten um den Traunsee-Pokal je S 10.—

MeldeschluB: Am 9. August 1925, Mittags 12 Uhr.

Meldestelle: Union-Yacht-Club, »Traunsees, Gmundeny
Oberdsterreich.

Programme sind ab 20. August im Clubhaus Gmunden
erhiltlich, wo auch alle besonderen Bestimmungen
bekanntgegeben werden.

Besondere Preise.

In den Verbandswettfahrten erhalten die erfolg-
reichsten Boote jeder Klasse, in der mindestens zwei
Boote gemeldet haben, besondere Preise nach folgendem
Punktsystem:

Jedes Boot, das fiir alle ausgeschriebenen Wett-
fahrten seiner Klasse genannt hat, erhalt fiir jeden Start
einen Punkt, fiir das einwandireie Beenden einer Wett-
fanrt einen weiteren Punkt. Der Sieger einer Wettfahrt
erhilt auBerdem so viel Punkte als Boote genannt sind,
jedes Boot, das Ddie Wettfahrt einwandfrei beendet,
um je einen Punkt weniger. Die fiir das beireffende
Boot ungiinstigste Wettfahrt wird fiir seine Punktbe-
rechnung nicht mitgezahlt.
Wettfahrten zusammen ergibt die Preistrager. Bei Punkt-

gleichheit wird die nicht gezihlte Wettfahrt eingerechnet,
 bei weiterer Gleichheit entscheidet die letzte Wettfahrt.

Die Auslegung dieser Bestimmungen ist dem Aus-
scuB des U. VY. C. Traunsee vorbehalten.

Ausschreibung des Clubhaus-Preises.

1. Der Union-Yacht-Club »Traunsee« stiftet einen =
genannt:

Clubhaus-Preis

um den alljghrlich von den Booten der 15 m2 Rennklasse
wihrend der Traunsee-Woche gesegelt werden soll.
2. Um den Clubhaus-Preis wird in drei eigenen ¥
Wettfahrten gesegelt. by
3. Der Clubhaus-Preis ist ein Punkt-Preis.

Die Punktzahl der iibrigen '7
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Jedes Boot, das fiir den Clubhaus-Preis genannt

| hat, erhdlt fiir jeden Start einen Punkt, fiir das einwand-

freie Beenden einer Wettfahrt einen weiteren Punkt.
Der Sieger einer Wettfahrt erhdlt auBerdem soviel
Punkte als Boote fiir den Preis genannt sind. Jedes
folgende Boot, das die Wettfahrt einwandfrei beendet,
um je einen Punkt weniger. Die groBte Punktzahl aller
orei Wettfahrten zusammen ergibt den Gewinn des
Preises. Bei Gleichheit entscheidet das letzte Rennen.
Der Gewinner ist verpflichtet, den Preis dem U. VY. C.
Traunsee vier Wochen vor Beginn der ndchsten Traunsee-
Woche zuriickzugeben.

4. Der Clubhaus - Preis geht endgiiltig in das
Eigentum derjenigen Bootseigner iiber, die ihn-gleichviel
mit welchem Boot zweimal gewonnen haben.

Sind mehrere Bootseigner vorhanden, so geht,
falls sie sich nicht giitlich anders einigen, der Preis auf
Oen Altesten derselben iiber.

5. Die Besatzung muB aus Amateuren bestehen,
oer Steuermann muB Mitglied des Vereines sein, bei
dem das Boot beheimatet ist.

6. Die Meldung fiir den Clubhaus-Preis hat zugleich
mit der Meldung fiir die Traunsee-Woche zu erfolgen.
Der Einsatz wird alljdhrlich in der Ausschreibung be-
kanntgegeben.

7. Sollte die 15 m2 Rennklasse zu bestehen auf-

i horen, so fillt der Preis dem letzten Gewinner zu.

8. Die Auslegung dieser Bestimmungen ist dem

er- AusschuB des U. Y. C. Traunsee vorbehaltien.

Stiftungsurkunde des ,,Traunsee-Pokales®.
1. Der U. Y. C. Zv. Traunsee stiftet einen Heraus-

forderungspreis, genannt »Traunsee-Pokal« fiir die 15 m?

und 48
un

Jeft- 48 |

Rennklasse, um den alljdhrlich im Rahmen der Traunsee-
Woche in drei besonderen Wettfahrten gekdampft wer-
den soll.

2. Der Wettbewerb ist offen fiir alle vom D.S. V.

. anerkannten Vereine, oder deren Zweigvereine. Jeder
| Verein oder Zweigverein kann sich mit einer oder hoch-

| stens mit zwei Yachten, die bei ihm eingeiragen sein
| miissen, an den Wettfahrten beteiligen.

3. Jeder Verein oder Zweigverein, der sich um
Oen Preis bewerben will, hat diese Absicht dem U. Y. C. Zv.
Traunsee spatestens drei Wochen vor MeldeschluB der
Traunseewoche bekannt zu geben; vor MeldeschluB sind
Oie teilnehmenden Yachten von ihrem Vereine ordnungs-

| gemdlB zu melden.

4. Als Eigentum erhélt den Preis der Verein oder

| Zweigverein, der ihn zweimal gewonnen hat.

5. Er wird alljahrlich einmal in Orei besonderen
Wettfahrten nach folgendem Punktsystem ausgesegelt :
Es zdhlt jedem Boote, das die Wettfahrt einwand-
frei beendet, der 1. Platz 8 Punkte, der 2. Platz 5 Punkte,
Oer 3. Platz 3 Punkte, 4. Platz 3 Punkte, 5. Platz 1 Punkt.
Den Vereinen wird in jeder Wettfahrt nur das

. bessere Boot angerechnet, die groBte Summe der Punkte

ergibt den Gewinner. Bei Punktgleichheit entscheidet die
Mehrheit der besseren Platze, bei vollstandiger Gleich-
heit die letzte Wettfahrt.

6. Eine Yacht die bei einer Wettfahrt ausgeschlossen
wird, verliert nur die Punkte dieser Wettfahrt, aber nicht
0as Anrecht auf den Preis.

7. Der Steuermann muB ordentliches Mitglied des
Vereines oder Zweigvereines sein, fiir den seine Yacht
startet. Bezahlte Mannschaft ist ausgeschlossen.

8. Der Preis wird dem siegreichen Verein alljahrlich

- ausgehdndigt, doch haftet derselbe fiir seine rechtzeitige

Riickstellung ldngstens drei Wochen vor MeldeschluB der
ndchsten Traunseewoche.
9. Bei Aufhoren der 15 m? Rennklasse wird der
Preis vom Stifter auf eine andere Klasse iibertragen.
10. Die Auslegung dieser Bestimmungen ist im
lZ'vtlleifel dem AusschuB des U. VY. C. Zv. Traunsee vorbe-
alten.

Wolfgangsee-Woche 1925.

veranstaltet vom U. Y. C. Wolfgangsee und dem Segler-
Verein »Nibelungen.«

Art: Verbands- und Ausgleichswettfahrten.

Tag und Stunde: U. Y. C. Wg. S. am 25., 26., 29. und
30. August, 1 Uhr.
S. V. N. am 27. August, 1 Uhr.

Start und Ziel: St. Gilgen, Bootshaus Schulze.

Bahnldnge: ca. 11 Sm. fiir die Sonderklasse, ca. 8 Sm.
fiir alle iibrigen Klassen.

Kurs: Laut Programm.

Klassen: Sonderklasse, 22 m2 Jollen, 20 m2 Altersklasse,
15 m? Rennklasse, 10 m2 Rennklasse, Ausgleichs-
klasse.

Meldungsbeschrankung: Die Rennen werden nur dann
gesegelt, wenn mindestens zwei Nennungen fiir
oie Klasse vorliegen.

Besatzung: Bei den Verbandswettfahrten nach den
Vorschriften des D. S. Vb., bei Ausgleichsklasse IV
und V nach dem SL.-MeBverfahren vier Mann,
darunter ein bezahlter Mann erlaubt, bei Klasse VI
orei Mann ohne bezahlten Mann.

Ruderfithrung: Nur Mitglieder von Vereinen des
D. S. Vb.

Preise: Plicht-Schilder laut Vorscrift des D. S. Vb.

AuBerdem Sonderpreise laut Programm.

Unter diesen: der >Preisdes Union-Yach te-
Club fiir Sonderklasse, Punktpreis, gestiftet
von Herrn Hans Schulze fiir 22 m2 Jollen, als
Herausforderungspreis der »Herbert Waern-
dorfer Erinnerungspreiscs gestiftet von
Frau Lili Waerndorfer fiir 15 m2 Rennboote.

Einsatze: Fiir Sonderklasse und Ausgleichsklasse 8 S.
fiir alle iibrigen Klassen 5 S. fiir jede Wettfahrt.
Einzahlung bis spatestens MeldungsschluB, sonst
ist die Meldung ungiiltig. — (Postsparkassenkonto
Nr. 114.0.25). — Giltiger MeBbrief oder
Ausweisheft ist jeder Meldung fiir
Verbandswettfahrten unbedingthbei-
zulegen!

Unterscheidungsnummern: Fiir Verbandswettfahrten
laut Vorschrift.
Fiir die Ausgleichsklasse werden Nummerntiicher
gegen Erlag von S 5.— von der Meldestelle aus-
gegeben; bei Riickgabe des Nummerntuches bis
zum 1. September wird der Betrag zuriickerstattet,

Meldestelle: Dr. Paul Strohschneider, St. Gilgen.
MeldeschluB: Mittwoch, 12. August, 6 Uhr abends.
Programme: Ab 22. August im Clubhaus zu St. Gilgen.
Fiir 9en AusschuB} des U. Y. C,, Wa. S.
Der Oberbootsmann:

Dr, Paul Strohschneider
derz. Graz, GlacisstraBe 33.

Mondsee-Woche 1925.

A) Offene Verbandswettfahrten:

Art: Verbandswettfahrten.

Tag und Stunde: 17, 18, 20.,, 21. August, 10 Uhr
vormittags.

B ah n: Laut Programm, Liange zirka 9 Sm. (5 m? Jollen
zirka 3 Sm.)

Klassen: 5 m? 10 m? 15 m? Rennjollen, Binnenjollen.




Besatzung: Laut Vorscrift des D. S. V.

Ruderfiithrung: Detto.

Preise: a) Laut Vorsdrift des D. S. V.

b) Zur 15 m? Rennjollen Mondsee-Pokal als
Punktwanderpreis. .

¢) Fiir jede Klasse ein Ehrenpreis.

d) Ein Steuermannspreis.

Fiir Binnenjollen und 15 m? Rennjollen S 4'—

Fiir 10m2und 5m?2Rennjollen S 2'— pro Wettfahrt.

MeldeschluB: 3. August 1925, 12 Uhr mittags.
Meldestelle: Kapitin Jakob Sturm, Mondsee.

Unterscheidungsnummern: Laut Vorschrift des
D. S V.

Programm: Wird rechtzeitig bekanntgegeben.

B) Interne Wettfahrten:
Art: Interne Wettfahrten des Union-Yacht-Club.

Tag und Stunde: Wettfahrten am 17. und
20. August, 3 Uhr nachmittags. Offen fiir Ausgleichs-
klassen, mit Vergiitungen.
Dreadnought-Pokal Regatta 22. August
10 Uhr vormittags. Offen fiir alle Klassen mit
Vergiitungen nach S. L. MeBverfahren.
Falkenstein-Preis-Wettfahrt 19. Au-
gust, 9 Uhr vormittags. Offen fiir 15 m* Rennjollen
und Binnenjollen ohne Vorgabe, iiber langen Kurs.
(AuBerdem ein Ehrenpreis fiir 15er, ein Ehrenpreis
fliir Binnenjollen).

Clubhaus-Handicap am 23. August, 10 Uhr
vormittags. Offen fiir alle Klassen mit Vergiitungen.

Preise: a) Nach Vorscrift des D. S. V.

b) Ehrenpreise laut Programm.

¢) Fiir die Wettfahrt am 19. August Falk en-
stein-Preis als Wanderpreis, zweimal
ohne Riicksicht auf 0die Reihenfolge von
demselben Eigner zu gewinnen.

d) Fiir die Wettfahrt am 22. August Dread-
nought-Pokal als Wanderpreis, in
zwei aufeinanderfolgenden jahren von der-
selben Yacht zu gewinnen.

e) Ein Steuermannspreis.

f) Fiir den besten Start in den Verbands-
un?d internen Wettfahrten, ein Startpreis.

Einsatz: Pro Yacht und Wettfahrt S 4 —.

Besatzung und Ruderfiithrung: Laul Vorscrift
des D. S. V.

MeldeschluB: 3. August, 12 Uhr mittags.

Einsatz:

Meldestelle: Kapitin Jakob Sturm, Mondsee.
Unterscheidungsnummern werden ab 16. Au-
gust gegen S 5'— Einsatz ausgefolgt.

Besondere Bestimmungen:

a) Fiir die Wettfahrten gelten die Bestimmungen
des D. S. V.

b) Die Schiedsrichter haben das Recht den Kurs

zu andern, abzukiirzen, die Wettfahrt zu ver-
schieben oder abzubrechen, mit Ausnahme der
internen Wettfahrt am 19. August, die weder
verschoben, noch verkiirzt werden darf.
Wenn nicht mindestens zwei Boote in einer
Klasse gemeldet sind, unterbleibt die Wettfahrt
dieser Klasse, mit Ausnahme der Falkenstein-
Wettfahrt, die ohne Meldungsbeschrankung ge-
fahren wird.

d) Ehrenpreise gelangen nur dann zum Aussegeln,
wenn mindestens zwei Boote in der Klasse
starten (Ausnahme Falkensteinpreis).

Alle an Oer Mondsee-Wodhe teilnehmenden Boote er-
halten Erinnerungs-Schilder.

Grundlsee-Woche 1925.
A) Offene Verbandswettfahrten am 10. und 12. Au-
gust 1925.
B) Interne Wettfahrt am 14. August 1925.
Start und Ziel: Clubhaus des U. Y. C. Grundlsee.

Bahn: Dreiecksbahn im westlichen Seebedken zweimal
zu umsegeln ca. 8 Sm.

Klassen: 22 m2, 15 m?2 Rennklassen, 20 m2 Altersklasse.

Zulassung der Klassen: Nach Vorschriften des Deut-
schen Segler-Verbandes.

Unterscheidungsnummern: Nach Vorschriften es
Deutschen Segler-Verbandes.

Ruderfithrung: Nach Vorschriften des Deuischen Segler-

Verbandes.
Besatzung: Nach Vorsdriften des Deutschen Segler-
Verbandes.

Preise: Nach Vorsdriften des Deutschen Segler-Ver-
bandes und fiir jedes Rennen Ehrenpreise.
Einsitze: Fiir offene Wettfahrten S 3.— und fiir Interne

Wettfahrten S 2.— pro Boot.

Meldestelle und Meldeschluf: Clubhaus des U. Y. C.
in Grundlsee, Steiermark an den Schriftfithrer bis
1. August 1925, 8 Uhr Abends.

Programme sind ab 4. August im Clubhaus erhaltlich. :

>3 E ]

10 am-Rennboot ,,SPATZ""

Gewinner des Friebeisz-Pokals 1924
preiswert zu verkaufen

Anfragen an: Dr. R. Johanny, 1., Wollzeile 13

6 m Rennyacht

tadelloser Zustand, neu iiberholt, preiswert zu verkaufen. ‘ | 8

Anfragen bei
H. Funke, Wien, I., Stephansplatz 8/l
Telephon 69-1-39
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FRANZ KNOBLIC

Wien, [. Seilerstatte 30

Fernsprecher 76304

FEINSTE HERRENGARDEROBE
UND HERRENMODE

Fernsprecher 76804

SPEZIALIST IN SPORTDRESSEN fiir Ruder- und Segelsport, Flug- und Rutomobilwesen.
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Die Friibjabrswettfabrten des Union-Yacht-Club Stammverein.

Die alte Donau zeigte heuer in den Monaten
Mdrz und April gegeniiber den Vorjahren, ein stark
gedndertes Bild. An all zu vielen Stellen gab es
Sandbdnke — Oer tiefste Wasserstand des Winters
hatte keinerlei Anderungen erfahren und mit ge-
wissem Bangen sah man der Entwicdklung der Dinge
entgegen, sollten doch schon am 17., 23. und 24. Mai
die Regatten des U.-Y.-C. St. stattfinden. Hatten
sich auch die Segler der am Altwasser beheimateten
Vereine eifrig mit der Instandsetzung ihrer Yachten
und Boote beschaf-

oer Startplatz zum Anwesen des Herrn Architekt
Faber verlegt, der sein Grundstiik dem Regatta-
komitee zum »Amtieren«< in liebenswiirdiger Weise
zur Verfiigung stellte. Durch diese MaBnahme, waren
die Felder schon bei der ersten Wendeboje aus-
einandergezogen und entfielen die oft unangenehm
empfundenen, lange andauernden gegenseitigen Uber-
lappungen.

Die zweite Neuerung betraf die Unterteilung
der Klassen auf Grund einer Statistik iiber die
Erfolge der einzel-

tigt, so waren doch
bis knapp vor den

Regatten wenig
Boote zu Wasser
gekommen und das
Training fiir die

Wetifahrten litt
stark durch das so
iberaus beengte Re-
vier. Im letzten
Augenblick hatte Va-
ter Pluvius doch ein
Einsehen, die Do-
nau stieg und we-
nige Tage vor dem
17. Mai war der
Wasserstand  ein
durchaus Dbefriedi-
gender.

Um allen Uber-
raschungen vorzu-
beugen, wurde ein
2’5 Seemeilen lan-
ger Kurs in Oer
tiefen Fahrrinne am
Ostlichen Ufer der
alten Donau aus-
gelegt und nun fehlte
nur noch Wind und
womdglich Sonnen-
schein, um all den
Wiinschen der Seg-
lerschaft gerecht zu
werden. Sonne gab’s in Hiille. und Fiille, der
Wind lieB — besonders am 17. Mai stark zu
wiinschen iibrig — ie Friihjahrsregatten standen
ourchwegs im Zeichen des leichten Wetters und
werden die iibrigen Wettfahrten des heurigen Jahres
bei strammer Brise, die ja in unserem Revier
nicht selten ist, voraussichtlih Verschiebungen in
oen Spitzengruppen der einzelnen Klassen mit sich
bringen.

Zwei Neuerungen hatten ihre Erprobung zu
bestehen und brachten — wie wir schon jetzt vorweg
nehmen wollen — nach Ansicht der DBeteiligten —
vollen Erfolg. Um den Vor-Wind-Start zu vermeiden,
der ein langes Bord an Bord segeln der Boote
jeder Klasse mit sich gebracht hatte, wurde heuer

nLolita“ (L. Riedl, U.Y.C.W., W.R. u.S.C.) erfolgreichstes Boot der 15 m? Rennklasse
bei den Friihjahrsregatten des Union-Yacht-Club Stammverein.

nen Boote im Vor-
jahr. Dadurch wurde
jenen Yachteignern,
Oie weniger gut ab-
geschnitten hatten,
ein Anreiz gegeben,
ihre DBoote auch
heuer starten zu
lassen und tragt
diese  Einfiihrung
zur Hebung der Re-
gattafreudigkeit si-
cherlich bei.

Uber die Resul-
tate der einzelnen
Wettfahrten, fiir
welche insgesamt
24 Boote genannt
hatten, gibt die ne-
benstehende Ta-
belle AufschluB. In
der 22m? Klasse
konnte »Woglinde«
zwei erste Preise
erzielen und steht
damit an der Spitze
Oer Preistrager die-
ser Klasse. Bei den
15ernfiihrt » Lolita«
mit zwei ersten
Preisen, wéhrend
»Naglfar« in jeder
Oer drei Wettfahrten
Zweiter wurde. Beide sind scharfe Anwirter auf
den Punktpreis des 0U.-Y.-C. St. Sehr bedauerlich
war es, daBl der Neubau Rudi VII infolge verspiteter
Lieferung der Segel nicht zu Wort kommen konnte,
doch wird er sicher in den spiteren Regatten von

sich reden machen.

Die am stdrksten beschickte 10 m? Klasse
brachte eine Uberraschung durch den dreimaligen
Sieg des Bootes »>Willy« dessen Figner, Herr
W. Riedel, damit hoher Favorit nicht nur fiir den
»Pan-Preis«, sondern auch fiir den Steuermannspreis
wurde. Uberdies war »Willy« schnellstes Boot aller
Klassen. »Pan¢, der sonst so Sieggewohnte und
»Bimi I« erzielten je einen zweiten und dritten
Preis. In der Kategorie B der gleichen Klasse,




konnte »Doornzwijn« zwei erste Preise nach Hause
bringen.

Bei den Fiinfern gab es das schon sprich-
wortlih gewordene Duell zwischen »Wo<« und
»Putzile«, welches zugunsten des Letzteren mit
zwei ersten und einen zweiten Preis entschieden
wurde. Sein neues, geteiltes Leichtwettersegel scheint
ihm gut anzuschlagen.

Anwirter auf den Amateur-Konstrukteurpreis
ist Herr Direktor Ing. R. Walker durch die Siege
der von ihm konstruierten Boote »Willy« und
»Putzile<.

Sehr zu begriiBen war es, daB aus dem
Kreise der Seglerschaft und vom OU.-Y.-C. St. eine
Reihe von wertvollen Spezialpreisen mit neuartigen
Bestimmungen gestiftet wurde, die in allen seds
Regatten des heurigen Jahres auszusegeln sind.
Fiir die 15m? Klasse steht der Punktpreis 0es
0.-Y.-C. St., fiir die 10 m* Klasse der »Pan-Preiss,
der Steuermannspreis und der Amateur-Konstruk-

den Carl Schlenk-Erinnerungspreis und gleichfalls
um den Steuermannspreis sowie den Amateur-
Konstrukteurpreis konkurrieren.

\Die Bestimmungen des »Pan-Preises« be-
zwedken, den frohlichen Kampf am blauen Wasser
in moglichst ritterliher Weise auszutragen und
waren oie wohltitigen Wirkungen derselben all-
gemein fiihlbar.

Einen gelungenen Versuch, die Qualitdt der
Steuerleute und Amateur-Konstrukteure zweier
Klassen gemeinsam zu werten, stellen die Vor-
schriften Oes Steuermanns- und des Amateur-
Konstrukteurpreises dar und verweisen wir hier auf
die Verdffentlichungen in Folge 4 des heurigen Jahr-
ganges von »Flugzeug und Yadhte.

Am 24. Mai nachmittags, nahm der Obmann
des U.Y.C. St. Herr Sektionschef Dr. Maurus
die Preisverteilung vor, welche den Seglern die
wohlverdienten Preise und dem Regattakomitee den
Dank der Seglerschaft fiir seine miihevolle Tatig-

teurpreis zur Verfiigung, wahrend die Fiinfer um keit brachte. Drexler.
————————————————————— e

Startplatz Faber Faber Faber

Kurs B B Vv

Windrichtung NO.-0. SO. S.-S0.

Windstirke 2—3m 1—3m 0—3m
CiLoU-B E1:G N ER NAME HZE.IEHEH 17. M a i 23. Mai 24. Mai

22 m2 Rennklasse: [

W.S.R.C. C. Brunner Woglinde 272 48.55 1 1.03.46 1.1451 1
W.S.R.C. G. G. Hager Junge 277 51.05 59.42 1 1.25.41

WeY. C.StV. i U Y. G St V. Pussi ] 328 58.36 ;g n. g.

15 m2 Rennklasse: \

UsY.C. St V. | R v. Halle Rudi IV M 203 57.20 1.11.06 1.54.21
W.S.R.C. || M. Nossek Naglfar M 207 53.00 II 1.04.15 11 1.3234 11
Teutonen F. Flickschuh Senta II M 470 53.48 54.16 1 1.47.35
W.S.R.C. L. Riedl Lolita M 509 50.24 1 1.04.58 1.21.03 I

U.Y.C.St. V. | Ing. R. Walker | Rudi VII M 57.40 n. g. n. g.

10 m2 Rennklasse:

U.Y.C.St. V. || E. Scholz Afferl P IV 47 59.23 1.05.33 1.47.40

UYL C. StV Dr. B. Stark Doornzwijn| B 1V 49 1.03.20 1.08.25 I 144421 |=

U.Y.C.St. V. || Frl. A. Knaur Madi [ B 1V 52 n. g. — — =

oY, €St V. A. Sturm Bimi I B IV 54 59.04 1 n. g. n. g. s
W.S.R.C. W. v. Benedikt || Tipsy B IV 59 59.32 II 1.15.31 1.48.45 =

U.Y.C.St V. | W. Riedel Willy P IV 103 5 1.00 I 1.00.59 I 1.1840 1

U.Y.C.St. V. || Ing. L. Mandich || Lo P IV 124 o e 1.3231 11

U.Y.C.St. V. | A. Sturm Bimi II ¥ IV 126 n g. 1.05.05 1I 1.33.28 1II

U.Y.C.St. V. | Ing. R. Schlenk | Pan P IV 179 51.20 II 1.05.24 1II 1.35.32

MEYLC StV Dr. H. K&érbl Said 5 IV 183 59.30 1.09.50 1.50.50

V. Y. CaSu V., F. Trenka Spatz — IV 185 aufgegeben aufgegeben 1.48.37

U.Y. C. Mattse K. L. Miiller Kismet V 2 1V 187 58.50 1II 1.11.00 1.36.20
5m2 Rennklasse:

U.Y.C.St. V. || Ing. W. Drexler | Putzile V5 1.00.10 II 1.09.30 I 1.45.53 1

U.Y.C.St. V. | Ing. F.u.R.Schlenk| Daphnia II (Akka IV) V 6 1.00.40 1.16.02 1.49.25

U.Y.C.St. V. || M. Schmidt Wo VvV 9 56.32 1 1.09.52 Il 2.47.26 11

U.Y.C.St. V. || Ing. V. Thausing || Wahtawah V:i1b 1.04.34 n g. n g
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Sport und Internationalismus.
Von Prof. Dr. Hans Frisch.
Président des Union -Yacht- Club.

Zu den vielen Problemen, die der Krieg und
die Nachkriegszeit, besonders die dem deutschen
Volke aufgezwungenen Friedensvertriage gebracht
haben, gehdrt auch die Frage, wie sich der Deutsche
zu den Angehorigen der Feindesstaaten, speziell zu
jenen der fithrenden GroBmadchte, stellen soll. Fiir
Oie Staaten selbst ist die Frage ja durch die Ver-
trdge bis auf weiteres entschieden, etwas ganz an-
Oeres aber ist der gesellschaftliche Verkehr. Denn
dem Einzelnen bleibt es trotz aller offiziellen Frie-
dens- und Freundschaftserklirungen unbenommen,
aus dem Vorgehen der ehemaligen Gegner gegen
unser Volk die ihm gut diinkenden Folgerungen zu
ziehen und sein Verhalten danach einzurichten.

In letzter Zeit tritt nun diese Frage immer
hdufiger auch an Vereine und Verbdnde heran, die
als hervorragende, oft tonangebende Vertreter er
Gesellschaft angesehen werden konnen, namentlich
an solche, die wissenschaftliche, kiinstlerische oder
sportliche Zwedke verfolgen. Denn hier handelt es
sich um DBetdtigungen, die, wie man oft zu hdren
und zu lesen bekommt, international seien, die durch
staatliche Grenzen nicht beschrdnkt werden sollen
und die mit den Fragen der Politik angeblich nichts
zu tun haben. Der Krieg hat zwar auch Ddiese
Theorie, wie so manche andere, iiber den Haufen
geworfen und allen internationalen gesellschaftlichen
Beziehungen ein radikales Ende bereitet, doch scheint
es, 0aB 0dies schon vergessen wird und 0aB das
Streben nach Internationalismus zu neuem Leben
erwacht.

Was nun den Sport betrifft, so haben uns ja
die Entente-Staaten jetzt wieder in Gnaden zu inter-
nationalen Wettkdmpfen zugelassen, zwar noch lange
nicht {iberall und von Gleichberechtigung ist keine
Rede, aber ein Anfang ist gemacht und dieser wird
von manchen Stellen auf unserer Seite aufs lebhaf-
teste begriiBt. Hier sei nun nur vom Segler die Rede;
wie die iibrigen Sportverbdnde sich zu der Frage
stellen, soll auBer Betracht bleiben; es geht vielleicht
nicht gut an, sie alle mit einem MaB zu messen.

Speziell fiir den Segler Osterreichs bietet das
an Schonheiten unerschopfliche Segelrevier, das wir
ourch den Krieg verloren haben, die Adria, den
AnlaB, der Frage des Verkehrs mit Sportkollegen
und Sportvereinen fremder Nationen nédher zu treten.
Denn so mancher, der an den Kiisten Istriens, zwi-
schen den dalmatinischen Inseln oder Oriiben in
Venedig unvergeBlich schone Fahrten mitgemacht hat,
mag die Gelegenheit herbeisehnen, dahin zuriickzu-
kehren. Und tatsdchlich werden nun Stimmen laut,
oie solcher Riickkehr zu den ehemaligen Beziehungen
das Wort reden.

Fiir den deutschen Segler scheint mir aber die
alte, nun wieder vorgebrachte Argumentation nicht
stichhdltig. Das Schlagwort vom Internationalismus
Oes Sports, das nun noch auf die Phrasen von

Voblkerversbhnung, von Abbau des Hasses und der-
gleichen gestiitzt wird, ist doch nichts anderes als
der Versuch, das nationale Gewissen zu beruhigen,
Tatsachen zu verschleiern und ein Vorgehen politisch
zu rechtfertigen, gegen 0das scwere DBedenken
obwalten. Der erste Fehler in dieser ganzen SchluB3-
folgerung liegt schon in einer der Prdmissen, ndm-
lih in der stillschweigend angenommenen Voraus-
setzung, daB fiir unseren Segelsport Beziehungen
zu fremden, speziell zum italienischen Segelsport
notwendig sind. Das ist aber ganz und gar falsch,
wir brauchen fiir unser Sportleben weder die Adria
noch die Italiener, unser Segelsport wird bliithen
und gedeihen auch ohne sie, Wir sollen uns freuen,
oaB wir so herrliche Segelreviere in unseren Alpen-
seen haben, die sich, wie gldnzende Edelsteine zu
einer Kette aneinandergereiht, von Karnten bis nach
Bayern ziehen, daB es so viele groBe Binnenseen
im deutschen Norden gibt und wem 0as noch nicht
gentigt, 0em stehen viele hundert Meilen deutscher
Kiisten offen. Da kann doch niemand mit der Aus-
rede kommen, daB er just die Adria brauche um
segeln zu konnen.

Was aber die politische Seite der Frage be-
trifft, so kann es wohl nicht aufrichtig gemeint sein,
wenn man behauptet, die Italiener seien eigentlich
nie unsere Feinde gewesen, ihr Land sei uns immer
Freundesland geblieben und der ehemalige Dreibund
stehe noch heute aufrecht. Gerade das Gegenteil ist
der Fall. Wer aber in Italiens chauvinistischer, gegen
Oas deutsche Volk gerichteten Politik Handlungen
der Freundschaft sieht, wer sich die Augen ver-
schlieBt vor den brutalen Unmenschlichkeiten, denen
unsere deutschen DBriider in Siidtirol durch diese
»Freunde« tdglich ausgesetzt sind — er ist kein
Deutscher, mit dem ist jede Auseinandersetzung iiber
diese Dinge iiberfliissig. Nein, unter den gegen-
wartigen Umstdnden, unbekiimmert um alles was war
und ist, mit unserem siidlichen Nachbar einen geselligen
Verkehr zu suchen, das ldBt sich weder mit der
Notwendigkeit fiir unseren Segelsport noch mit der
Sehnsucht nach dem Meer rechtfertigen.

Aber selbst wenn man annimmt, daB der
Sport international sein und die Politik von ihm
fern bleiben soll, so darf man dieses Axiom doch
nicht kritiklos hinnehmen. Vor allem setzen inter-
nationale Beziehungen gleiches Vorgehen von allen
Seiten voraus. Man kann aber von den Deutschen
nicht verlangen, daB nur gerade sie die nationalen
Interessen zuriickstellen, ihre Empfindungen und
Gefiihle verleugnen; sie sind ja sowieso nur allzu-
gern geneigt, immer einen idealen, objektiven Stand-
punkt einzunehmen und den Interessen der »Kulturs«
die eigenen, nationalen unterzuordnen, niemals
aber wiirde ein Italiener, ein Franzose oder Eng-
ldnder so handeln, diese »Kultur« ist ein Vorzug
der Deutschen.
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Internationales 10 m*> Rennsegelkanu.

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

Die der »Internationalen Reprdsentantenschaft
Kanusport« angeschlossenen kanusportlichen

flir
Landesverbianden von Schweden, Danemark, Deutsch-

land und Osterreich haben das 10 m?® Rennsegel-
kanu schwedischen Typs und in schwedischen Ab-
messungen als internationale und nationale Klasse
angenommen. Es sind aber bald darnach Stimmen
laut geworden, die besagten, daB es wiinschenswert
und auch moglich sei, fiir die gegebene Segelfldche
schnellere Boote zu Lkonstruieren, als nach dem
schwedischen Typ, der durchwegs fiir rauhes Wasser
bestimmt ist. Man brauche zu dem Zweck ja nur
auf die Erfahrungen im Rennjollenbau zuriickzu-
greifen, den man in Schweden nicht kennt. Tatsdch-
lich haben denn auch diese Stimmen recht behalten,
denn auf den internationalen Segelkanu-Regatten
gelegentlih des Hamburger Kanutages 1924 in
Hamburg und Travemiinde, vermochten sich die
Schweden nicht ein einzigesmal zu plazieren. Es
wehten dabei allerdings nur leichte Brisen, aber
man war auch fiir schwereres Wetter vorgesehen.
Der deutsche Segler-Bund hat daher, im Gegensatz
zu den Kanu-Verbinden, ein bis auf die Segelfldche
vollig freies 10 m? Rennsegelkanu -eingefithrt und
auch fiir ein 10 m® Wandersegelkanu eine Lénge
bis 550 m (gegen 520 m des internationalen) frei-

gegeben. Die beistehenden Risse stellen ein fiir die
vorjahrigen Regatten entworfenes internationales
Segelkanu fiir mittlere Brisen dar, welches leider
Oazu nicht mehr rechtzeitig fertig wurde, aber nach-
her den Erwartungen voll entsprochen hat.
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20 m? Rennjolle »Wille,

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

Die beistehenden Risse und Bauplidne stellen
eines der erfolgreichsten Boote dieser beliebten
Klasse dar, welches in zwei Saisons hintereinander
25 erste und Punktpreise errang und auch die
Saison 1924 abschloB, ohne von neueren Entwiirfen
Oesselben, oder anderer Konstrukteure iiberholt
worden zu sein. Auf seinem Revier verursachte
seine Laufbahn den Bau zahlreicher weiterer Boote
fiir die Klasse und ble fast vollstdndige Verdriangung
Oer nationalen 22 m? Binnenjollenklasse, einschlieB-
lih der neuesten Neubauten fiir dieselbe. Seine
Erfolge verdankt das Boot in erster Linie seiner,
in allen Teilen harmonischen Abstimmung, die nir-
gends ins Extreme geht und seinen vorteilhaften
Hauptabmessungen von 7m Linge und 178 m
groBter DBreite. Selbst Konkurrenten von 75 m
Ldnge und nur 1'7 m grdBter Breite konnten stets
nur den zweiten Platz hinter ihm belegen und mit

anerkannt schnellen nationalen 45 m? Kreuzern
kdmpfte es wiederholt erfolgreich iiber lange Strecken
um den Preis fiir das absolut schnellste Boot. Auch
oer Schnitt seiner Besegelung, insbesondere des
GroBsegels das der Hochtakelung &hnlich ist, hat
sich trefflich bewdhrt, denn die Jolle segelte stets
eine fabelhafte Hohe, namentlich bei leichten Brisen
heraus und war in allen Gangarten schnell. Der
Bauplan zeigt die leichte, aber feste, zwedkentsprechend
ourchkonstruierte Bauausfiihrung.

Man sollte in Osterreich dieser Klasse, die
auBerordentlich schnelle, schnittige, iiberraschend
steife, ziemlich viel Seegang vertragende wirkliche
Rennboote umfaBt, umsomehr gréBere Beachtung
schenken, als sie das gegebene Kkleine Rennboot
fiir viele Gewdsser wie die Oortigen ist, weshalb
sie auch in Deutschland bereits vielfach Erbin der
22 m? Binnenjolle ist.
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Osterreichischer Motor-Yacht-Verband.
Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Direktor Carl Brenneis. — Vorsitzende-Stellver-

Vizeprasident:

treter: Julius Curjel, Robert Mauthner., — Vorsitzender der Techn. Kommission: Ing. Eduard PoSepny. — DBeisitzer:

Robert Salcher, Egon Wachner.
Winds. — Amtliche Vermesser:
Franz Humhal, Ing. Max Szombathy. — Sekretar:
Telephon: 55.505, 55.506.

fithrer: Dr. Richard Lowy,
Monshoff (Stellvertreter).

Richter, Hermann Réschnar,

Ing. Alfred Nemetschke, Robert Salcher, Ing.

— Techn. Kommission: Harry Spanner, Dir. Willy Herbst, Fritz Eppel jun., Otto
Carl Banfield, Ing. Eduard Po3epny, Ing. Otlo Katzinger. — Priifungsausschufl:
Otto Zdhrl. — Gesdiftsstelle: Wien, IV., Schwindgasse 8. —

Osterreichischer Motor-Yacht-Club.

Ehrenprédsident: Anton Eugen
Dinzl (Geschaftsfiihrender Vorsitzender),
Ing. Eduard PoSepny.
—  Beisitzer: Kommerzialrat Robert Koch, Dr. Ottokar Nemecek,

Dreher. — Vorstand: Vizeprasidenten: Ing. Hugo
Dir. Carl Brenneis, Dr. Paul Hohenau. — Schrift-
— Kassier: Dr. Emil Kun, Alfred Foest-

Max Szombathy, Ing. Geza Szuborits, Walter

Tauscher, Otto Winds. — Sportkommission: Vorsitzender: Der Président ooer Vizeprési-
dent. Sport- und Fahrwart: Ing. Eduard PoSepny, Ing. Geza Szuborits (Stellvertreter). —
Zeugs- und Bootswart: Dr. Richard Léwy. — Mitglieder: Antonio Cosulich, Ing. Ludwig

Ing. Ottokar Réssel, Ing. Max Szombathy, Otto Winds, Pietro

Zar. — Generalsekretir: Otto Zdhrl. — Generalsekretariat: Wien, IV., Schwindgasse 8, Telephon: 55505, 55506.

Richtige Schmierung von Bootsmotoren.
Von Direktor P. A. Graf, Chefing der Vacuum Oil Company A. G. Wien.

Die erste und wichtigste Forderung, welche an
einen Bootsmotor gestellt werden muB, ist absolute
Betriebssicherheit und VerlaBlichkeit. Dieselbe hangt
in hohem Grade von Oder richtigen Auswahl 0es
Schmierdles ab und erscheint es daher gerecht-
fertigt, der Frage der Schmierung von Bootsmotoren
eine eigene Abhandlung zu widmen.

Wir erwarten von dem idealen Schmiermittel
nicht nur die Bildung eines alle aufeinanderreiben-
den Fliachen liickenlos bededkenden Olfilms, sondern
auch die Gewihrleistung einer wirksamen Kolben-
aboichtung, welche das Durchschlagen der Explosions-
gase und damit Kraftverluste verhindern soll. Das
®1 muB aber auch hervorragende Kkalorische Eigen-
schaften besitzen, um an der Abfuhr der Warme
aus den Explosionsrdumen mitzuwirken. Ein Ol,
daB diesen Bedingungen entspricht, wird nicht nur
die vollstindige Betriebssicherheit gewdhrleisten, es
wird auch Oen Gesamterhaltungszustand der Ma-
schine giinstig beeinflussen, derart, daB sich Oer
VerschleiB in den engsten Grenzen hdlt. Defekte
und Betriebsstérungen werden hintangehalten und
ist mit einer namhaften Verminderung der Repa-
raturs- und Instandhaltungskosten zu rechnen.

Abgesehen von dem erhdhten Schutze, welden
das richtiggewidhlte ©l der Maschine angedeihen
1aBt, wird es sich auch giinstig auf die Betriebs-
bedingungen auswirken. Infolge Verminderung Ooer
mechanischen Reibung wird der mechanische Wirkungs-
grad erhoht und zufolge vollstdndiger Kolben-
abdichtung die Leistung gesteigert, derart, daB bei
gegebener Geschwindigkeit und Belastung mit einer
verringerten Anstrengung des Motors gerechnet
werden kann, die sich wieder in einer Verringerung
der DBrennstoffkosten &duBern wird; andererseits
wird die Verwendung des richtig gewdhlten Oles
die Erreichung maximaler Geschwindigkeit moglich
machen.

Es ist selbstverstindlich, daB nur ein hoc-
wertiges ®l, das heiBt ein Ol von iiberlegenem
Schmierwert allen diesen Anforderungen gerecht
werden kann. Die Erzeugung hochwertiger Ole ist
eine Spezialindustrie und setzt die Verwendung
besonders ausgewdhlter Rohdle voraus, die nach
eigenen Verfahren behandelt werden miissen. Nur
auf diese Weise ist es mdglich, die in dem Rohdl
vorhandenen Schmierdlanteile restlos und unbeein-
trichtigt in das Schmiermittel {iberzufithren und alle
fremden Bestandteile, die einen ungiinstigen EinfluB
auf den Wert und die Lebensdauer des Oles aus-
iiben, zu eliminieren. Diese hochwertigen Schmier-
mittel unterscheiden sich wesentlih von den so-
genannten handelsiiblichen Olen, welche einfach
Nebenprodukte der Benzin-, beziehungsweise Petro-
leum-Fabrikation sind und an die begreiflicherweise
auch nicht annihernd ©dieselben Anspriiche gestellt
werden Oiirfen, wie an hochwertige Ole.

Die Vacuum Oil Company, welche seit fast
60 Jahren auf die Fabrikation von Spezialschmier-
mitteln eingestellt ist, verfolgt hiebei das einwand-
freie Prinzip, daB sie auf Grund umfangreicher
Versuche und gestiitzt auf ihre vieljdhrigen Er-
fahrungen in den einzelnen Féllen jenes ihrer hoch-
wertigen Ole empfiehlt, das den speziellen Arbeits-
und Betriebsbedingungen des gegebenen Motors
entspricht. Diese praktische Erprobung ist die
einzige Methode, welche restlos dariiber Auf-
klarung gibt, ob ein Ol fiir die Schmierung einer
bestimmten Maschine taugt oder nicht, denn die
sogenannten Analysendaten: Viskositdt, Flammpunkt
usw. geben kein einwandfreies Bild. Die Erfahrung
hat gelehrt, daB es moglich ist, Ole gleicher oder
dhnlicher Analysendaten herzustellen, welche jedoch
im Betriebe ganz verschiedenes Verhalten zeigen.

Selbstverstandlich ist der einzelne Motor-

besitzer auBerstande und auch nicht gewillt, umfang-
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reiche Versuche vorzunehmen und hat ihm
wie erwdhnt, die Vacuum Oil Company diese
Arbeit abgenommen. Der automobiltechnische In-
genieurausschuff dieser Gesellschaft, welcher simt-
liche Benzinmotoren untersucht, gibt laufend Em-
pfehlungstafeln heraus, welche die Angabe der
richtigen Olsorte fiir die einzelnen verschiedenen
Motorenfabrikate enthilt.

Auf die richtige Auswahl des Oles iiben vor
allem die folgenden Faktoren, welche sich aus der
Konstruktion und den Betriebsbedingungen ergeben,
oen maBgebenden EinfluB aus:

1. Betriebstemperatur.

2. Die Olverteilung.

3. Die Empfindlichkeit der Maschine fiir Riick-

standsbildung.
4, Die Notwenodigkeit, eine wirksame Kolben-
abdichtung zu erzielen.

Temperatur. Wie bekannt, verlieren alle
Ole bei steigender Temperatur ihre Zihfliissigkeit.
Je hoher also die Durchschnittstemperatur einer
Maschine ist, umso dickfliissiger muB das zur Ver-
wendung gelangende Ol sein, wobei jedoch sein
Fliissigkeitsgrad bei der in Betracht kommenden
Arbeitstemperatur in Beriicksichtigung zu ziehen ist.
Nicht alle Ole verhalten sich bei steigender Tem-
peratur gleich. Es kommt wiederholt vor, daB Ole
bei 20° dieselbe Zihflilssigkeit besitzen, wihrend
die Fliissigkeitsgrade bei 50° beziehungsweise 100°
wesentlich voneinander verschieden sind. Es ist
demnach in erster Linie die Arbeitstemperatur der
Maschine festzusetzen und jene Olsorten zu ver-
wenden, welche bei dieser Temperatur eine voll-
kommene Schmierung gewdhrleistet.

Schmierungssystem. Auch die Aus-
bildung ©es Schmiersystems iibt einen wichtigen
EinfluB auf die Wahl des Oles aus, vor allem gilt
es zu unterscheiden, ob es sich um ein Umlauf-
system handelt, bei welchem das Ol im Kreislauf
stets wieder den zu schmierenden Stellen zugefiihrt
wird, oder um ein Frischolsystem, bei welchem nur
Frischdl zu den Schmierstellen gelangt. Im ersteren
Falle muB das Ol eine groBe Widerstandsfihigkeit
gegen duBere Einfliisse aufweisen, es ©darf sich
nicht verdndern und Oarf vor allem unter dem
EinfluB der Verdiinnung durch den Brennstoff seine
Schmierfdhigkeit nicht verlieren. Man wird daher im
allgemeinen zu einem dickfliissigeren Ol greifen
miissen, wahrend bei dem Frischolsystem, bei welchem
eine Verunreinigung, beziehungsweise Verdiinnung
des Oles ausgeschlossen erscheint, ein diinnfliissigeres
Ol, welches natiirlich im iibrigen den sonstigen
Arbeitsbedingungen entspricht, am Platze ist.

Ferner ist genauestens zu untersuchen, auf
welche Weise das Ol zu den einzelnen Schmier-
stellen kommt, vor allem wie der Zylinder und der
Kolbenbolzen geschmiert werden und dergleichen
mehr.

Kohlenriickstandsbildung. Alle Heiz-
ole, Schmierdle besitzen die Neigung zur Bildung
von Kohlenriickstanden. Ob es im einzelnen Fall

zur Bildung odieser Riickstinde kommt oder nicht,
héngt vorwiegend von der richtigen Auswahl des
Oles ab, das heiBt, ob das Ol der Konstruktion
und den Arbeitsbedingungen der Maschine ent-
sprechend ausgewdhlt wurde. Die Neigung zur
Kohlenriickstandsbildung ist bei verschiedenen Mo-
toren verschieden und hdngt vor allem von der
Anordnung der Ventile, ferner vom Kolbenspiegel,
den Arbeitstemperaturen und &dhnlichen Faktoren
ab. Die Gefahren der Kohlenriickstandsbildungen
sind bekannt. Sie konnen zum Klopfen des Motors,
zu Frith- und Fehlziindungen fiihren, sie verlegen
oft die Ventile, so daB sich dieselben nicht ordent-
lih schlieBen koOnnen, bringen daher Kraft- und
Leistungsverluste mit sich usw.

Sissi IL

Kolbenabdichtung. Eine der wichtigsten
Aufgaben des Schmierdles ist, wie bereits erwéhnt,

die Gewadhrleistung einer wirksamen Kolbenab-
Oichtung. Auch dieser Umstand ist daher bei der
Auswahl eines Oles zu beriicksichtigen und gelten
hiefiir als maBgebende Faktoren vor allem das
Kolbenspiel und im Zusammenhange Jamit die
Eigenschaften der Materialien, aus welchen Zylinder
und Kolben erzeugt werden, sowie die Anzahl und
Oie Anordnung OJer Ringe, der Olnuten und OI-
riicklauflocher.

Wir haben hiermit die einzelnen Faktoren
besprochen, welche auf die Auswahl Oer richtigen
Olsorten EinfluB nehmen und sind bei Verwendung
derselben unter Voraussetzung einer sachgemiBen
Bedienung Betriebsanstdnde irgendwelcher Art so
gut wie ausgeschlossen. Die Vacuum Oil Company
ist gerne bereit, iiber Anfrage fiir jede beliebige
Motorentype die richtige Olempfehlung zu erteilen.

Die wichtigsten Bootsmotoren und deren
richtige Schmierung mit Gargoyle Mobildlen ist in
der Empfehlungstafel angefiihrt, die bei jedem Gar-
goyle Mobiloilhdndler zu Rate gezogen werden kann.

Diese Empfehlungstafel beruht auf der beruf-
lihen Facharbeit des autotechnischen Ingenieuraus-
schusses der Vacuum Oil Company und bietet daher
oen sichersten Fiihrer zur »Richtigen Schmierung«.




Autokreuzer , Rheingau I ©
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Autokreuzer ,Rheingau II“ von

Auloboolt Hummel.

Autoboot ,Hummel“ von Schiffbau-Ing. L. Dinklage, Hamburg.
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DIE STORUNGSFREIE FAHRT C |
| ] IHRES MOTORBOOTES

ist nur durch richtige Schmierung des Bootsmotors gesichert!
=Em

Die einwandfreie Leistung lhres Bootsmotores ist nicht nur wegen der ldngeren Gebrauchs-
fahigkeit, sondern auch deshalb dringend erforderlich, weil das Leben und die Sicherheit der
Bootsinsassen hievon abhéangt.

GARGOYLE MOBILOIL

zur Schmierung von Bootsmotoren verwendet, gewahrleistet BESTEN ERHALTUNGSZUSTAND und
HOCHSTE LEISTUNG des Bootsmotors
und SCHLIESST STORUNGEN AUS.

GARGOYLE MOBILOIL sichert AUSSERST WIRTSCHAFTLICHEN BETRIEB durch
minimalen Verbrauch von Ol und Benzin und SCHUTZT VOR ABNUTZUNG.

GARGOYLE MOBILOIL nach unserer Empfehlungstafel verwendet, ist das vom
Rutotechnischen Ingenieur-AusschuB der VACUUM OIL COMPANY auf Grund jahrzehntelanger
wissenschaftlicher Versuche und praktischer Erfahrungen festgestellte einzig richtige Schmier-

mittel fiir Ihr Motorboot.

NN e

Unsere Empfehlungstafel 1925 enthalten fir alle in Mitteleuropa

und Broschiire tber die I=i_\l in Gebrauch stehenden Boots-

,Richtige Schmierung der ® ® motoren die richtige Empfehlung
000 Automobile* oo o MObl 1011 von GARGOYLE MOBILOIL.

Wiihlen Sie nack der Empfehlungstafel:

Unsere Broschiire iiber ,Richtige Schmierung der Rutomobile“ steht lhnen iiber Wunsch
unentgeltlich zur Verfiigung!

VACUUM OIL COMPANY A. G.

WIEN, I, Hoher Markt 12a Telephon: 29-5-20 Serie
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OST-SCHIFFAHRT-ZEITSCHRIFT

Organ fiir die Mittel- und Ost-Européischen Schiffahrtsinteressen
Erscheint derzeit gemeinsam mit ,FLUGZEUG UND YACHT*

Jahrgang 1925

15. Juni

Die Donauregulierungskommission teilt mit:

Regulierungsarbeiten in der Osterreichisch-tschechoslowakischen Donau-Grenzstredke.

Ende Mai wurde auf Grund einer Vereinbarung
zwischen den Strombauverwaltungen Osterreichs und
oer Tschechoslowakei mit dem Ausbau der Niedrig-
wasserinne in der Donaugrenzstrecke zwischen der
Marchmiindung und PreBburg begonnen. Die Arbeiten
sollen nach MaBgabe giinstiger Wasserstandsverhalt-
nisse ununterbrochen derart fortgesetzt werden, daB
im Laufe der ndchsten Monate der projektsgemiBe
erste Bauabschnitt vollendet wird. Die nach Aus-
fiihrung dieser Arbeiten eintretende Stromgrund-
entwicklung wird in angemessener Frist nach der

Bauvollendung festgestellt werden und dafiir ent-
scheidend sein, inwieweit eine Fortsetzung beziehungs-
weise Ergdnzung der Regulierungsarbeiten behufs
projektsgemdBer Ausbildung der SchiffahrtsstraBe
notwendig ist.

Es ist zu hoffen, daB mit den gegenstind-
lichen Arbeiten ein wichtiges Teilstiick der GroB-
schiffahrtsstraBe der Donau zum Ausbau kommt
und damit gegeniiber den hinsichtlich dieser Teil-
strecke wiederholt laut gewordenen Klagen der
Sdiffahrtsinteressen Abhilfe geschaffen ist.

>3]

Ein deutscher Seehafentarif mit Osterreich?

Der »Schiffahrts-Zeitung« Nr. 42 vom 27. Mai 1. J.
entnehmen wir:

Zwischen Oer deutschen Reichsbahn und den
Osterreichischen Bundesbahnen sind vor einiger
Zeit Verhandlungen eingeleitet worden, welde die
Schaffung eines direkten Tarifes zwischen Oen
deutschen Seehafenstationen einer-
seits und der Republik Osterreich anderer-
seits zum Gegenstand haben. Die Angelegenheit
befindet sich zur Zeit noch im Stadium der Be-
ratung und ist eine positive Entscheidung bisher
nicht getroffen. Die auBerordentliche Bedeutung,
die einem direkten Seehafentarif mit Osterreich

fiir Oie Osterreichische Industrie und den Oster-

reichischen Konsum sowie fiir die deutschen See-
hiafen und die deutsche Reichsbahn zukommt, 148t
es als wahrscheinlich erscheinen, daB die beteilig-
ten Verwaltungen alles daransetzen, um das Pro-
jekt je eher desto besser der Verwirklichung zuzu-
fithren.

Die Schwierigkeiten, welche sich der Schaffung
eines derartigen Seehafentarifes entgegen stellen,
beruhen vor allem in der Stellungnahme Italiens,
insbesondere Triests und der am Triester Verkehr
interessierten  Schiffahrtsgesellschaften, welche aus
naheliegenden Griinden der Einfilhrung eines

Verbandtarifes zwischen Osterreich und den deut-
schen Seehdfen Widerstand entgegensetzen diirf-
ten. In der Tat kann nicht geleugnet werden, daB
die Schaffung eines solchen Tarifes den Triester
empfindlich tangieren miiBte und

Verkehr ganz

daB die Konkurrenz der deutschen Seehifen gegen-
iiber Triest, welche schon heute — nicht zuletzt
infolge der seitens der Osterreichischen Bundes-
bahnen im Verein mit der deutschen Reichsbahn
gewdhrten FrachtermdBigungen sowie zufolge des
erweiterten Anwendungsgebietes des  deutsch-
tschechoslowakischen Seehafen-Tarifes — empfind-
lich in Erscheinung tritt, mit der Einfiilhrung wei-
terer ErmadBigungen eine bedeutende Verschir-
fung erfahren wiirde. Man wird jedenfalls mit
besonderem Interesse ©den AuBerungen der am
Triester Verkehr interessierten Kreise in der
Frage entgegensehen ©diirfen. Fiir die dsterreichi-
schen Exporteure wird sich aus der Schaffung
eines Seehafentarifes mit Deutschland eine ge-
dnderte Situation insofern ergeben, als der Aus-
fuhr Osterreichischer Industrieerzeugnisse nach Uber-
see und der Einfuhr von Rohstoffen von ebendort
zwei im Wettbewerb stehende internationale Ver-
kehrswege zur Verfiigung stehen werden, die beide
mit direkten Tarifen und Sonderbegiinstigungen
ausgestattet sein werden.

Im einzelnen werden sich die Beratungen zu-
ndchst auf die Frage Oer Tarifwdhrung, der Ver-
kehrsleitung und der in die direkten Tarife ein-
zurechnenden Kiirzungen Jer beiderseitigen Lokal-
giitertarife ' beziehen miissen. Besonders wichtig,
aber auch ungemein schwierig, ist die Feststellung
oes AusmaBes der Kiirzungen, welche dem neuen
Tarif zugrunde gelegt werden sollen. Bekanntlich
haben die Osterreichischen Bundesbahnen im Rah-




men der Eisenbahngiitertarife fiir den Verkehr mit
Triest, Fiume, Pola, Rovigno gewisse ErmaBigungen
zur Verfiigung gestellt, beziehungsweise beziehen
die OsterreichischeniBundesbahnen aus 0em er-
wiahnten Tarif bestimmfe erméBigte  Anteile,
welche moglicherweise auch im  Verkehr mit
den deutschen Seehafenstationen Hamburg, Stettin,
Bremen, Altona usw. zur Anwendung gelangen
diirften. Die seitens der deutschen Reichsbahn
im tschechoslowakischen deutschen Seehafen-
verkehr gewahrten bedeutenden Tarifnachldsse diirften,
da 0die Oeutsche Reichsbahn an der Forderung

des  Osterreichisch-tschechischen  Seehafentarifes
gleichfalls bedeutend interessiert ist, in gleicher
Hohe in den oOsterreichisch-deutschen Seehafen-
tarif eingerechnet werden. Immerhin ist die Frage
der Kiirzungen das schwierigste Problem, Oessen
endgiiltige Lésung nur im Wege von eingehenden
Beratungen gefunden werden kann, von Jessen
Gestaltung aber ©die DBrauchbarkeit des neuen
Tarifes in erster Linie abhdngen wird.

Unsere im Maiheft geduBerte Ansicht, Osterreich konne

auf die deutschen Seehifen nie ganz verzichten, erhalt
hier eine iiberraschend schnelle Bestdtigung.

(=3 ]
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AusfuhrermiBigung fiir Steinsalz nach
den Donauldndern. Die bisher fiir die Ausfuhr
von Steinsalz, Siedesalz und Hiittensalz gewdhrte
Klasse F wird ab 2. April 3. J. im Verkehr nach
den deutsch-dsterreichischen Grenzstationen Passau-
Salzburg und Simbach und nach den Donauumschlags,
platzen Regensburg Donauldnde, Deggendorf Hafen
und Passau Donauldnde um weitere 10 Prozent ge-
kiirzt, wenn sich die einzelnen Versender verpflichten,
innerhalb 12 aufeinanderfolgenden Monaten monat-
lih je 500C Tonnen iiber die Deutsche Reichsbahn
nach diesen Stationen zu verfrachten. Der Nachweis
dieser Mindestmenge ist binnen 6 Wochen nach Ab-
lauf jedes Monats durch Beibringung der Fracht-
briefe bei Oer Reichsbahndirektion Altona nach-
zuweisen, andernfalls wird die Frachtdifferenz ein-
schlieBlich 10 Prozent jdhrlicher Zinsen nacherhoben.
Uon dieser Nacherhebung kann abgesehen werden,
wenn hohere Gewalt das Abladen der Mindest-
mengen verhindert hat.

Erweiterung Oer Schwarzmeer-Asow-
schen Fahrten. Die Schwarzmeer-Asowsche Dampfer-
gesellschaft (Gostschap) hat neuerdings einen vier-
zehntdgigen Dienst zwischen Batum und den iibrigen
Héifen am Schwarzen Meer eingerichtet, der von
Odessa aus den Verkehr mit Konstantinopel, dem
Pirius und 7Jaffa unterhdlt. Fiir 0ie Reise nach
Konstantinopel, dem Pirdus und Jaffa konnen nur
in Odessa und Noworossisk Fahrkarten gelost
werden.

Besserung des Geschiftsganges der Donau-
schiffahrtsgeselischaften. In der ersten Halfte 0es
Jahres 1924 konnten 0ie Donauschiffahrtsgesellschaften
nur sehr schwache Geschdftsresultate erzielen. In der
zweiten Hilfte des Jahres ist jedoch ein namhafter Auf-
schwung des Warenverkehres zu verzeichnen gewesen.
In den letzten Wochen wurden aus Siidslawien grofe
Getreidemengen auf dem Donauwege nach Osterreid,
der Tschecdhoslowakei und Deutschland befordert. Der
Verkehr nahm derartige Dimensionen an, daB die Gesell-
schaften iiber einen Mangel an Schleppern klagten. In
Fachkreisen wird jetzt befiirchtet, daB ein scharf ein-
setzender Winter und Frost die Schiffahrt unmoglich
machen wird und so die gute Konjunkturperiode oer

Donauschiffahrtsgesellschaften plotzlich ihr Ende finden
wird, wofiir aber nach dem derzeitigen Witterungsstand
keinerlei Anzeichen bestehen.

Umbauamerikanischer DampfschiffeinMotor-
schiffe. Der KongreB der Vereinigten Staaten hat vor
langerer Zeit 25 Millionen Dollar fiir den Umbau von
Dampfern in Motorsciiffe bewilligt; das amerikanische
Schiffahrtsamt hat nunmehr den Umbau von 18 seiner
Dampfer bei acht Firmen in Auftrag gegeben, um die
amerikanische Schiffsmotorenindustrie zu beleben. 13 der
Fahrzeuge erhalten einfach und 5 doppelt wirkende
Dieselmaschinen.

Konkurrenzierung der englischen Schiffbau-
industrie. Der britischen Schiffbauindustrie sind, wie
bereits berichtet, in letzter Zeit einige Auftrage verloren-
gegangen. Nunmehr Oroht ihr abermals ein groBes Ob-
jekt im ungefihren Werte von 2 Millionen Pfund Sterling
zu entgehen. Die »Blue Star Line« beabsichtigt 8 Dampfer
von 12.000 bis 14.000 t bauen zu lassen und hat aus
den eingelaufenen Angeboten festgestellt, dafl zwischen
den niedrigsten britischen und den entsprechenden kon-
tinentalen Offerten ein Unterschied von zirka 20.000 Pfund
per Fahrzeug zugunsten der letzteren besteht. Bei diesen
soll es sich um Angeboten von holldndischen und
deutschen Schiffswerften handeln. AuBerdem ist, gleich-
falls in allerletzter Zeit, ein wichtiger Auftrag einer
italienischen Schiffahrtslinie, die sonst stets in England
bauen lie3, an eine deutsche Werft vergeben worden.

Eiserne Tor-Anleihe. Die ungarische Regierung
hat seinerzeit 3prozentige Obligationen Eiserne Tor-
Anleihe im Gesamtbetrage von 45 Millionen Francs aus-
gegeben, deren Ertrag zur Regulierung des Eisernen
Tores verwendet werden sollte; zufolge der Friedens-
vertrage ist nunmehr Ungarn nicht verpflichtet, die Ga-
rantie fiir diese Anleihe zu iibernehmen, weshalb die
Anleihe seither nicht mehr verzinst und zuriickbezahlt
wurde. Die internationale Donaukommission hat in ihrer
letzten Sitzung beschlossen, daB alle Uberschiisse, die
aus den Abgaben am Eisernen Tor resultieren, zur
Schaffung eines Fonds verwendet werden, welcher zur
Amortisierung und Verzinsung Oer Anleihe zu dienen
hat. Auf der in Bratislava stattgehabten Tagung des Exe-
kutivausschusses der internationalen Donaukommission
wurde beschlossen, den Uberschuffonds im Sinne des
vom Vodlkerbundrate genehmigten Antrages bei einer
Schweizer Bank zu hinterlegen, woselbst er bis zur
definitiven Entscheidung tiber das Schicksal der Eisernen
Tor-Anleihe deponiert bleiben soll. In dieser Frage
werden seit lingerer Zeit zwischen der Tschechoslowakei,
Ruminien und S. H. S. Verhandlungen gefiihrt: nach
Informationen aus diplomatischen Kreisen soll Ruménien
die Liquidierung der Anleihe {ibernehmen,
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Der Kampf zwischen Adria und Nordsee
geht flott weiter. Die Bahnen Osierreichs, Deutschlands
und Oer Tschechoslowakei kommen dem Handel mit
immer billigeren Tarifen entgegen. Bald hort man von
einer FrachtermaBigung nach Triest, bald von einer solchen
nach und von Hamburg. Unserer Meinung nach haben
beide Hafen gleiche Existenzberechtigung. Die Abgrenzung
ihres Hinterlandes wird durch die Praxis selbst erfolgen.
Der jetzt tobende Kampf, durch die Bestimmungen der
sinnlosen Friedensdiktate entfacht, muB iiber kurz oder
lang ein Ende haben. Soll dieses aber befriedigen, so
muB es gerecht sein. Nur wenn, wie Palacky schon sagte,
>0ie Geographie iiber Unvernunft siegte,
ist das erreichbar. Hierzu beizutragen ist eine der vor-
nehmsten Aufgabe der Presse. Wir wollen mitarbeiten.

Der Verkehr von Triest ist, wie den kiirzlich
veroffentlichten Berichten des »Lloyd Triestino« und der
»Cosulich-A. G.« zu entnehmen, im Anstieg begriffen.
DaB er die Vorkriegshohe noch nicht erreicht hat, erscheint
jedem Eingeweihten begreiflich. Dafiir, daB die Triestiner
auf dem richtigen Wege der Ursachenerkenntnis sind,
spricht jene Stelle im Rechensdaftsbericht des Lloyd,
welche davon handelt, diese Gesellschaft wolle dem
Hinterland von Triest die gebiihrende Beachtung widmen,
Man sieht also: Ganz ohne uns geht die Sache nicht!
Die vorsichtige Gebahrung der jede Dividendenausschiit-
tung zugunsten einer Reservefondstirkung meidenden
Lloyobilanz, zeugt fiir das Vorhandensein weitgehender
Sorgfalt und Vorsicht. Die DBetriebsiiberschiisse beider
Gesellschaften, deren Liniendichte nach Vorkriegsbegriffen
allerdings viel zu wiinschen {ibrig 14R3t, werden zur
Schiffsparkerneuerung herangezogen und dabei das Mo-
torschiff gegeniiber dem Dampfer bevorzugt, was gewiB
nur recht und billig ist. Man wird sich baldigst mit dem
neuen Ausdruck »Oler« veriraut machen miissen. Hoffent-
lich sehen unsere Wirtschaftskreise in der Triestiner Frage
klar, und finden bei ihrer Aktion die volle Unterstiitzung
unserer Regierung, Nur dann kann Triest wieder werden,
was es einst war.

Lloyd Triestino. Nach dem Gesellschaftsberichte
fiir 1924 legte die gesellschaftliche Flotte in diesem Jahre
insgesamt 1,131,575 Meilen auf den subventionierten und
429.960 auf den freien Linien zuriik. Die Entwicklung
Oer Leistungen in den letzten Jahren war folgende:

1924 1923 1922
Reisen iiber die Adria hinaus 309 210 208
Zahl der Reisenden . . . . . 100.529 85.270 112.486
Beforderte Waren. . . . . . 964.659 688.735 588.679 t
Tonnengehalt der Flotte . . . 213.368 206.202 —

Zwedks Ausdehnung seines Einflusses in der Adria
hat sich der >Lloyd Triestino« an der Reederei »Pugliac

- in Bari beteiligt und verfolgt mit der ihm nahestehenden

>Marittima Italianac< ein gemeinschaftliches Programm
fiir den Verkehr nach Indien; in letzter Zeit hat er
auBlerdem eine Beteiligung an der »Aero Express Italianac«
genommen. Das »Stabilimento Tecnico« ist gut beschif-
tigt. Die Gesellschaft erhoht ihr Aktienkapital auf
100 Millionen Lire, wovon 192 Millionen aus den Re-
serven und 52 Millionen durch Aktienemission aufgebracht
werden. Der Reingewinn per 1924 betrug mehr als
1'/; Millionen Lire und wird hieraus keine Dividende

“:‘gnlllllll||I||Iu|l|IIII|nllII||||IlIIluIIIIIInllIIII||lIlII|uIIIIIlulIllllullllllnlllllll||I|II||||IIII|||IIIII|u||||I||||||IllmlllllulllllluIIIIIu|Il|IIIuIIIIIIulIIIIIuIIIIIuuIIIIluIIIIIn|||IIllnIIIIIInIIIIII|||IIIIIuIIlIIIuIIIIIIulIIIIIuIIIIlIulIlIIIuIIllllw"‘

@saﬁéa-%fe

i

=)

entsprechen der %m’eﬂmy wahrer @/eya/zz
Spez[a/[sz‘ i LSederdresshiiten u. %a/ope/z

LWien, VIf, Raiserstrafe 125, IX, Flserstrafle 6, Tel. 38034

A |1||]|uu||||m|||||||u||||||||m||||||||||n|||||||||||||||u|||||u|||||m||||u|u||||m||||||m|||||u|u||||||||||u||||||||u||||||u|||||n|||||uu|||||m|||||||||||||m|||||u|||||||u||||u|u|||||u|||||u||||||||||||||u||||||nu||||m||||||u|||||u|||||u|||||||n.\=._'

verteilt, sondern 1:35 Millionen Lire gleichfalls fiir Zwecke
der Kapitalserhohung verwendet werden.

Englisch-Belgische Ferryboot-Gesellschaft.
Der von Harwich ausgehende Trajektverkehr zwischen
England und dem Kontinent wurde am 24. April erdfinet;
derselbe ist ausschlieBlich fiir Giitersendungen bestimmt
und bietet die Moglichkeit, Waren ohne jede Umladung
nach kontinentalen Stationen zu befordern. Die englisch-
belgische Ferryboot-Gesellschaft hat 15.000 Waggons der
belgischen Staatsbahnen entsprechend adaptiert und in
Dienst gestellt, welche nunmehr sowohl auf den eng-
lischen wie auch auf den kontinentalen Eisenbahnen
anstandslos verwendet werden konnen. Mit der deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft wie auch mit den Oster-
reichischen Bundesbahnen sind seit ldngerer Zeit laufende
Verhandlungen abgeschlossen worden.

Riickkehr zur Kohlenfeuerung beim Schiffs-
betrieb. Infolge der hohen Olpreise werden vielfach
mit Olfeuerung eingerichtete Schiffe wieder auf Kohlen-
feuerung umgestellt. So hat die Schiffahrtsgesellschaft
>Nederland« beschlossen, auf 5 ihrer groBten Dampfer,
oie mit Olfeuerung eingerichtet sind, wieder Kohlen-
feuerung einzufiihren.

Verhandlungen deutscher Schiffahrtsgesell-
schaften in London. In London verhandeln die Ver-
treter der Hugo Stinnes-Linien, der Hamburg-Amerika-
Linie, der Hamburg-Siidamerika-Linie und 0es »>Nord-
Oeutschen Lloyd« um Dover wieder zum Haupthafen
der deutschen Dampfer zu machen, die vom Hamburg,
beziehungsweise Bremen nach Nord- und Siidamerika
fahren. Dies war vor dem Kriege der Fall, doch wiren
jetzt Hafenverbesserungen notwendig, damii die Dampfer
in den Hafen einlaufen konnen.

Errichtung amerikanischer Petroleumbassins
in der Tschechoslowakei. Eine fiihrende amerikanische
Petroleumfirma errichtet in der Tschechoslowakei zwei
grofe Petroleum-Umschlagstellen, von denen die eine
an der Donau, die andere an der Elbe gelegen sein
wird; der Konzern beabsichtigt auch die Erwerbung ge-
wisser tschechoslowakischer Raffinerien.

Neue russische Schiffahrtslinie. Die Erdffnung
einer russischen Schiffahrtslinie Odessa—Konstantinopel—
Piraus—DBrindisi steht unmittelbar bevor; dieselbe wird
ihren Betrieb mit den Dampfern »Tscitscherine und
>Lenin< Ourchfiihren, welche unter der Sowjetflagge
fahren und fiir Personen-, Frachten- und Postdienst
eingerichtet sein werden.

1]
é Inserierung im

FLUGZEUG uno YACHT

Osterr. Schiffahrts-Zeitschrift

bringt Erfolg.

= |

£

Iy




AUTOMOBILWESEN

Russichten des einbeimischen Kraftfabrzeuges.

Die Vertagung des Semmeringrennens auf den
Herbst (welchen Jahres?) kann gar nicht anders,
oenn als Symptom Dafiir gewertet werden, daB
etwas »faul sei im Staate Danemarke«. VogelstrauB-
politik diirfte kaum viel niitzen, das »den Stier an
den Hornern packen<« umso angezeigter sein, als
unser Kkleines Land ohnedies jahrein jahraus im
Zeichen dieses Sternbildes steht.

Wer gegen sich selbst ehrlich sein will, wird
zugeben miissen, daB an Jer beklagenswerten Er-
scheinung so ziemlich alles in Osterreich Schuld ist.
Die Industrie, weil ihr die Mittel zur vollkrdftigen

Gesamtheit ist schuldig. Nur wenn wir uns zur
Richtigkeit dieser Erkenntnis durchgerungen haben,
kann die Besserung einsetzen. Sie muB dann aber
auch alle umfassen. Fast scheint es, daB da aus
einer DBinsenweisheit allzu weitgehende Sdhliisse
gezogen und undurchfithrbare Forderungen aufge-
stellt werden. Wer jedoch etwas anderes, etwas
besseres weiB, mdge uns dies nicht vorenthalten.
Unserer Meinung nach 1Bt sich die volkswirtschaftlich
80 einschneidende Frage des Baues und Gebrauches
von Kraftfahrzeugen in Osterreich nur dann be-
friedigend 16sen, wenn DBehdrden und Publikum,
Fabriken und Vereine ihre
bisher eingenommene Hal-
tung ganz wesentlich dndern.

Die Behorden, wir den-
ken da vornehmlich an jene
des Steuer- und Polizei-
dienstes, miissen endlich auf-
héren im Kraftfahrzeug das
geeignetste Objekt zum Aus-
toben von Steuersadismus
und der Willkiir meist unter-
geordneter Organe des Sicher-
heitsdienstes zu erblicken.
Was im ersteren DBelange
gesiindigt wurde, lehrt die
Statistik der =zuriickgelegten
Fahrlizenzen. Das Verhalten
der Steuerbehdrden ist ge-
linde gesagt, nur zu oft
oem Schlachten des goldene
Eier legenden Huhnes ver-
gleichbar. GewiB kann sich
heute nur der Schwerreiche

Dr. Fritz Mandl jun. auf Austro-Daimler-Type A.D. M. Blumenkorso IL. Preis.

Weiterfithrung ihrer Betriebe fehlen, sie daher auch
nicht in der Lage ist, kostspielige Versuche zur
Hebung der Fahrzeugqualitit und Fabriksorgani-
sation zu unternehmen, die Bevdlkerung, weil sie
aus Geldmangel den Kreis der Kraftwagenabnehmer
nur zu eng zu ziehen gezwungen wird, und schlieB-
lich auch die Sportverbdnde, weil sie den grunod-
legend gednderten Verhiltnissen nicht zu entsprechen
vermogen, wobei der Grund hiefiir nicht unbedingt
in einem Mangel an Verstdndnis oder Fahigkeit zu
suchen ist. Man mag die Sache betrachten von welcher
Seite man will, dariiber, daBl unser ganzes Kraft-
fahrwesen krank, schwer Kkrank ist, kommt man
ebensowenig hinweg, wie iiber die Tatsache, 0aB
Oie Schuld zur Gidnze weder einer Fabrik, noch dem
einen oder anderen Bundesbiirger wie auch keiner
Behorde oder Sportorganisation allein in die Schuhe
geschoben werden kann. Nicht ein einzelner, die

einen Wagen und nur der
Wohlhabende ein Motorrad
leisten. Widre es aber
nicht kliiger und weitblickender, eben deshalb mit
dem Steuersatz nicht allzu hoch hinauf zu gehen?
Zwei Fliegen lieBen sich da mit einem Schlage
treffen. Die Zahl der Kraftwagen- und Motorrad-
besitzer konnte ebenso vermehrt werden, wie 0ie
der von im DBetriebe stehenden Kraftfahrzeugen be-
schiftigten Personen. In etwas wédre dadurch auch
der Osterreich heute so wiirgenden Arbeitslosigkeit
abgeholfen. Die so mancher Steuer mehr oder
weniger verhiillt zugrunde liegende Absicht nur be-
sitzende Kreise zu treffen, erweist sich gerade bei
Kraftfahrzeugen - als Fehlschlag, als Bumerang, oer
letzten Endes den Werfer trifft.

Das Publikum, natiirlih nur jenes, welces
nicht im DBesitze von Kraftfahrzeugen ist, wird
seine Haltung diesen gegeniiber in &dhnlichem Sinne
wie die Behorden #ndern miissen. Damit soll nicht
gesagt sein, daB es Autowildlinge in irgend einer
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Weise schonen soll. Diese Schddlinge, der gerechten
Strafe zuzufithren, kann nur als Verdienst bezeichnet
werden. Aber nicht jeder Kraftwagenfiihrer ist ein
Wildling und der Kraftwagen mit allem Zubehor
ein duBerst wichtiger Faktor der Volkswirtschaft.
Das muB nicht nur erkannt, sondern auch durch
verstandnisvolles Verhalten bezeugt werden. Jede
Feindseligkeit gegen korrekte Kraftwagenfiihrer
schddigt die Allgemeinheit, muB daher vermieden
werden. Der »Neid der Besitzlosen« verleitet nur
zu oft zu Handlungen, die vom moralischen Stand-
punkt ebenso verwerflich sind, wie vom wirtschaft-
lichen. Gerne sei zugegeben, daB auch der kor-
rekteste Fahrer auf schlechter StraBe durch nicht
geringe Staubentwicklung listig fillt. Genau genom-
men ist das aber nicht seine Schuld, sondern die
oer StraBenverwaltung. Pflicht dieser ist es den
Bediirfnissen des einmal vor-
handenen Kraftwagens Rech-
nung zu tragen. Die Tednik
bietet in der DBearbeitung
der StraBendecke und in
oeren Besprengung mit Ab-
féllen der Erdolerzeugung
die erforderlichen Abhilfen.
Die notwendigen Geldmittel
sind heute schon in Oer
Kraftwagenabgabe  vorhan-
oen. DaB deren Ertrag der-
malen meist anderen Zwedken

zugefithrt wird, ist nicht
Schuld der Ddiese Steuer
Zahlenden.

Belehrung des Publi-
kums durch sachliche Aufkli-
rung seitens Oer Berufenen
scheint das geeignetste Mittel
zu sein, die hier gewiinschte
Anderung herbeizufiihren.

Das Verhalten der Fa-

Oen Gesetze solches Verhalten nicht unter Straf-
sanktion stellt. Wer Kredit in Anspruch nimmt und
sich bald nach dessen Erhalt mit 25 Prozent aus-
gleicht, kann auf moralische Qualititen nicht An-
spruch erheben. Es soll, darf und kann hier nicht
behauptet werden, daB diese Briduche in der Oster-
reichischen Kraftwagenindustrie gang und giabe wéren,
aber das muB gesagt werden, daB insolange die
»Ausgleichsmanie« aus unserem gesamten Geschifts-
leben nicht verschwindet, die Aussichten auf Aus-
landskredite die ungiinstigsten sind. Deshalb ist erste
und Hauptaufgabe unserer Industrie die Wieder-
gewinnung des Vertrauens. Was nun die technische
Seite des Fabriksproblems betrifft, so hieBe es
Eulen nach Athen tragen, wollte man die Vorziige
der Normalisierung und Typisierung erst noch aus-
einandersetzen. Uns bleibt nicht nur im Kraftfahr-

briken bedarf sowohl in der

rein  konstruktiven Frage,

wie auch in jener der Be-

triebsorganisation einer recht griindlichen Umstel-
lung. Die Mdglichkeit hiezu muB allerdings durch
heute bekanntlich nicht in zureichendem AusmaBe
vorhandene Geldmittel geboten werden. Allen Be-
denken, die man berechtigterweise einer Uber-
fremdung unserer Betriebe entgegenhilt zum Trotz,
bleibt der Kraftfahrzeugindustrie doch kein anderer
Ausweg {ibrig, als die Aufnahme ausldndischer
Kredite. Nun wird aber der Ruf nach solchen heute
von fast jedem Geschaftsmann ausgestoBen, so daB
0as Auslandskapital bald kopfscheu wird. Angesichts
oer »Ausgleichsmoral«, ist ihm das auch kaum zu
verargen.

Will daher eine so wichtige Industrie, wie es
oie der Kraftwagenerzeugung ist, das ihr unentbehr-
liche Kapital erhalten, so wird sie sich von allen
nicht ganz einwandfreien Praktiken fernhalten miissen,
wenn auch das eine oder andere der derzeit gelten-

Solitiiderennen, Eugen Teitelberg auf A. D. M.

zeugbau, sondern auf dem Gebiete der gesamten
Erzeugung einfach nichts anderes iibrig, als das
Vorbild von Taylor und Ford sinngemidB nachzu-
ahmen. Sklavische Kopierung wiirde selbstverstandlich
nicht nur nichts niitzen, sondern nur schaden. Hier
heit es nicht wahl- und kritiklos iibernehmen,
sondern Oen Bediirfnissen und Wiinschen der Kaufer
Rechnung zu tragen. Was dem Kdiufer eines Kraft-
wagens in Chicago recht ist, braucht dem in Wien
nicht billig zu sein. Am einfachsten diirfte dieser,
auf Beriicksichtigung des Geschmackes der Kiufer
abzielenden Forderung, dadurch Rechnung getragen
werden, daB die Industrie in steter und engster
Filihlung mit den Fachvereinen und Sportverbinden
bleibt.

Ihre Umorganisierung betreffend, wire zu be-
merken, daB sich eine solche bei der Taylorisierung
und Fordisierung von selbst ergibt. In Ansehung




der Tatsache jedoch, daB Osterreich ein Zwerg- die
Union aber ein Riesenstaat ist, wird man bei uns der
Organisation des Absatzes ein besonderes Augen-
merk zuwenden miissen. Das *freie Spiel der

Krafte« kann bei unserer rdumlichen Beschrdankung
nur zu leicht zu einem gegenseitigen Niederkdmpfen,
zu einer Konkurrenz Aller gegen Alle fiihren, die
letzten Endes auch alle schadigt. Hier vorbeugend
zu wirken ist ein Gebot der Selbsterhaltung und
eine Forderung, die schon beim Entwurf der neuen
Organisation beriicksichtigt werden und erfiillt sein

Austro-Daimler im Palmenhain von Ocoa in Siidamerika.

muB. Die geeigneten Mittel, wie Kundenrayonierung
und Verkaufskonzentrierung sind ja bekannt. Es
heiBt eben auch da bei der theoretischen Erkennt-
nis nicht stehen bleiben, sondern an deren Um-
setzung in die Praxis je eher zu schreiten.

Nun zu den Sportverbdnden und Vereinen.
Wir leben heute im Zeichen der Organisation, der
Zusammenfassung aller Krafte. Sportvereinigungen
sind von diesem Gesichtspunkte betrachtet, daher
gut und notwendig. Allerdings miissen sie auch den
billigerweise an sie zu stellenden Forderungen ent-
sprechen. Mit der Einhebung Oer Mitgliedsbeitrige

und mit geselligen Veranstaltungen ist es nicht
getan. Das Zusammenarbeiten mit der Industrie,
von derem Standpunkte bereits als notwendig be-
zeichnet, ist es auch von jenem er Fachvereini-
gungen. Sie haben im allgemeinen ihre Bestimmungen
in der Mitarbeit an zwei Aufgaben zu erblicken.
Einmal soll durch sie dem Kraftwagensport eine
immer wachsende Zahl von Anhdngern gewonnen,
dann der Kraftwagen und- das Motorrad weiter
ausgestaltet werden. Beiden Zwecken dienen Wett-
bewerbe. Sie werden auch seit dem DBestehen der
Organisationen in reicher
Zahl und Abwechslung ver-
anstaltet. Nun ist nicht erst
die eingangs erwdhnte Ver-
schiebung des Semmerings-
rennens eine Mahnung a-
fiir, 9aB etwas nicht stimme.
Schon seit geraumer Zeit
macht sich eine »Rennmiidig-
keit« bemerkbar. Hier heiBt
es fiir die Vereine Gewissens-
erforschung betreiben. DaB
sie allein an O0dieser gewill
beklagenswerten Erscheinung
nicht schuld sind, wurde
bereits gesagt, zugleich aber
auch betont, daB ihre Mit-
schuld  nicht abgestritten
werden konne. Sie ist ®arin
zu suchen, 0aB eine Veran-
staltung, die vor mehreren
Jahren voll zugkrdftis war,
es im Laufe Oer Zeit nicht
mehr ist, nicht mehr sein
kann, weil sie wie jedes
Menschenwerk altert. Um-
stellung der den Wettbewerbsentwurf leitenden
Ideologie ist sonach Hauptgebot fiir die Fachvereine.
Weitgehende Vorschriften ihnen zu machen, liegt
nicht in unserer Absicht. Bevormundung schadet nur.

Damit sind wir am Schlusse unserer Dar-
legungen angelangt und wollen sie dahin verstanden
wissen, 0aB nur in der richtigen Zusammenarbeit
Aller die Moglichkeit zu suchen ist, die Zukunfts-
aussichten des einheimischen Kraftwagenbaues zu
bessern. Das Wort allein geniigt aber nicht. Die
Tat muB ihm auf dem FuBe folgen. Deshalb SchluB
mit dem Raten und auf zu Taten!

(>=3lE ]

Das Riesrennen, am 17. Mai vom steirischen
Automobilclub abgehalten, verlief unter iiberaus zahl-
reicher Teilnahme Oer Grazer Bevdlkerung. In der
Klasse der Rennwagen siegte Riifzler auf Steyr in
3:29, in der der Sportwagen Hansal ebenfalls auf
Steyr in 3:37, in der Tourenwagenklasse fiihrte
Lanner in 3:45 einen Austro-Fiat, in jener der
Motorrader Lucky Schmidt einen 1000-ccm Brough
Superior in 3:26 zum Siege.

Die ungarische Tourist-Trophy, gefahren
am 17. Mai iiber 280 km. gewann Delmar auf
Sunbeam in 4:12: 16, womit ein Rekord geschaffen
wurde.

Die Osterreichische Tourist Trophy wurde an
den beiden Pfingstfeiertagen ausgefahren. Dr. Paul Fe-
ledy auf Sunbeam und Rupert Karner auf Puch teilten
sich in die Hauptehren. Uber die Qualitdt der Strecke
ist Neues kaum zu sagen. Was die Maschinen betrifft,
sei auf eine unserer nachsten Folgen verwiesen.




Buchbesprechung.

Aerodynamik und Segel von Hans von Schul-
mann, Verlag von Klaing & Co, G. m. b. H,
Berlin W. 9. 1925, Preis elegant gebunden M. 5.40.

Die von Einsichtigen schon seit geraumer Zeit er-
sehnte Auswertung 0er Errungenschaften neuzeitlicher
Aerodynamik fiir das Segeln wird vom vorliegenden
Werk verwirklicht. Dabei hat es der Verfasser verstanden
Oie Erldauterungen durch Beigabe zahlreicher Zeichnungen
zu unterstiitzen und durch Vermeidung eines UbermaBes
an Mathematik allgemein verstdndlich zu bleiben. Wir
halten die Bedeutung des Schulmann’schen Buches fiir
zu grof um ihm im Rahmen einer Besprechung iiblichen
Umfanges gerecht werden zu koOnnen. Deshalb beab-
sichtigen wir ihm nach MaBgabe des Raumes tunlichst
bald eine eingehende Wiirdigung zuteil werden zu lassen.

Wir greifen dieser kaum vor, wenn wir allen
unseren Seglern nahelegen, Schulmanns Buch aufmerk-
sam zu lesen und sich ein eigenes Urteil zu bilden. Die
Zeiten Oer Faustregeln sind auch im Segelsport vorbei.

Wie baue ich ein Segelflugzeug? Anleitung
zum Bau von Segelflugzeugen von Dr. Ing. R. Eisen-
lohr, Band 17 der Flugtechnischen Sammlung des Ver-
lages Klasing & Co., Berlin, W. 9, 1925.

Ausgehend von den grundlegenden Konstruktions-
prinzipien und gestiitzt sowohl auf seine langjahrige
Tatigkeit als Flugzeugbauer, wie als Mitglied der tech-
nischen Kommission 0er Rhonsegelfliige, entwickelt der
bestbekannte Verfasser die Grundlagen des Segelflugzeug-
baues. Zahlreiche Illustrationen unterstiitzen die Dar-
stellung und machen sie auch allen jenen, die nicht selbst
zu bauen gedenken, wertvoll. Deshalb kann Dr. Ing.
R. Eisenlohrs Schrift jedem empfohlen werden, der dem
Flugwesen beruflich, sportlich oder auch nur privat

~ Interesse entgegenbringt.

Die erste Weltkraftkonferenz zu London
wurde am 30. Juni v. J. durch Lord Derby erdffnet.

Seitens Osterreich nahm Ing. Taussig an ihr teil. Einer
von ihm der Konferenz vorgelegten Ubersicht ist zu ent-
nehmen, 0aB bei uns 324.000 PS bereits ausgebaut,
95.500 PS im Bau und 2,620.000 PS noch verfiigbar sind.
Obering, v. Gruenewaldt, der Ludi A. G. in Karlsruhe
verfaBte als Sonderberichterstatter der Zeitschrift »Die
Wasserkraft« Verlag Richard Pflaum, Miinchen, iiber diese
Konferenz ein nunmehr auch als Sonderabdruck vor-
liegendes Referat, das bei aller gebotenen Kiirze doch
iiber das zur Diskussion gestellte Problem hinreichend
orientiert. Wir mochten dasselbe allen zustdndigen Stellen
zum Studium empfehlen, denn welche Bedeutung ein sach-
gemdBer Ausbau unserer Wasserkrdfte besitzt, braucht
wohl nicht erst erdrtert zu werden.

Schiffahrtskalender fiir das Elbegebiet, die
markischen WasserstraSien und die Oder 1925. In
Folge 10 des Jahrganges 1924 unserer Zeitschrift hatten
wir bereits Gelegenheit auf diesen fiir die Elbeschiffahrt
so wertvollen Behelf hinzuweisen. Auch der diesjdhrige
rechtfertigt das seinem Vorganger gespendete Lob. Schrift-
leitung, Verlag und Druck blieben den bewdhrten Handen
der Herren Dr. H. Grohleben, beziehungsweise
C. Heinrich anvertraut, so daB der Interessent nicht
nur jede gewiinschte Aufkunft erhalt, sondern auch ein
geschmackvoll ausgefiihrtes Werk zum wohlfeilen Preise
von M. 4.— in die Hand bekommt.

Wie baue ich mir selbst? Von dieser Sammlung
liegt uns Band 204/5 Segelflugzeugvor. Auf nur 44 Oktav-
seiten bietet die Schrift eine jedem Laien verstdndliche
Anleitung fiir den Bau eines Segelflugzeuges. Sie ist
Oeshalb geeignet ein ganz vortreffliches Lehrmittel fiir
Schule und Haus abzugeben. Jeder der bisher erschienenen

. 208 Bdnde kostet nur 80 Piennige, Doppelbdande M. 1.60.
Dieser geringe Preis 6ffnet der Sammlung den Weg in
| Oie breitesten Kreise, was wir dem riihrigen Verlag von
- Hermann Beyer in Leipzig-R. nur wiinschen konnen.
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Die vorziiglichen optischen Leistungen, die

stets einwandfreie technische Ausfithrung
des Zeiss Feldstechers griindeten seinen Welt-
ruf. Thnen verdankt das ,Zeissglas“ seine
noch immer zunehmende Beliebtheit in allen
Landern. Die in den letzten Jahren durchge-
fiihrte Fabrikationssteigerung in Verbindung
mit rationelleren Arbeitsmethoden ermdg-
lichen eine Preisstellung, die auch Sie in den
Stand setzt, sich ein Original-Zeissglas zu
erwerben. Jedes gute optische Fachgeschaft
zeigt und erklart Ihnen gerne die verschie-

denen Zeiss Feldstecher-Modelle.

_Preis-Beispiele:
Kleines Reiseglas TUROLEM 4 fach

Mit” Mitteltrieb

Universalglas TELEX 6fach

Mit Mitteltrieb
mit Okular-Einstellung

Lichtstark. Jagdglas SILVAMHAR 6fach

Mit Mitteltrieb
mit Okular-Einstellung

Universalglas TURACT 8fach

Mit Mitteltrieb

mit Okular-Einstellung

Das lichtstarke neue ,,Weitwinkel“-
Modell DELTRENTIS 8fach

Mit Mitteltrieb
mit Okular-Einstellung:.. . . . o . .0 W00 8 3150 =

Preise einschlieBlich Lederbehélter und Riemen.

Illustrierten Auswahlprospekt T 605 mit neuer Preisliste
und Nachweis des nichsten optischen Geschiftes, das
Original-Zeiss-Feldstecher fithrt, auf Wunsch kostenfrei
von CARL ZEISS G. m. b. H., Wien, IX., Ferstelgasse 1.
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Deutsche Kraftfahrzeug-Typenschau, Heft 1:
Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren. — Her-
ausgeber: E. Meyer, Dresden. — Verlag: Deutsche Motor-
Zeitschrift, Dresden-A 19. — Preis S 2. — Versand nur
gegen Voreinsendung des Betrages.

Neuerscheinungen auf dem Biicher- und Zeitschriften-
markt steht man bei der heutigen Uberfiillung des Marktes
nicht ohne Zuriikhaltung gegeniiber. Inhalt, Zwedk und
Gestaltung des vorliegenden Heftes »Luftfahrzeuge und
Luftfahrzeugmotorenc einer »Deutschen Kraftfahrzeug-
Typenschauc« zeigen jedoch, dafl diese Broschiire tatsachlich
eine Liicke in der Luftfahrtliteratur ausfiillt. Den von den
einzelnen Firmen in Betracht gezogenen Flugzeugen ist
je eine ganzseitige Typentafel gewidmet. Die Tafeln
enthalten eine Gesamtansicht, eine Charakteristik und
die Hauptdaten des betreffenden Flugzeuges beziehungs-
weise Motors. Das Heft ist vor allem dadurch wertvoll,
daB es prinzipiell keine Werturteile enthdlt und rein
sadlicher Information dient. Ein Uberblick iiber die Flug-
zeuge zeigt die hohe Stufe, auf dér in Deutschland der
Ganzmetallflugzeugbau steht, und die Rolle, die dabei
das Duralumin als Baustoff spielt. Fiir Dornier ist die
eigenstabile Bauart der verschiedenen Dornier - Ganz-
metallflugboote typisch. Die Junkers-Werke, deren Scopfer,
Professor Junkers, der Vater des Ganzmetallflugzeuges
mit freitragenden Fliigeln ist, zeigen elf Flugzeugtypen,
deren neueste das zwolfsitzige Verkehrs- GroBflugzeug G 23
ist. Die Werft Stralsund der Luftfahrtzeug-Gesellschaft
ist durch ein Ganzmetall-Seeflugzeug und ein Landflug-
zeug in Holzbauart vertreten. Rohrbach tritt auch hier
mit oem Hodseeflugboot »Ro I« hervor. Von den Holz-
flugzeugen werden die Albatros-Maschinen, das neue
Fodke-Wulf-Verkehrsflugzeug A 16 a und die Udet-Tpen
U 7, U 8 und U 10 und von den Motoren der Maybach-
Luftschiffmotor am meisten interessieren. Im Interesse
des deutschen Flugzeug- und Flugmotorenbaues muB
man dieser Broschiire weiteste Verbreitung und bei
Neubearbeitungen auch die weitere Interessenahme aller
in Betracht kommenden Kreise wiinschen.
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Briefkasten.

Anfragen-Beantwortung im Briefkasten kostenlos,
schriftlich gegen Spesenersatz.

M. C., Graz. VerlidBliche Ratschldge betreffend den
Bau von Segelflugzeugen erteilen in Deutschland die
Wissenschaftliche Gesellschaft fiir Luftfahrt, Berlin W 35,
Blumeshof 17, die Geschiftsstelle des Rhonsegelflug-
wettbewerbes in Frankfurt a/Main, Robert Mayerstrafie 2,
H. Dr. Ing. Roland Eisenlohr in Karlsruhe (Baden) und
H. Ing. Kromer der Flugtechnischen Abteilung des Kyff-
hiusertechnikums in Frankenhausen. Letztgenannter Herr
geht auch bei der Materialbeschaffung hilfreich an die Hand,

H. A. G.,, Wien. Wir wiirden Ihnen Klasings
Flugzeug-Modellbogen empfehlen. Der einfache Bogen
kostet 1.—, der Doppelbogen 2.— GM. Bisher sind er-
schienen: Junkers, Fokker, Sablattnig, Roland, Dornier
und Dietrich-Gobiet-Flugzeuge, dann Z. R. IIl. Klasings
Verlag befindet sich in Berlin W. 9, LinkstraBe 39.

F. M., Klagenfurt. Sie haben vollkommen rect,
wenn Sie dem Bau von Yachtmodellen groBe Bedeutung
beimessen. Der Weg zum Erfolg fiithrt von der Theorie
iiber das Modell. Der vorjihrige Landerwettkampf auf
dem Worthersee spricht diesbeziiglich Bande.

Zeit ist Geld. Dieses Motto ist allgemein ge-
worden, wird aber nicht richtig gewertet. Wir wollen
weder mathematische Probleme erdrtern, noch viel
weniger Thesen aufstellen, sondern als Fachzeitsdrift
moderner Verkehrsmittel auf diese hinweisen und die
breite groBe Bevdlkerungsschichte nicht nur aufmerksam,
sondern auch damit vertraut machen. Wenn tiefe Bildung
und allgemeines Interesse auf diesem Gebiete Wurzel
fassen sollen, so miissen wir den Geist der Jugend her-
anziehen und bilden. Rasche Verkehrsmittel wiirden uns
Zeit und Geld sparen helfen, die Industrie beleben zum
Wohlstande unter dem Volke als auch im Staate fiihren.
Wir wollen einen Anhang fiir die Jugend schaffen, da-
mit das Interesse am Wasser- und Luftsporte belebt
und “an der Ausgestaltung der Verkehrsmittel mitge-
arbeitet wird.

Wir laden Sie hiemit hoflihst ein, mitzu-
arbeiten und an oem Ausbau unserer Zeitschrift mitzu-
wirken, damit dem Studierenden und Oder Jugend das
Interesse fiir eine rasche Verkehrsmoglicikeit und der
hiezu notigen Tedinik belebt wird. Wir bitten alle Ein-
sendungen bis lingenstens zum 4. eines jeden Monats
durchzufiihren, weil an diesem Tage Redaktionsschluf
eintritt.

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

Druck der graphischen Kunstanstalt Hermann Pollak Ges. m. b. H,,
II., Haasgasse 10; sdmtlich in Wien.
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Zabranski s Fuchs

Wien, VI., Mariahilferstr. 67

Bringt die schonsten Sommer-Modelle
von ganz Wien

vom einfachen bis zum allerfeinsten
Genre.

Covercont-Mntel

v. S 62— aufw.

Rips-Mntel

v. 8§ 75— aufw.

. Seiden-Mintel

v. S 160*— aufw.

Kostiime

v. 8§ 85— aufw.

Kieider

v. S 25— aufw.

Sommer-Klelder

v. S 1750 aufw.

Reise-Mintel

v. S 65— aufw.
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