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Osterr. Aeronautischer Verband.

Wien, I, ElisabethstraBe 3.
Telephon 3 83.

Oesterr. Aéro-Club.
Wien, I, Hofburg, Schweizerhof, Telephon 73-032,

Ausschuf3-Sitzung
vom 20. Oktober 1925,

Vorsitzender: Vizeprdsident Herr Obstl, a. D.
Mannsbarth; ferner waren 11 AusschuBmitglieder an-
weseno.

Fiir das Clubjahr 1926 wurden die Mitgliedsbeitrige
der ordentlichen Mitglieder auf S 30.— und fiir jene der
Fliegersektion auf S 10.— erhoht.

Der Antrag auf Ankauf je eines Mocca- und Tee-
Services mit Besteck und einer Kaffeemaschine, sowie
eines Samovars, wurde genehmigt.

Mit kommender Saison werden Diskussions- und
Vortragsabende (auch mit Lichtbildern) abgehalten wer-
Oen; dieselben finden einmal im Monate statt, wozu das
Clubheim ausersehen wurde. Das beziigliche Programm
wird zur Verlautbarung gebracht.

Wegen Veranstaltung einer »Fluglotterie« steht der
Club mit dem Bundesministerium fiir Finanzen, sowie
mit einem Bankhause, in Verbindung.

Fiir anfangs Februar 1926 plant der Club die Ab-
haltung eines Balles unter der Bezeichnung »Aéro-Club-
Redoute« und steht er dariiber mit einer Konzertdirektion
in Fiihlung.

Die Ballonhalle im Prater wurde einem ehemaligen
Angehorigen der Ballontruppe, welche sich mit der Er-
zeugung von Kugelballons beschaftigt, zur Verfiigung
gestellt. 4

Die Fliegersektion 0es »Osterreichischen Aero-
Club« veranstaltet folgende Fachvortrige:

10. November 1925: Oberbaurat /ng. Karl Tindl
tiber »Eindriicke von einer Studienreise zu den
Flugpldtzen von Croydon bei London und

Le Bourget bei Parisc< mit Lichtbildern.

11. Dezember 1925: Oberst-Feldpilot a. D., Hofrat

Ing. Ferdinand Deutelmoser iiber »Luftpolitik.

Die Luftfahrkonferenzen in Stodkholm und
Paris 1925«

Beide Vortrdge finden in den Riumen des Aéros
Clubs, Wien, I, Hofburg, Schweizertrakt, Sdulenstiege,
II. Stock statt und beginnen jedesmal um 18 Uhr.

Osterreichischer Flugtechnischer Verein.
Wien, I, ElisabethstraBe 3.
Telephon 3 83.

Gelegentlich der am 6. d. M. abgehaltenen Aus-
schuBsitzung wurden die laufenden Angelegenheiten
erledigt.

Die hierauf {dtige >Arbeitsabteilung fiir
die Schaffung einer Ruderflugsektion« hat
die hiezu notwendigen Beschliisse gefaBt. Den Mitgliedern
dieser Sektion werden in der Folge die wissenswerten
Mitteilungen vom Obmanne derselben direkt zugestellt
werden. .
Die ndachste AusschuBsitzungdesdster-
reichischen FlugtechnischenVereines, findet,
wenn keine abdndernde Verstandigung erfolgt, am11. De-
zember 1925, ab 18 Uhr nacimittags, im DBibliotheks-
zimmer statt. Die Herren AusscuBmitglieder
werden gebeten, zu den Sitzungen be-
stimmt kommen zu wollen.

Das Mitglied der »Ruderflugsektion« des Oster-
reich, Flugtechnischen Vereines, Konstrukteur Kronfuf
Karl d. 4. Odessen »Schwingensegler«< der Vollendung
nahe ist, macht uns die Mitteilung, daf3 er in Kiirze seine
Versuche mit demselben aufnehmen wird. DBericht {iber
Prinzip, Konstruktionsdetails und Versuchsergebnisse hat
uns der Erbauer in Bédlde in Aussicht gestellt.

" Kressdenkmal-Aktion.

Zwecks Herstellung des leider verstiimmelten
Kressdenkmals, ndchst Tullnerbach, hat der Direktor der
Konigshofer Zementfabrik, Herr Johann Blaschczik, durch
oen »Wiener Ingenieur- und Architekten - Verein< uns
S 25 iibermittelt, welcher Betrag dankbarst widmungs-
gemaB verwendet werden wird.

Oberosterreichischer Verein fiir Luftfahrt
in Linz a. Donau.

Telegramm-RAnschrift: Luftfahrtverein Linz a. D.; Tele-
phon Nr. 1119/IV (Schriftleitung) u. 1495/IV (Présidium).

J. NIEMOHLMANN, HAMBURG

HOFWEG 59

MAHAGONI, ZEDERN, GABUN

SPRUCE, OREGON-PINE, TEAK
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GENERALVERTRETUNG FUR DIE FRUHERE OSTERR.-UNGARISCHE MONARCHIE

GUSTAV PETRI & CO, WIEN, I
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Der Segelflugwettbewerb in der Rbon 1925.

Von Dr. Ing. Roland Eisenlohr, Karlsruhe, Baden.

Die letzten Tage des Rhonwettbewerbs brachten
recht erfreuliche Uberraschungen, nachdem das Wetter
sich endlich giinstiger gestaltet hatte. Von den Ver-
suchen iiber Zielfliige und das Vergleichsfliegen fiir
den Preis um die geringste Sinkgeschwindigkeit
haben wir schon berichtet. Zu besonderen Leistungen
im Dauerflug und insbesondere im Entfernungsflug
haben es nur 0ie Flugzeuge gebracht, von denen
man es von vornherein auch erwartet hatte. Es
fragt sich daher, ob es eigentlich noch einen Zweck
hat alle Jahre so viele Flugzeuge nach der Rhon
kommen zu lassen, von denen doch nur ganz wenige
und dazu noch immer ie gleichen Aussicht auf
Erfolg haben. Miissen wir ®a nicht andere Wege
im nachsten Jahr gehen und Oabei Qdoch versuchen,
moglichst  vielen Flugzeugen Preise zukommen zu
lassen und sie zu fordern? Denn es ist doch nicht
nur die Aufgabe mdglichst viele Flugzeuge zu
ziichten, 0ie Dauer- urd Entfernungsrekorde auf-
stellen und einen Gleitwinkel von 1:18 oder 1:20
haben, sondern mdglichst weite Kreise zu ermuntern,
sich mit Flugzeugbau zu beschdftigen und, wenn
auch weniger vollkommene, trotzdem Segelflugzeuge
zum Schulen und Sportflug zu
schaffen. Wenn auch der Segelflug
Endzwedk ist, so ist 0as Bauen und
Oas Lernen 0abei auch mit eines
der Hauptziele unserer Bewegung.

Auch die einfacheren Flugzeuge
bediirfen Oer Unterstiitzung und
ihre Besitzer der Anleitung seitens
der Rhon-Rosittengesellschaft. Von
diesem Gesichtspunkte aus wire
es daher doch wiinschenswert, dal3
solche Flugzeuge nach der Wasser-
kuppe kdmen, Aber 0as Arbeiten
dieser und 0as Oer hochqualifi-
zierten Flugzeuge muB vollig von-
einander getrennt werden. Fiir
letztere Flugzeuge muB eine Wett-
bewerbsdauer von 8 Tagen voll-
kommen ausreichen, da wir mit
ihnen bei wenig Wind ebenso
interessante = Versuche machen
konnen wie bei starkerem Wind.
Die guten Unterkunfts- und Verpflegungseinrichtungen
der Wasserkuppe und die Mitarbeit der Meteorologen
und technischen Fachleute miissen wir auch einfacheren
Flugzeugen zuteil werden lassen, aber es soll dies
nicht in der Form eines Wettbewerbs geschehen,
sondern etwa in zwei oder drei Versuchs- und
Ubungswochen, wdhrend welcher fiir alle Fliige pro
Minute Dauer vielleicht 10 M. ausgesetzt werden. Es
kommt, wie schon erwdhnt, darauf an, zu moglichst
vielen Versuchen anzuregen und mdglichst jeden
Flug auch bei geringer Dauer zu belohnen.

Das sogenannte »Fliegerlager« auf der Wasser-
kuppe bei Gersfeld in der Rhon hat heute einen

(Fortsetzung von Folge 9/1925).

hohen Grad von Vollkommenheit und Ausbau schon
erreicht. In diesem Jahr (1925) kam das sogenannte
Ursinus-Haus hinzu, ein Blockhaus aus Holz, in
oem zwei Wirtschaftsraume, Zimmer fiir die Geschafts-
stellen, Kommissionen, Meteorologen usw. unter-
gebracht sind. So wdren also nun die Verpflegung
und die Unterbringung gesichert und es kommt
Oarauf an, nun auch die Baubestrebungen bei den
einzelnen Segelflugzeuggruppen tatkraftig zu unter-
stiitzen. Meine Schrift: »Wie baue ich ein Segelflug-
zeug« (Verlag Klasing & Co., Berlin W 9) stellt den
ersten Versuch dar, die Grundlagen des Segelflug-
zeugbaues eingehend und allgemeinverstandlich zu-
sammenzufassen. Aber immerhin ist es auch dann
noch schwierig, ohne Mithilfe eines Technikers zu
bauen. Auch in diesem Jahre waren einzelne Flug-
zeuge mit ziemlich starken Fehlern behaftet, wenn
man auch anerkennen muB, daB der Durchschnitt im
Ganzen gegeniiber der friiheren Jahre auBerordent-
lich viel besser ist.

Es war allerdings eine ziemliche Anzahl von
Flugzeugen aus dem vorigen Jahr wieder zur Stelle,
so vor allem die Martensflugzeuge und die der

Bild 1.

Russischer Eindecker ,Kpir“ mit ovalem™ Sperrholzrumpf und einem Rad unter Rumpfmitte

nach dem 1!/, Stundenflug am 29. August

Technischen Hochschule Darmstadt, die sich ja in die
Hauptpreise teilten. Die russischen Flugzeuge, die
am Wettbewerb teilnahmen, zeigten, ©0aB die
oeutschen Vorbilder gut studiert waren. Der Ein-
decker »Kpir« (Bild 1) des Polytechnikums von Kiew
war eine recht gute Kopie von »Vampir« und
»QGreif« der Hannoveraner und =zeichnete sich von
oen russischen Flugzeugen Ourch die beste Gestal-
tung seines Leitwerks aus. Der Eindecker hatte bei
12 m Spannweite 18 m? Flidcheninhalt und ein Ge-
wicht von nur 86 kg. Auf ihm stellte Jakobtschuk
zuerst einen Flug von 76 Minuten und dann einen
solchen von 1!/, Stunden auf. Néichst ihm war der
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»Transkaukasier« 0as erfolgreichste russische Flug-
zeug, von jJungmeister gesteuert. Auch dies war ein
Eindecker von 14’35 m Spannweite und 185 m?
Fldcheninhalt. Die anderen drei russischen Flugzeuge
waren nicht erfolgreich, aber alle gut gebaut mit
Ausnahme des Leitwerkes. So hatte zum DBeispiel
das Flugzeug »Feuerdrache« (Bild 2) ebenso wie
0as Flugzeug »Moskau« ein Seitenruder, das etwa
doppelt so lang war wie hoch, also ein unrichtiges
Seitenverhdltnis aufwies. Es zeigte sich auch, daB
es im Kurs recht schlecht zu halten war.

Bild 2.
sFeuerdrache“ russischer Eindecker mit sehr langen Seitenrudern.

Es ist eigenartig, 9aB auch verschiedene
oeutsche Flugzeuge noch immer in der Formengebung
ihrer Steuerflachen unglinstig sind, obwohl dariiber
doch nun recht eingehende Ergebnisse vorliegen.
Wir begniigen uns in der Hauptsache hier damit,
von einigen Flugzeugen 0ie Abmessungen in einer
Tabelle zusammenzustellen. Es war tief bedauerns-
wert, daB der schone und interessant gebaute
Doppeldecker von Seiler-Liegnitz dadurch, daB sein
Besitzer wahrend des Rhonwettbewerbs mit seinem
Auto totlich verungliickte, nicht mehr weiter zum
Fliegen kommen konnte. Auch die Segelflugzeuge
von Lippisch hitten es zweifellos zu Erfolgen ge-
bracht, wenn sie etwas friiher fertig geworden und
Lippisch einige Hilfskrifte zur Verfiigung gestanden
wdren.

Es war von vornherein klar, daB Martens mit
seinen beiden reizenden Eindedkern »Max« und
»Moritz« die Hauptpreise sich holen wiirde. Aller-
dings fiel »Max« voriibergehend durch eine Be-
schddigung aus. Aber seinen »Moritz« flog Martens
in vollendeter Form. Es ist alles an dem Flug-
zeug so tief durchdacht, in den Abmessungen
so aufs duBerste zugeschnitten und bei alledem
duBerlich alles so einfach und selbstverstandlich aus-
sehend, daB man immer wieder seine Freude daran
hat, wenn man die eleganten Fliige sieht. Auf dem
russischen Segelflugwettbewerb in der Krim hat ja

nun der Martensschiiler Sciulz. einen Dauer-
rekord von iiber 12 Stunden Flugzeit aufgestellt.
Es herrschen dort eben, wie mir die Russen in der Rhon
mehrfach versicherten, wesentlich bessere meteoro-
logische und ortliche Verhéltnisse als auf der Wasser-
kuppe. Und so hat sich das bewahrheitet, was ich
in Umgestaltung eines Bismarck’schen Wortes schon
immer gesagt hatte: »Man hdnge einen deutschen
Segelflieger in guten Wind, segeln kann er schon!«.
Hatten wir derartig giinstige Segelflugpldtze, wie
zum DBeispiel Frankreich in Cherbourg an der
Meereskiiste, so hdtten wir langst Oie
franzosischen Dauerrekorde
iiberboten. Das zeigte nun die Krim
ganz Kklar.

Dort stellte auch Hesselbach einen
neuen Weltrekord fiir Dauer-
flug mit Fluggast mit nahezu
5 Stunden auf, nachdem er in der Rhon

selbst auch einen Weltrekord mit
3 Stunden 5 Minuten aufgestellt hatte.
Gerade die »Margarete« zeigt, daB ein
Segel-Flugzeug auch mit einer seitlichen
Abstiitzung sehr gut sein kann. Die
rein freitragende Bauart ist ja sehr
schon, aber fiir nicht ganz gut durchge-
rechnete und unter groBer Erfahrung
gebaute Eindecker doch immer etwas
gewagt. Lieber ein brauchbares, abge-
fangenes Flugzeug als €in freitragendes,
bei dem Festigkeitsbedenken bestehen,
und das nicht zum Fliegen kommt!

Was 0das Endergebnis bei unserer
heutigen Erfahrung im Segelflugzeugbau ist, zeigt
neben den Martensflugzeugen der »Consule« der

Akademiscien Fliegergruppe Darmstadt.

Der 19 m spannende Eindecker entziikt im Fluge
auch das Auge des Laien. Ihm nachempfunden ist
Oer Eindecker »Roemryke Bergec« der Sektion
Wuppertal Der schmale, aber weit spannende
Fliigel, der schlanke ovale Sperrholzrumpi und der
tief ®arin sitzende Fiihrer sind beiden Eindeckern
gleich und sichern gute Flugeigenschaften, doch ist
der »Consul« wesentlich iiberlegen.

Das Bild 2 1aBt auch die flachen Erhebungen
und freien, unbewachsenen Hinge der Wasser-
kuppe erkennen. Es wird sich ja nun in Deutsch-
land, abgesehen von der Ostseekiiste bei Rositten,
kein anderes Gelinde mehr finden, das so viele
fiir den Segelflug giinstige Eigenschaften aufweist
und zur Griindung eines dhnlichen Forschungs-
instituts Veranlassung gibe, wie es das Flieger-
lager der Wasserkuppe nun einmal bereits dar-
stellt. DaB wir nirgends so giinstige Punkte
haben wie die Krim und die Steilkiiste von Cher-
bourg wissen wir. Auf Dauerrekorde legen wir
ja nicht viel Wert, und das andere kdnnen wir auch
in der Rhon erforschen und vor allem dort unserer
Jugend zum Fliegen Gelgenheit geben.

«Nun noch ein Wort iiber die Segelflugzeuge
mit Hilfsmotor. Es war von ihnen fiir die Zulas-
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sung verlangt, daB der Motor wdhrend des Fluges
abgestellt und wieder in Bewegung gesetzt werden
konnte. AuBerdem muBte mindestens 5 Minuten lang
mit abgestelltem Motor gesegelt werden
ohne Hohenverlust. Diese Bedingungen
wurden von keinem der Orei anwesenden Motor-
flugzeuge erfiillt. Das eine derselben, das Flugzeug
von Espenlaub, wurde iiberhaupt abgewiesen, da
seine bauliche Festigkeit nicht geniigend erschien.
Der ausgezeichnete »Karl der GroBe« der Akale-
mischen Fliegergruppe Darmstadt flog zwar vorziiglich
unter Nehrings und Hesselbachs Fiihrung, aber das
Segeln gelang ihm nicht. Es war erstaunlich, was der
Eindecker mit,  seinem 30 PS Haackemotor leistete.

Bild 3.

Hilfsmotorflugzeug ,Liliput” von Steinemann-Lippisch mit 7°5 PS Ilomotor und

hinten angeordnetem Propeller.

Ein Orittes Motorflugzeug verdient besondere
Beachtung, Oer kleine Eindedker »Liliput« von
Steinemann-Lippisch, Hagen in Westphalen. (Bild 3.)
Lippisch wollte ein mdglichst handliches, einfach im Auf-
bau gestaltetes Kleinmotorflugzeug schaffen, bei dem
ourch  Anordnung des Propellers hinter dem Fliigel
ein giinstiger Wirkungsgrad erreicht werden sollte.
Die den Fiihrer und das Motorfundament auf-
nehmende Karosserie ist aus Sperrholz gebaut und
ruht auf zwei groBen Ré&dern. Auf 4 Stahlrohr-
streben ist dann Oer Fliigel angeordnet, der an sich
freitragend in einem Stiick hergestellt ist. Ein Stahl-
rohrtragsystem nimmt hinten das Leitwerk auf, das
vielleicht etwas klein ausgefallen ist. Leider brachte
Lippisch das Flugzeug wihrend des Wettbewerbs

nicht zum Fluge, da er mit den motorlosen Flug-
zeugen zu sehr in Anspruch genommen war. Die
Rollversuche haben gezeigt, 9daB noch einige Kkleine
Anderungen erforderlich waren, die nicht mehr durch-
gefithrt werden konnten. Immerhin muB man der
Weiterentwicklung des »Liliput« alle Beachtung
schenken. Es wird wohl der 7’5 PS Ilo-Motor gegen
einen etwas starkeren ausgetauscht werden miissen.

Noch einer anderen Konstruktion widre zu
gedenken, die zwar noch sehr im Versuchsstadium
war, aber auch sehr beachtlich erschien, das Rotier-
schlagfliigel-Flugzeug von Poralla-Beuthen. Es
waren zwei symmetrisch angeordnete zweifldchige
Schlagfliigel angeordnet, die um eine gemeinsame
Welle rotierten und sich zwangs-
aufig gefiihrt in Wirkungsstellung
einstellten. AuBerdem trug der
Apparat noch eine Eindedkerflache
als Tragfliigel. Weniger erfolgver-
sprechend erschien der auf ein Fahr-
rad mit Pedalantrieb aufgebaute
Schwingenflieger von Dr. Brust.
mann-Berlin.

Wie schon erwihnt, fielen Martens
und Darmstadt die Hauptpreise zu.
So erhielt Martens den 1. GroBen
Rhonsegelflugpreis, und den 2. und
3. Hohenpreis.

Die Darmstadter Ourften mit-
nehmen: den 3. Rhonsegelflugpreis,
den 1. Dauerflugpreis fiir Ein-
sitzer und beide Dauerpreise fiir
Zweisitzer, den 1. Preis fiir Hohen-
flug (310 m iiber dem Startplatz)
und den Preis fiir den groBten Fernsegelflug mit
21 km (Weltrekord!), sowie den Preis fiir en -
besten MeBflug.

Die Russen erfreuten sich des 2. und 3. Preises
im Dauerflug und ,Espenlaub“ fiel der 2. groBe
Rhonsegelflugpreis und der Jungfliegerpreis zu.
Dazu kamen an verschiedene Andere noch Aner-
kennungs- und Aufmunterungspreise, sowie eine
Anzahl von Ehrenpreisen zur Verteilung, Oarunter
die groBe Medaille 0des deutschen Luftfahrerver-
bandes fiir die besten Leistungen wadhrend des
Wettbewerbs an die Akademische Fliegergruppe
Darmstadt, die ja zwei Weltrekorde im Entfernungs-
flug und im Dauerflug mit Fluggast aufgestellt hat.

Spann- Flachen- Leer-  Fliigel-
Flugzeugbesitzer Flugzeugname weite inhalt gewicht belastung
in m m? kg kg/m?
MARBIBRS s o vs it ot 1 » Moritz« 14 14 90 114
Fliegergruppe Darmstadt »Consul« . e 19 22 160 12°1
o * . »Margarete« (Zweisitzer) . 15 22'5 190 13515
Seiler-Liegnitz . D I-Zweisitzer . ST 15 213 135 164
Steinmann-Lippisch . »Hangwind« : 106 16 100 11'7
Russen-Gruppe C 112400 ¢ L B AR 12 18 86 87
N i Ll »Transkaukasier . AP 15 185 120 10°3
Darmstadt | Leichtmotor- »Karl der GroBe« (30 PS) 14 18 337 26'5
Lippish / Flugzeuge »Liliput« (75 PS) . 7 12 90 145
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Frankreichs Luftfabrt.

Dank dem gliicklichen Kriegsende vermochte
sich die franzosische Luftfahrt machtig zu entfalten.
Welchen Aufschwung sie nahm, kann an Hand des
Jahrbuches: »L’Année Aéronautique 1924—1925,
6. Année, par L. Hirschauer et Ch. Dollfus, Paris,
Dunod, évditeur, 1925«, einem stattlichen Band von
303+ XXX Seiten, ermessen werden.

Die Regierung er, Republik nimmt sich
ebenfalls der Luftfahrt in hochherzigster Weise an,
stellt sie ihr Qoch jahrlich rund 300 Millionen
Schillinge zur Verfiigung. Davon erhilt die Armee
an 70, die Zivilluftiahrt an 16, die Marine an 13
und 0ie Kolonialverwaltung 1 Prozent. DaB bei
einem solchen Goldregen reiches Leben auf allen
Gebieten herrscht ist begreiflih, Das Heer hat
seine Luftfahrerorganisation fast zur Ginze aus-
gebaut, taktische Verbdnde iiber das Regiment und
Oie DBrigade bis zur Division gebildet, wihrend
oie Marine die Luftfahrt mit den Flotten-Stiitzpunkten
in Ubereinstimmung brachte.

Die Zivilluftiahrt beschdftigt sich mit dem
Handelsverkehr und der Ausbildung des Nachwuchses
flir den eigenen und den Wehrmadtsbedarf. Im
Jahrfiinft 1920/24 stiegen ihre Leistungen ganz
enorm. Die Zahl der Fliige nahm von 2400 auf
11.814, jene der Flugkilometer von 850.000 auf
3,647.826 zu; also in beiden Richtungen nahezu
eine Verfiinffachung. Das Beforderungsquantum
umfaBte 1920 (1924) 1771 (16.729) Passagiere,
77.038 (877.591) kg Giiter und 15.661 (532.777) kg

Postsachen. Die Zahl der Fluggdste hat sich demnach 3§ schon

verneunfacht, jene der Giiter verelffacht und die der

Belgrad— Bukarest— Konstantinopel —Angora. In der
Zeit vom 15. Februar bis 15. November 1924
wurden von ihr in 2647 Fliigen 2092 Passagiere,
281.746 kg Giiter und 6342 kg Postsachen befordert.

Die Stredke Paris—Wien ist 1441 km - lang,
der DBefdroerungspreis pro Person betriagt 1250
franzosische Francs. Die Hochstflugleistung hat bei
Oiesem Unternehmen der den Wienern bekannte
Pilot M. Charpentier mit 80.714 km in 539 Stunden
25 Minuten aufzuweisen. Seine Durchschnittsge-
schwindigkeit iibertrifft sonach jene Drouhins, denn
sie stellt sich auf 150 km/St.

Solche hochst anerkennenswerte Leistungen
erklaren sich vornehmlih aus ©en =zahlreichen
Wettbewerbsveranstaltungen, iiber welche der zweite
Teil des franzosischen Jahrbuches orientiert. Hier
sei nur auf die Rekorde und 0die Weilfliige
hingewiesen.

Erstere sind fiir die Zeit von 1906 bis 1924
sowohl tabellarisch, wie graphisch dargestellt und
lassen erkennen, daB wdhrend der angefiihrten
Periode ©0die Entfernung ver 18.409 facht wurde,
wdhrend die Vervielfachung des Dauerrekordes das
109, jene des Hohenrekordes das 80 und die des
Geschwindigkeitsrekordes 0as 10 fache betrug. Solche
Relativzahlen gewdhren guten Einblick in das Streben
des Flugzeugbaues. Auf eine Steigerung = der
Geschwindigkeit kam es ihm scheinbar am wenigsten
an. Vermutlieh wohl nur aus dem Grunde, weil ein
Flugzeug um schweben zu koénnen an und fiir sich
eine ansehnliche Geschwindigkeit besitzen

"muB. Auch die Zunahme des Héhenrekordes ist

Postsendungen gar verdreiunddreiBigfacht. Den Dienst " nicht so iiberwiltigend. Die Erkldrung hiefiir diirfte

. besorgten im Jahre 1920 (1924) 12 (5) Gesellschaften
auf 10 (9) Linien mit 72 (90) Piloten und 185 (260)
Flugzeugen. ZusammenschluB der Unternehmungen
und Auflassung unrentabler Linien bei gleichzeitiger
Verkehrsverdichtung auf den in Betrieb belassenen
Strecken ist hieraus Odeutlichst entnehmbar.

Die Leistungen einzelner Piloten sind ‘ganz
hervorragend. So hat Drouhin im verflossenen Jahre
in 775 Stunden 35 Minuten 98.405 km durchflogen;
0as heiBt eine Durchschnittsgeschwindigkeit von rund
127 km/St. entwidkelt.

Besonders erwdhnenswert, weil unser Gebiet
iiberfliegend, ist die Compagnie Internationale de
Navigation aérienne (Cidna). Sie betreibt mit
24 Flugzeugen und 79 Piloten neben der 530 km
langen Strecke Prag—Warschau als Hauptlinie die

darin liegen, daB einerseits die Flieger von Anbeginn
nach moglichst groBer Hohe strebten, teils um der
Erdgebundenheit zu entfliehen, teils um der Kollisions-
gefahr auszuweichen. Auch die Erschwernis der
Atmung fiir Mensch und Motor legt der Zunahme
des Hohenrekordes bald Schranken auf. Das Wachsen
der Flugdauer zeugt einerseits fiir ununterbrochen
fortschreitende Vervollkommnung der Apparate, wih-
rend aus ihr andererseits zu ersehen ist, daB
Flugzeuge niemals besonders groBe Betriebsstofi-
vorrdte an Bord werden mitfiihren kdénnen.
Geradezu iiberwadltigend ist aber das Wachsen
des Entfernungsrekordes. Hier liegt der Sdhliissel
zur Erkldrung der Weitfliige. Von diesen sei an
erster Stelle Pelletier d’Oisy’s vom 24. April bis
9. Juni 1924 unternommener Flug Paris—Tokio

Route: Paris — StraBburg—Prag—Wien—Budapest—  genannt. Er fiihrte in 47 Tagen, von denen
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20 fFlugtage mit 120 Flugstunden waren, iiber
insgesamt 20.146 km. Der Franzose flog daher im
Durchschnitt 168 km/St. und niitzte die Zeit ganz
vortrefflich aus. Bildet man den Quotienten: Reise-
tage durch Flugtage; so erhdlt man den Faktor
42’5 Prozent, wahrend der Bruch: Flugstunden durch
Flugtage zum Faktor von 25 Brozent fiihrt. Die
wahre Bedeutung dieser Verhiltniszahlen ergibt ein
Vergleich mit den Leistungen der amerikanischen
Weltumflieger. Diese waren vom 17. Mirz bis zum
28. September 1924 auf der Reise, legten abei
49.5612 km in 175 Tagen, von denen 66 Flugtage
mit 3512 Flugstunden waren, zuriik. Die Gesamt-
streckenleistung ist wohl doppelt so groB, wie die
Pelletier's, aber die Durchschnittsgeschwindigkeit
errechnet sich zu nur 137 km/St, die Auswertung
der Reisetage (Flugtage/Reisetage) zu nur 38 Prozent,
jene der Flugzeit (Flugstunden/Flugtage) gar nur zu
22 Prozent.

Die Achtung vor der franzosischen Leistung
muB noch steigen, wenn man die im Gebrauch
stehenden Flugzeuge betrachtet. Diese erscheinen
nach unseren Begriffen deshalb nicht mehr auf der
Hohe der Zeit, weil sie von dem uns vorschwebenden
[deal des »Nurtragfldchenflugzeugesc
ganz betrdchtlich entfernt sind.

Der erste Teil des Jahrbuches bringt ganz
vorziigliche Bilder und Daten iiber 30 verschiedene
Flugzeuge, darunter 20 franzdsischer Provenienz.
Kritisiert man sie nach oben angedeutetem, so

gelangt man an Hand einer in modern (m),
unmodern (u) und veraltet (v)  vorzunehmenden
Unterteilung zum Ergebnis: 4 m, 10 u und 16 v;
bei den 20 Franzosen stellen si¢h die Werte auf
1m, 6 uund 13 v. Hierbei wurden als modern
(m) nur Eindecker mit freitragenden Fliigeln dicken
Profils deswegen anerkannt, weil sie die bisher
weitgehendste Anndherung an das erstrebte Ideal
sind. Alle Flugzeuge, die neben einer Verstrebung
auch eine Verspannung und iiberdies noch diinne
Profile zeigen, miissen in die Kategorie »ve ver-
wiesen werden, Oer Rest gehért in »u«.

Unserer Meinung nach bote eine solche
Klassifikation dem franzosischen Flugzeugbau ©die
richtigen Direktiven. Die hervorragenden Leistungen
der Flieger, die hohen Zuschiisse des Staates miissen
geniigend starke Triebfedern sein, um vom Ver-

spannungsbau und® Diinnprofil mdglichst bald
abzugehen.
Wenn wir hiermit die DBesprecung des

franzdsischen Jahrbuches schlieBen, so sind wir uns
oessen voll bewuBt, seinen Inhalt noch keineswegs
ausgeschopft zu haben. Dagegen miissen wir bei
aller Anerkennung der seitens der Redakteure und
Mitarbeiter, wie des Verlages geleisteten Arbeit
einen Mangel hervorheben. Das Fehlen jeglicher
Angaben iiber Flugzeugfiihrungskunde. Der Wert
des Jahrbuches konnte dadurch ganz erheblich
gesteigert werden. Vielleicht trdgt man Oiesem
Wunsche im 7. Jahrgang Rechnung.

(>3]

Flugzeugbordgerite.

Der Flugverkehr kennt keine Landesgrenzen.
Sein Hauptvorzug, die groBe Geschwindigkeit, treibt
ihn in die Weite. Je groBer der Abstand zweier
Flugpldtze, desto deutlicher die Uberlegenheit des
Luft- iiber den Landverkehr. Insolange hierbei nur
Kulturgebiet in Frage kommt, kann die Flugzeug-
fithrung mit Land-(Licht-)marken arbeiten. Soll je-
ooch, was ja das anzustrebende Ziel ist, auch bei
Nebel und in unkultivierten Lidndern, beispielsweise
liber Wiisten und Steppen, Weltmeere und Polar-
zonen, geflogen werden, so muB an Ersatz der
oort fehlenden Wegmarken gedacht werden. Da
zeigt es sich, daB der Flugverkehr der Seesdiff-
fithrung verwandt und wie diese an den Gebrauch
von Fiihrungsinstrumenten gewiesen ist. Diese sollen
hier »Flugzeugbordgerdte« genannt und wegen ihrer
offensichtlichen Bedeutung besprochen werden.

Bei Umgrenzung des Stoffes zeigte es sid,
0aB unter den Sammelbegriff der Flugzeugbord-
gerdte nicht nur das zur Fiithrung der Flugmaschinen
vom Start zum Ziel unmittelbar erforderliche In-
strumentarium gehore, sondern 0aB unter diesen
Begriff auch jene Gerdte zu subsummieren kommen,
oie der Verbindung des Flugzeuges mit den Erd-
stationen, wie der Uberwachung seines Triebwerkes
oienen. Hiernach erscheint es angemessen, alle drei
Gruppen der Betrachtung zu unterziehen. Bei der
zweiten darf nicht unerwdhnt bleiben, daB die vor-

nehmlich der Verbindung Odienenden Funkgerite
auch zur Ortung verwendbar sind, sonach auch
Oer ersten Gruppe zugezdhlit werden konnen.

Eine systematische Behandlung des Stoffes ist
wenigstens im Hinblik auf die einzuhaltende Reihen-
folge untunlich, weil die einzelnen Gerdte nach
MaBgabe ihrer zur Verfiigungstellung besprochen
werden miissen.

Den Beginn mége Dr. Anschiitz
Fliegerhorizont
machen.

Dieses in 0en Bildern 1 bis 4 bargéstellte
Gerdt erwuchs aus der Tatsache, daB der in Wolken

oder Nebel fliegende Pilot das Gefiihl fiir die
Gleichgewichtslage verliere, oder ©doch wverlieren
konne, was zum Absturz fiihren miisse. Mag es

auch Flugzeugfithrer geben, Jie der festen Uber-
zeugung sind, ihr Gleichgewichtsinn triige sie nicht,
lehrt die Erfahrung 0och, 0aB 0die Zahl solder
Madnner eine verhdltnismdBig geringe sei und, ?aB
selbst die festeste Uberzeugung vor gelegentlichem
Versagen nicht unbedingt schiitze. Es ist deshalb
besonders beim auf RegelmaBigkeit und Zuverléssig-
keit hinarbeitenden Handelsflugverkehr geboten,
jeder ihm drohenden Gefahr entgegenzuwirken.
Damit erscheint die Daseinsberechtigung des in

Rede stehenden Instrumentes vollauf begriindet.
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Wasserwage und Pendel, die iiblichen Gerite
zum Erkennen, beziehungsweise Messen der Wag-,
beziehungsweise Lotrechten, versagen im Flugzeug,
weil sie sich wegen dessen Bewegung nicht in 0ie
wahre, sondern in Oie scheinbare Wagrechte oder
Lotrechte einstellen. Der Unterschied zwischen beiden
ist durch das Auftreten der Zentrifugalbeschleunigung
oes in lebhafter Bewegung begriffenen Flugzeuges
bestimmt. Letztere bildet mit der Erdschweren-
beschleunigung ein Kraftepaar, dessen Resultierende
eine schrage Richtung zeigt und zeigen muB. Wie
groB der Winkel zwischen 0dieser Resultante, dem
scheinbaren Horizont, beziehungsweise Oer schein-
baren Lotlinie jeweils wird, hdngt von ©der Ge-
schwindigkeit und Richtung des Fluges ab.

K Kreisel

R Kardanischer Ring
H Horizontscheibe

A Aufhangepunkt
S schwerpunkt

Bild 1

Hier greift Dr. Anschiitz Fliegerhorizont
helfend ein. Wie Bild 1 zeigt, besteht er aus einem
kardanisch aufgehdngten Kreisel, der mit einer lot-
recht gelagerten zur Hilfte weiB, zur Halfte schwarz
gefarbten Scheibe verbunden ist. Das Konstruktions-
prinzip ist sonach das Oer Stabilitit der freien
Adise. Diese ist zwar der Einwirkung der beiden
frilher erwdhnten Bescleunigungskrifte durchaus
nicht entzogen, aber sie leistet ihnen ungleich
groBeren Widerstand als Pendel oder Wasserwage.
So kommt es, daB die Dauer einer gleich groBen
Schwingung bei letztgenannten Geriten Bruchteile von
Sekunden, beim Kreisel aber 14 Minuten betrégt.
Versuche ergaben zwischen beiden ein Verhiltnis
von 1 :1000.

Wird hierdurch die Grundlage fiir die Ersatz-
moglichkeit des Pendels und der Wasserwage durch
Oen Kreisel geschaffen, so reicht dies zur Konstruk-
tion eines Prazisionsinstrumentes noch lange nicht
aus, denn die Storungen sind zwar verringert, aber
nicht beseitigt. Letzteres ist auch gar nicht moglich.
Aber es 1dBt sich erreichen, selbe auf ein solces

MaB herabzumindern, daB sie praktisch belanglos
werden, Dazu dient zweierlei: Einmal eine tunlichst
groBe Stabilisierung der Kreiselachse, dann der
Einbau einer Dampfung. Ersteres wird beim Flieger-
horizont erreicht durch elektromotorischen Antrieb,
letzteres durch zwei von einem Pendel gesteuerte
Diisen. .

Bild 2

Der in Bild 2 dargestellte Generator ist eine
von einem Luftpropeller angetriebene Unipolar-
maschine von rund !/; PS. lhre Erregung besorgt
ein Akkumulator. Die Zuleitung Qes Stromes in
den als Drehstrommotor von 333 Perioden aus-
gebildeten Kreisel erfolgt durch dessen Acise. Die
ungefdhr 10bis11Minutennach EinschaltungdesStromes
erreichte und sodann unverandert bleibende Dreh-
zahl stellt sich auf 20.000 Umliufe in der Minute.

Die in den Bildern nicht sichtbare Schwingungs-
0dmpfung besteht aus 2 Diisen, denen OJurch die
Saugwirkung des Kreisels Luft zustrémt. Das vor
der Diisendffnung angeordnete Pendel 148t je nach
seiner, 0as ist der Kreisel-, daher auch der Flugzeug-
lage, die eine oder die andere Diise offen. Die aus ihr
stromende Luft wirkt der auftretenden Schwingungs-
tendenz entgegen, so 0aB diese sehr schnell zum
Abklingen kommt. Selbstverstdndlich ist, daB die
hier in Anwendung kommende Reaktionskraft be-
wegter Luft sowohl nach Richtung wie GroBe richtig
bestimmt sein muB.

Durch all dies macht im Verein mit der um wenige
Millimeter oberhalb des Schwerpunktes erfolgenden
Aufhdngung des Kreisels im Kardangelenk den
Fliegerhorizont zum Anzeigen der richtigen Wag-
rechten geeignet. Nun fehlt noch ie Orientierung
Oes Piloten iiber den scheinbaren Horizont. Das
besorgt ein. in den Bildern 3 und 4 auszunehmendes
mit gefdrbter Fliissigkeit gefiilltes gebogenes Glas-
rohr. Die Ablesung beider Neigungen erfolgt an der
in den Bildern 3 und 4 ebenfalls sichtbaren Skala.
In diesen Bildern, die einer spateren Ausfiihrungs-
form des Fliegerhorizontes als Bild 1 angehéoren,
ist die weiB-schwarze Scheibe durch eine als Flug-
zeugsilhouette ausgebildete Zeigernadel ersetzt.

Die Funktion 0es Gerites geht aus den
Bildern 3 und 4 hervor.

Bei wagrechtem Gerade-
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flug (Bild 3) stimmt der schwarze Doppelstrich so-
wohl mit der Zeigernadel, wie mit dem Fliissigkeits-
horizont im gebogenen Glasrohr {iberein; beiden
entspricht eine Skalenablésung von Null. Tritt das
Flugzeug absichtlich oder unabsichtlich in eine Kurve
(Bild 4) so bleibt nur der mit dem Kreisel fest
verbundene Doppelstrich in Ruhe, Zeigernadel,
Skala und Fliissigkeit bewegen sich. Der im Zwischen-
raum des Doppelstriches sichtbar werdende Skalen-

oynamos. Auf letzteres soll er wegen der Schonung
oer Lebensdauer des Akkumulators allerdings nicht
vergessen.

Die Stromlinienform der Winddynamo bewirkt
nur eine geringe Zunahme des zu iiberwindenden
Luftwiderstandes. Sie kann mit Riicksicht auf die
Vorteile des ein Gesamtanlagegewicht von nur 7 kg
aufweisenden Gerdtes ohne weiteres .in Kauf ge-
nommen werden. Als Vorteile wiren auBer der den

Bild 3

strich zeigt die wahre, der mit dem nun gednderten
Fliissigkeitshorizont iibereinstimmende Skalenstrich
Oie scheinbare Wagrechte an. Die Zeigernadel fiihrt
oem Piloten ununterbrochen die wahre Lage seines
Flugzeuges vor Augen.

Durch 0die vollkommene AbschlieBung Oes
Fliegerhorizontes von der AuBenwelt werden Be-
schddigungen Oesselben hintangehalten. Die Instand-
haltung des Gerdtes verlangt selbstverstdandlich
groBe Sorgfalt, doch ist eine solche Arbeit wahrend
oes Fluges iiberfliissig, wenn vor dem Start eine
sachliche Uberpriifung stattfand. Dem Piloten obliegt
dann nur Oas Ein- und Ausschalten der Wind-

Bild 4

AnstoB zur Konstruktion bildenden Notwendigkeit
der Erkennung 0es wahren Horizontes noch die
Ermoéglichung ruhigen Fliegens, 0as sowohl die
Nerven des Piloten, wie den Bordvorrat an Benzin
schont, zu nennen. Fiihren wir noch an, daB die Ge-
nauigkeit des Instrumentes so groB ist, daB Neigungs-
fehler von mehr als 1'5 Graden ausgeschlossen sind,
so ist alles wissenswerte gesagt und man Kkann
das SchluBurteil iiber den Anschiitz’schen Flieger-
horizont dahin formulieren, daB er die etwa als
Nachteile empfindbaren Faktoren 0es Anschaffungs-
preisesundGewichtes weitaus dureh die angefiihrtenVor-
teile des gesicherten und ruhigen Fluges kompensiert.
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Das Preisausschreiben der WGL. In Er-
wagung, 0afl die Bautechnik gegeniiber allen anderen
Disziplinen des Flugzeugwesens in die Hinterhand ge-
riet, hat die WGL 4 Preise im Gesamtbetrage von
20.000 Mark fiir die Losung folgender Fragen ausge-
schrieben: Materialeignung und Materialpriifung; Bau-
sicherheit und Belastungspriifung von Baugliedern und
ganzen Luftfahrzeugen; Scwingungserscheinungen an
Fliigeln; Statik des freitragenden Fliigels. Reichsdeutsche
und Auslander mit nachweislich deutscher Muttersprache
haben ihre Bewerbungen in versiegeltem Briefumschlag
bis 1. Oktober 1926 mit Namen: und Mottoaufschrift ver-
sehen, dem aus den Herren Reifiner, Schiitte, Wagenfiihr,
Prandil und Krnpp bestehenden Preisgerichtder W GL in
Berlin, W 35, Blumeshof 17, einzusenden. Dort sind auch
Auskiinfte erhaltlich,

~ Dornier Wal-Flugboote haben Anfangs August
l. J. einen Flug durch Zentralamerika mit groBem Erfolg
ourchgefithrl. Wir begliikwiinschen die Werft Friedrichs-
hafen zu diesem neuen Beweis ihres Kdnnens.

Die Versicherungsgeselischaften scheinen von
Oder hohen DBetriebssicherheit, welche der Luftverkehr
heute schon erreicht hat, keine Ahnung zu haben. Anders
sind weder die hohen Pramiensitze, noch Bestimmungen,
oenen zufolge der Luftverkehr mit dem Sport- und
Schulfliegen in einen Topf geworfen wird, zu erklaren.

Duralumin besteht je nach dem Erzeugungsort
aus verschiedenen Mengen Aluminium, Kupfer, Magnesium
und Mangan. Ausnahmsweise sind auch Eisen, Silicium
und Zink vertreten. Die durchschnittliche Zusammensetzung
Oer Legierung ist: 949/, Aluminium, 3'79, Kupfer, 04 9/,
Magnesium, 0'79, Mangan, 0'89/, Eisen und 049/, Silicium.

Der internationale LuftfahrtkongreB, abge-
halten von der F. A. 7. in Prag in der Zeit vom 19. bis
25. September 1. J., war beschickt von Osterreich, Frank-
reich, GroBbritannien, Italien, Belgien, Spanien, V. S. A,
C.S. R, S. H. S., Ruméanien, Argentinien und Japan. Er
beschdftigte sich mit diversen Fragen, als Ausar-

beitung von Priifungsvorschriften, Einteilung von Flug-
zeuggattungen, Zollvorschriften und Flughafenbauten.
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AnlédBlich des bevorstehenden vierzigjdhrigen
Jubildums Oes Union-Yacht-Clubs beabsichtigt der
Vorstand eine Festschrift herauszugeben und stellt
hiemit an alle Mitglieder die herzliche Bitte, hiefiir
Photographien und sonstiges Bildmaterial zur Ver-
fiigung stellen zu wollen. Es wird ersucht, die Bilder

« vy P e R R

Union-Yacht-Club. ‘
OFFIZIELLE MITTEILUNGEN.

bis ldngstens Ende Dezember dem Unterzeichneten
(per Adresse Wien, X. Pernerstorfergasse 65) zu-
kommen zu lassen.

Fiir den Vorstand des U. VY. C.
Der Schriftfiithrer: Schultz.
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Zweigverein Attersee.

Bericht tiber 0ie ordentliche Generalver-
sammlung vom 17. August 1925 in Attersee.

Vorsitzender: Hofrat Oskar v. Meiss- Teuffen,
Obmann. Der Vorsitzende erdffnet um 16 Uhr 50
oie Versammlung und Kkonstatiert deren BeschluB-
fahigkeit. Der Vorsitzende gedenkt zuerst der in dem
abgelaufenen Vereinsjahre verstorbenen Mitglieder:
Ehrenmitglied Gustav Fritz und Frau Fanny Edlauer.
Die Anwesenden erheben sich wdahrend dieser
Trauerkundgebung von den Sitzen.

Herrn Ludwig Baernklau-Schonreit wird das

Ehrenzeichen fiir 25 jahrige Mitgliedschaft zuerkannt. -

Der Vorsitzende teilt mit, daB Segelmacher
Ernest Fink das 40jihrige Jubildum seiner Titigkeit
fiir ®en Union-Yacht-Club feiert. Dem Jubilar wird
aus diesem Anlasse ein Geschenk iiberreicht.

Die Mitgliedsbeitrdage bleiben unverdndert. Fiir
aktive Mitglieder 40 Schillinge, beitragende 20 Schil-
linge, Eintrittsgebiihr 80 Schillinge.

Der Vorsitzende teilt mit, daB der Obmann-
stellvertreter Herr A. Sturm zuriidkgetreten ist und
eine Wiederwahl ablehnt.

Es wurde folgender AusschuB gewédhlt: Ob-
mann: Hofrat v. Meiss-Teuffen; Obmannn-Stellver-
treter: Dr. R. Faber; Oberbootsmann: /ng. R. Schultz
Kassier: Ing. O. Gottlieb; Sdriftfiihrer: Dr. H. Kunz;
Beisitzer: Dr. G. Langer, Dr. F. Ruckensteiner,
Ing. H. Vogt, Prof. v. Wunschheim.

Uber Anregung des Obmannes wird ein Wunsch-
buch angelegt, um den Mitgliedern Gelegenheit zu
geben, Wiinsche und Anregungen schnell an den
AusschuB gelangen zu lassen.

Fiir die Regatten um den Halunk-, Woglinden-,
Helga- und Scamp-Pokal wird als: Termin fiir
stdndig der 18. August festgesetzt.

Als aktive Mitglieder wurden aufgenommen:
Tom Egeler, Wien, XVIII., WihringerstraBe 117;
Hans Gall, Bankdirektor, Graz, Haydngasse 13;
Ella Gottlieb, Linz, BiirgerstraBe 44; Rupert Holz-
apfel, Krems, RingstraBe 2; Dr. Viktor Kratochwill,
Wien, IX., Rossauerldnde 27; Franz Schmidi-

Zabierow, Wien, 1V., Schwindgasse 5; Otto Tressler,
Hofschauspieler, Wien, XIX., Peter JordanstraBe 68;

Hubert Urban, Linz, HerrenstraBe 52; Dr. Karl
Urban, Linz, Liniengasse 19; Alfons v. Wunschheim,
Wien, XIII., Bernbrunngasse 29.

Als beitragende Mitglieder wurden auf-
genommen: Dr. Stefan Clanner - Engelshofen,
Regierungsrat, Prag; Dr. Walter Futter, Rechtsan-
wirter, Wien, I, Fiihrichgasse 2; Hedwig Fulter,
Wien, I, Fiihrichgasse 2; Walter Kiimmel, Wien,
VI, Millergasse 26; Dita Miclavez, Wien, IIL,
WeiBgdrberlande 44/46; Otto. Helmut Reich-
Rohrwig, Wien, XIX., Felix MottlstraBe 14; Egon
Schonbrunner, Wien, XVIII., Gentzgasse 126; Franz
Schonbrunner, Wien, XVIII., Gentzgasse 126; Maria
v. Wunschheim, Wien, IV., Wiedner-Giirtel 58.

Fiir den AusschuB:
Der Sdhriftfithrer: Dr. H. Kunz.

Auszug aus der 16. ordentlichen Generalver-
sammliung Oes Union-Yacht-Club Mondsee
vom 8. August 1925,

ad 5) Die Mitgliederbeitrige bleiben unverdndert.
ad 6) Der neue AusschuB setzt sich aus folgen-
oen Herren zusammen: Obmann: Herr
R. Baum; Stellvertreter: Herr Baron Alfer;
Oberbootsmann: Herr Kapitdn Sturm; Stell-
vertreter: Herr W. Sachs; Kassier: Herr
R. Igler; Stellvertreter: Herr Baron Alter;
Schriftfiihrer: Herr R. Faber; Stellvertreter:
Herr Dr. Rimbdck; Ohne Funktion: die Herren
D. Deutschmann, Dr. Kunewalder, Oftto
Kunz; Delegierter: Herr Ing. Held.

Uber Vorschlag des Oberbootsmann werden
in Hinkunft fiir Segelboote je S 7'— pro
10 m? Segelfliche, fiir Motorboote S 20'—
als Aufbewahrungsgebiihr gerechnet.

Uber Antrag des Oberbootsmann wird die
Errichtung eines neuen, groBen Bootschuppen
beschlossen und werden die Herren Kapitdn
Sturm, Rudolf lgler und Walther Sachs
mit dem Studium der Losung der technischen
und finanziellen Frage betraut. Weiters wird
Oer Kassier ermdchtigt, den DBetrag von
S 3000'— zur DBestreitung der Baukosten
aufzunehmen.

ad 8)

ad 9)
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Worthbersee-Woche 1925.

(SchluB aus Folge 10.)

Am 17. August muBten zur Aufarbeitung des Riick-
standes zwei Wettfahrten gesegelt werden. Um 10 Uhr
50 Min. wurden als erste die Sechser auf die Bahn ge-
schickt, die angesichts der recht flauen Ostlichen Brise
um einen Rundgang gekiirzt wurde. Gefion III verlor
gegen ihre Gewohnheit schon beim Start 2!/, Minuten,
brachte davon allerdings einen Teil auf der ersten Runde
ein, beim zweiten Rundgang zog aber Rarahu umso
sicherer davon. — Unter den 35ern lief bei dem sanften
Liiftchen Saelde auf und davon, an zweiter Stelle lag
zunachst Seraphita, muBte ihren Platz jedoch auf der
zweiten Runde an Wildfang abtreten und sich mit dem
II1. Preis begniigen.

Bei den 22 ern nahm Jer Start infolge der Flaute
fast 2 Minuten in Anspruch. Sindbad V. fithrte wieder
einmal vom Start bis zum Ziel, ihm
folgte nach 311 Min. Sif, nach wei-
teren 218 Min. Frechdadhs, der je-
00och einem von Orplid II erhobenen
Protest weichen muBte, so daf}
diese oOen 3. Preis erhielt. Die
beiden nachstfolgenden Boote, Fan-
fu Il und Kisangyalom, erleichterten
ihr boses Gewissen durch Ver-
weigerung der Unterschrift, so daB
die erst an siebenter Stelle ein-
gelaufene Gretl noch den 4. Preis
erhielt. — Unter den 15ern fuhr
wieder Alraune Il ihr Rennen nach
Belieben nach Hause.

Auch die um 3 Uhr beginnende
Nachmittags-Wettfahrt begann bei
demselben sanften Ostwind wie
die vormittagige. Bei den Sechsern
ging es diesmal um Jen Heraus-
forderungspreis, dessen Bestim-
mungen noch aus dem Jahre 1912
stammen und der jetzt geltenden
Vorschrift des § 8 WSB. nicht mehr
entsprechen — er ist dreimal binnen
5 Jahren zugewinnen. Mit Sicherheit
glaubte man annehmen zu konnen,
0aB Rarahu ihn heuer endaqiiltig er-
obern wiirde; aber hier wie iiber-
haupt usw. Die Stiftung eines neuen
Herausforderungspreises fiir die
dem Aussterben geweihten Sechser
erschien nicht sehr wahrscheinlich,
also beschloB der Eigner der Rarahu
anscheinend, die Umlaufzeit des bisherigen nochmals zu
verlangern — vielleicht auch wollle er an dem sonnigen
Flautentage seiner Mannschaft ohne Verletzung des § 16
die Annehmlichkeit eines Bades zukommen lassen, kurz:
Rarahu setzte sich am Dellacher Ufer auf Grund und es
Qauerte geraume Zeit, bis ihre Mannschaft die 2800 kg
wieder flott gemacht hatte. Inzwischen zog Gefion III
stolz und siegessicher von dannen. Aber, als ob Jer
WettfahrtausschuB noch einen letzten Versuch machen
wollte, dem Herausforderungspreis ein Ziel zu stecken
und zu diesem Zwecke Rarahu Gelegenheit zur Wieder-
eroberung des verlorenen Terrains zu geben, machte er
von der angesichts der vorgeriickten Nachmittagsstunde
naheliegenden Maoglichkeit, die Bahn abzukiirzen, keinen
Gebrauch; die Folge davon war, daB nicht nur die Kiel-
yachten, sondern auch die beiden letzten 15 er in die
hoffnungslose Abendflaute gerieten und 0aB es um ein
Haar notig geworden wadre, 0ie' Ziellinie mit Schein-
werfern zu beleuchten, zumal gerade Neumond war.
Gefion III lief um 7 Uhr 4123 als Siegerin ein, ihr
folgte nach 346 Rarahu, Cobra hatte nach der
zweiten Runde aufgegeben. Von den 35 ern kamen nur
Oie Orei Preistrager herein: Saelde, Wildfang und
Rontakwinta, letztere um 8 Uhr 20'46 Min., so daB die

beiden Schiisse, die den Schluf3 der Wettfahrt anzeigten,
fast als nachtliche Ruhestorung empfunden wurden. Die
iibrigen 35 er hatten schon vor Einbruch 9er Dunkelheit
zum holzernen Leesegel gegriffen.

Die 22 er waren noch etwas glimpflicher davon-
gekommen, wenngleich auch ihre Zeitenabstdnde im
Ziel bereits Oeutlich die Einwirkung ©Oer Abendflaute
verrieten: Sindbad V lief um 6 Uhr 122 Min. ein, ihm
folgte nach 20 Min. Sif, dann kamen nach weiteren
15 Min. knapp nacheinander Kisangyalom und Toni II;
wieder 20 Min. spdter folgten im Kampf um den V. Platz
in rdumlich sehr kurzen Abstdnden Schelm, Gretl, Strolch II,
Windspiel, Fanfu II, Frechdachs und Inge III, den SchluB
bildete Ella III, 1 Stunde 549 Min. nach Sindbad ein-
laufend. Schelm verzichtete iibrigens auf den 5. Preis
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zugunsten Oer Gretl, da er irgendwo eine Protestflagge
winken gesehen hatte. Aus dhnlichen Beweggriinden
hatte Orplid II schon nach der ersten Runde aufgegeben.

Von den 15ern konnte Alraune II eben noch den
letzten 22 er iiberholen, ihr folgte nach 40 Min. Nixe und
nach einer weiteren halben Stunde Spatz. Alles in allem:
es war ein schoner, sonniger Tag, aber nie wurde es
so schmerzlich wie an diesem empfunden, 0daB bei der
Neulegung der am 1. und 2. August vertriebenen Wende-
marken die mit 8!/, bis 9 Sm. in Aussicht genommene
Bahn auf fast 11 Sm. ausgedehnt worden war.

Der 18. August brachte bei schonem Wetter wieder
leichten Ostwind, aber etwas besser und ausdauernder
als am Vortage. Bei den Sechsern zog wieder Rarahu
Oavon, ebenso bei den 15 ern Alraune II. Unter den 15 ern
hatte Rontakwinta ihren guten Tag; sie hielt sich ziemlich
knapp hinter der gewohntermaBen fithrenden Saelde, deren
Vorsprung im Ziel nur 2'05 betrug — bei dem gleich-
maBig leichten Ostwind viel weniger, als man von ihr
gewohnt war; lag dies an ihr oder an Rontakwinta?
Als 3. folgte Rielly II, der es auf dem zweiten Rund-
gang gegliickt war, sich an Wildfang und Seraphita

vorbeizuschieben. Wildfang protestierte gegen Seraphita
wegen angeblichen Nichtraumgebens beim Runden der



Startboje, wurde jedoch nicht nur abgewiesen, sondern
selbst wegen unzuldssigen Eindrdngens ausgeschlossen,
0a er raumschots, Seraphita aber hart am Wind zur
Boje gekommen war. Ein wechselseitiger Protest Wild-
fang-Rielly wurde oaraufhin beiderseits zuriikgezogen.

Bei 0en 22 ern erschien Toni Il in einem neuen
Gewande, sie hatte ihre Hochtakelung iiber Nacht gegen
eine Sluptakelung vertauscht — sehr zu ihrem Vorteil,
denn sie entpuppte sich nunmehr als vorziigliches Leicht-
wetterboot, lief eintrachtia mit Sindbad V betrichtlich
vor dem tibrigen Jollenfelde daher und mitten in ie
35 er hinein. Sie erwies sich tatsichlich als das schnellere
Oer beiden fiihrenden Boote und endete 58 Sek. vor
Sindbad. Den 3. Platz besetzte anfangs Orplid II, muBte ihn
jedoch auf dem zweiten Rundgang an Frechdachs abtreten.

Hatten bisher samtliche Wettfahrten — sowohl die
Orei Rennen 0es Osterr.-ungar. Linderwettkampfes als auch
die ersten sechs Rennen der Worthersee-Woche bei Ost-
wind stattgefunden, der ein einzigesmal (am 16. August)
die fiir den Worthersee typische Stirke von etwa 2 m
iiberschritten hatte, so sollte die letzte Wettfahrt- einmal
Leben in die Bude bringen. Der schon vormittags ein-
sefzende Siidwest lieB ein kriftiges Zulegen erwarten,
und wirklich blies es zur Zeit des Starts sehr frisch aus
WSW., am Nordufer mehr westlich schralend mit weiBen
Kdmmen, so daB fast s@mtliche Boote mehr oder weniger
gereffl auf die Bahn gingen — die nicht gerefft oder zu
wenig gereffi hatten, sollten davon nicht froh werden;
einige Jollen blieben Uberhaupt zu Hause, weil der un-
entbehrliche dritte Mann nicht — wenigstens nicht im ge-
wiinschten Format und Gewicht — aufzutreiben war.

Von den Sechsern blieb Cobra dem Starte fern,
Rarahu ging mit Vollzeug ins Rennen, verlor aber da-
ourch in den schweren Driickern gegen die richtig gereffte
Gefion mehr, als sie in leichteren Momenten einbringen
konnte, und muflte sich mit 059 geschlagen bekennen.

Das Rennen der 35 er gestaltete sich zu einem
Zweikampf zwischen Seraphita und Sindbad III, der bei
dem schweren Wetter endlich einmal auf die Kosten
seiner Umgestaltung kam. Nach wechselnder, stets
knapper Fiihrung vermochte Seraphita das Rennen mit
0'39 fiir sich zu entscheiden; die Zeiten beider Boote
waren (auf 10'7 Sm.) um knappe 5 Minulen schlechter
als die Oder beiden Sechser (die ihre Eignung fiir
schweres Wetter schon wiederholt bewiesen hatten),
otirfen also wieder einmal als Beweis dafiir gewertet
werden, 0aB ein freier 35 er nicht unbedingt bloB eine
Flautenkutsche sein muB; insbesondere Seraphita, die
auch beim leichten Worthersee-Wind stets an 2. oder
3. Stelle zu finden war, diirfte in ihrer Klasse den
Typus des guten Allroundbootes vertreten. Die Erfahrungen
Oer beiden ersten Jahre haben also am Worthersee
jedenfalls schon etwas zur gesunden Entwiklung Oer
Klasse beigetragen. Den 3. Platz besetzte Rielly II,
ihr folgten RoOntakwinta und Saelde, der der Wind
offenbar zu frisch war. Wildfang hatte, an letzter Stelle
liegend, nach der zweiten Runde aufgegeben.

Die 22er erschienen bloB neun Mann hoch am
Start, und bald lichteten sich ihre Reihen noch mehr.
Kaum 200 m nach dem Start brach Schelm den Mast.
Auf der Kreuzstrecke zur Mennig-Fabrik, die namentlich
in ihrem letzten Teil bei westlich schralendem Wind und
einem fiir den Worthersee schon recht anstandigen See-
gang betrachtliche Anforderungen andie Jollenmannschaften
stellte, bildete sich bereits die endgiiltige Prozession
heraus: Gretl, Fanfu II, Frechdachs, Orplid I, Sif, Toni II.
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Ella IIT hatte schon friiher aufgegeben, und auf Sindbad V
kampften zarte Damenhdnde nach dem Runden der
Marke einen vergeblichen Kampf mit dem Spinnaker,
worauf Sindbad das aussichtslos gewordene Rennen
aufgab. Toni II konnte sich auf der Vorwindstrede
voriibergehend vor Sif legen, brach aber beim Runden
der Werzer-Boje die Klau und muBte Sif wieder an
sich vorbei lassen, Sie segelte zwar trotz der Havarie
0as Rennen sehr wadker zu Ende, konnte aber den
Zeitverlust nicht mehr einbringen. Bemerkenswert war
die von Gretl gesegelte Zeit, die iiber die erste Runde
besser war als die des zweiten Sechsers, iiber zwei
Runden zwar um 146 beziehungsweise 123 linger als
Oie Oer beiden Sechser, aber noch immer um 1°10 schneller
als die des schnellsten 35 ers.

Bei den 15ern lief Alraune II wieder ihr Rennen
fiir sich, sie hatte schon nach der ersten Runde vor
Spatz einen Vorsprung von 15 Min., der sich bis ins
Ziel auf 18 Min. vergroBerte. Ihre Fahrzeit entsprach
Oer Qes 4. Preistragers unter den 22 ern.

Erfolgreiches 10 m? Rennboot ,Ariranha“ (Konstrukteur V. Feinig) des
Herrn O. Winds auf derfalten Donau.

FRANZ KNOBLI

Fernsprecher 76304
SPEZIALIST IN SPORTDRESSEN fiir Ruder-

Wien, I. Seilerstatte 30

C FEINSTE HERRENGARDEROBE
UND HERRENMODE

Fernsprecher 76804

und Segelsport, Flug- und RAutomobilwesen.
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Alles in allem konnten wir zufrieden sein: Es gab
Wind in verschiedenen Tonarten, regelmaBig leicht, ein-
mal gut und einmal fast zu gut, aber immer gleichmaBig,
es gab in Oer ganzen Woche wie auch im voraus-
gegangenen Landerwettkampf nicht eine einzige Chancen-
segelei, sogar die einzige Flautentreiberei am Abend
des 17. August wurde zwar storend empfunden, diirfte
aber keinen nennenswerten EinfluB auf die Ergebnisse

dieser Wettfahrt ausgeiibt haben. Und die verschiedenen
Windstarken boten jedem Boot Gelegenheit, sich zur
Geltung zu bringen. So war denn auch die Zahl derer,
die bei der am 20. August im Rahmen eines gemein-
samen Abendessens bei Lampel vorgenommenen Preis-
verteilung ganz leer ausgingen, eine sehr kleine —
namentlich von den Booten, die samtliche Wettfahrten aus-
gesegelt hatten, blieb kein einziges unbelohnt. Dr. R. J.

Zeitenliste folgt im Dezember.

BEPE]

Der Osterreichisch-ungarische Lianderwettkampf.

Bei den Auswahlrennen, die auf dem Worthersee
am 1, August bei leichtem Ostwind und am 3. August
bei schwerem Westwind abgehalten worden waren,
hatten zwei Feinig-Boote vom Jahre 1923, Gretl (R. Fiedler)
und Frecddachs ex Toni (V. Herbst), am besten ab-
geschnitten. Thnen zunachst kamen Oer neue Feinigsche
Sindbad V (0. Winds) und zwei Neubauten der Worther-
see-Werft, Orplid II (Dr. U. Kunz vom U.Y.C.Z.A)
und Sif (R. Salcher). Bei leichtem Wind war ihre Reihen-
folge Orplid, Sif, Sindbad, bei schwerem Wind die um-
gekehrie; um unter diesen Oreien noch eine engere Aus-
wahl zu treffen, wurde beschlossen, sie nochmals bei
leichtem Ostwind, wie er auf dem Worthersee die Regel
bildet, einer engeren Auswahl zu unterziehen.

Zu Odieser Priifung, die am 4. August stfattfand,
erschien Sindbad leider nicht, da sein Eigner abreisen
muBte und — wohl nicht ohne Grund besorgte, daB das
Boot unter fremder Fiihrung nicht seine wahre Form
zeigen wiirde. Auf Grund Oer zwischen Orplid und Sif
veranstalteten Stichproben wurde dann Sif als Oritte
Vertreterin Osterreichs gegen die Ungarn bestimmt. Da
Sif hinter Gretl und Frechdachs zuriickgeblieben war,
Gretl aber schon im Vorjahre gegen die Ungarn unter-
legen war, obwohl sie sich dann in der Worthersee-
Woche als unser bester 22 er erwiesen hatte, durften die
Ungarn, die mit zweien ihrer vorjdhrigen Boote (Kisan-
gyalom und Mani III) und einem nach demselben Riss
entstandenen Neubau (Rosseb) erschienen, eigentlich mit
sicherer Aussicht auf Erfolg ins Rennen gehen.

Aber es sollte anders kommen: Sif* wurde noch
am leizten Tag von ihrem Konstrukteur, /ng. Rudolf
Schlenk, griindlich in die Arbeit genommen, einige bei
den Auswahlrennen wahrgenommene Mangel an ihrer
Besegelung und am Ruder wurden behoben, und von
ihrem Fiihrer (Dr. Johanny), dem als Mannschaft der
Konstrukteur zur Seite stand, konnte man erwarten,
daB er aus dem Boot das Mdglichste herausholen wiirde.
So sollte denn wirklich in Erfiillung gehen, was der
Obmann des U.VY.C. Z. W. beim BegriiBungs-Gabel-
frithstiick am 9. August Oden ungarischen Gdsten ebenso
humorvoll wie aufrichtig gewiinscht hatte: Daf3 sie vom
Worthersee mit denselben Gefiihlen scheiden mochten

-wie im Vorjahre 0die Wortherseer vom Plattensee (sie

hatten dort im Kreise lieber Sportsgenossen eine Reihe
hochst angenehmer Tage verlebt und sich duBerst wohl
befunden — Jen eigentlichen sportlichen Erfolg aber
hatten die anderen davongetragen!)

Am 9. August um 2 Uhr 20 Min. fiel der Start-
schuB zur ersten Wettfahrt. Bei leichtem, gleichmdBigem

Winde von etwa 2 m gingen 0ie Boote in Dwarslinie
in der Reihenfolge Kisangyalom (1 Sek.), Sif(4), Gretl (8),
Frechdachs (12), Mani (29) und Rosseb (36) auf die kurze
Kreuztour zur Schlangeninselboje, die in der Reihenfolge
Kisangyalom, Frechdachs, Sif, Rosseb (zugleich mit Gretl),
zuletzt Mani, gerundet wurde. Auf der anschlieBenden
Spinakertour ging Sif an Frechdachs vorbei, wahrend
Gretl und Rosseb einen erbitterfen Luvkampf bis zum
Startplatz und dann das Siidufer entlang ausfochten,
mit dem Erfolge, daB beide bei der Mennigfabrik hinter
Mani zu liegen kamen.

Die Fabriksboje wurde in kurzen Abstinden in
der Reihenfolge Kisangyalom, Sif, Frechdachs, ‘Mani,
Rosseb, Gretl gerundet. Wahrend alle anderen hart an
den Wind gingen, lief Gretl voll und bei dem Siidufer
zu und verbesserte dadurch ihre Position bedeutend, 0a
sie dort bessere Brise fand. Die Startlinie wurde am
Ende der ersten Runde noch von Kisangyalom als Erster
passiert, aber weit OrauBen, so daB 0die Orei Oster-
reichischen Boote, die in der Reihenfolge Gretl (048),
Frechdachs (1:04), Sif (1'42) nach ihr, aber viel naher
dem Lande, also zu Luv, vorbeikamen, als auf ungefdhr
gleicher Hohe mit ihr liegend angesehen werden konnten.
Sie fanden wohl auch in der Nahe 0es Siidufers etwas
besseren Wind als die Ungarin, jedenfalls brachte 0ie
Rundung Oer Schlangeninselboje am Ende der langen
Kreuztour den von allen Zuschauern mit Herzklopfen
beobachteten, bisher noch in keinem unserer Lander-
wettkampfe erlebten Augenblik, in dem 0die drei Oster-
reichischen Boote geschlossen vorauslagen.

In der Reihenfolge Gretl, Sif, Frechdachs, Kisan-
gyalom, Rosseb, Mani wurde die zweite Spinakertour
nach Toschling angetreten. Hier zeigten sich wieder die
besseren Vorwindeigenschaften: Sif, Kisangyalom und
Rosseb schoben sich nach vorne, obwohl Gretl und
Frechdachs ihre Platze energisch verteidigten. Den Vor-
teil davon hatte Sif, die die Wallerwirtboje unangefochten
als Erste runden konnte. Einmal vorn liegend, wuf3te sie auf
der Kreuztour jeden Durchbruchsversuch der Ungarin ab-
zuwehren, iiberhaupt brachte die Kreuztour keine Ver-
dnderung mehr. Mit einem Vorsprung von 27221 vor
Kisangyalom beendete Sif 0das Rennen; 0die atemlose
Spannung Oes Publikums, namentlich der Wortherseer,
10ste sich in jubelndem Beifall; auch der Mannschaft der
Kisangyalom wurde 0ie wohlverdiente Anerkennung
zuteil. In ungefdhr gleichem Abstande kam als drittes
Boot Rosseb ein, dicht gefolgt von Frechdachs, dann in
verhdltnismdBig kurzen Abstinden Gretl und Mani III.

Osterreichische Schiffbau-Rktien-Gesellschaft, Gmunden, Oberosterreich
Bestellbiiro: Wien, |, Neuer Markt 6

Bau von Klassenbooten naeh Vorschrift des D.-S.-V.

Die Werft hat die schnellsten Boote der 10, 15 und

20 Quadratmeter Rennklasse in den letzten Jahren gebaut und stellt bei Bestellung soleher Rennboote
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Die Zeiten im Ziele waren (auf 7 Seemeilen):

Punkte fiir Osterreich:

Sif 3.01:30" +1 100 e
Kisangyalom 3.03.51 II — 65
Rosseb 3.06.02 111 — : 35

fiir Ungarn:

Frechdachs 3.06.18 20
Gretl 3.07.02 5510
Mani III 3.08.44 o

Insgesamt 130 100

Das schone Wetter mit leichtem Ostwind hielt auch
am 10. August unverdndert an. Da am Vortage die Brise
zum SchluB der Wettfahrt etwas abgeflaut hatte, wurde
mit Zustimmung aller Beteiligten der Beginn der Wettfahrt
um eine Stunde vorverlegt. Der Start vollzog sich geschlossen
innerhalb 13 Sekunden, nur Frechdachs klappte
mit 1 Minute nach. Diesmal {ibernahm Sif von
Anfang an die Fithrung und behielt siewdhrend
Oer ganzen Wettfahrt. Ihr zundchst lag mit
groBer RegelmaBigkeit Kisangyalom, Auf den
oritten Platz hatte sich bis zur Schlangen-
inselboje trotz seiner Startverspitung Frech-

Oachs herausgekreuzt, der sich auf der
Vorwindstrecke Ilebhaft bemiihte, sowohl
Kisangyalom als auch 0em aufriickenden
Mani III das Leben sauer zu machen. Diese
orei luvten sich gegenseitig bis zum Nord-
ufer, wo Kisangyalom eben noch entkommen
konnte, wahrend Frechdachs und Mani im
flaueren Winde unter Land einigermaBen
hédngen blieben, so daf3 sie erst hinter Gretl
und Rosseb die Fabriksboje runden konnten.

Auf der Kreuzstredke bis zur Startboje
gelang es Gretl, sich (allerdings nur voriiber-
gehend) auf den II. Platz vorzuarbeiten,’
ebenso schob sich Mani zeitweise auf den
IV. Platz, den er aber dann wieder Rosseb
iiberlassen muBte. Das Rennen endete, ohne
daB sich so viele spannende Einzelkimpfe
und Verschiebungen abgespielt hitten wie
am ersten Tage, mit einem sichern Siege der
Sif. Thr folgte nach rund 2 Minuten Kisan-
gyalom, nach einer weiteren Minute Gretl.
Die Fahrzeit war dank der besseren DBrise
um rund 40 Minuten besser als die des
ersten Tages. Nachstehend die Zeitenliste :

Punkte fiir
Osterreich:  Ungarn:

Sif 22142 1 =
Kisangyalom 2.23.39 II 65
Gretl 2.24.37 111 —
Rosseb 2.25.00 20
Mani III 2.25.65 10
Frechdachs  2.26.04 —

Insgesamt 185 95

Unter Zurechnung der Ergebnisse des
ersten Tages fiihrte somit Osterreich mit
insgesamt 265 Punkten gegen 195, also mit
einem Vorsprung, der durchaus nicht unein-
bringlich erscheinen konnte; die Ungarn
hdtten am letzten Tage beispielsweise nur
den I, I1I. und IV. Platz besetzen miissen, um
den Gegnern doch noch den Sieg zu entreiBen
(1924 hatten sie zweimal den I. und II. Platz
besetzt!). Es bestand also immerhin eine gewisse Aufre-
gung, als die Startzeit des dritten Rennens herannahte.
Zunachst muBte der Start allerdings um eine Viertelstunde
verschoben werden, da es noch recht flau war; bald aber
setzte ber. Ostwind ein und hielt durdch, ganz wie am
Vortage. Kisangyalom stiirzte sich etwas allzu eifrig in

Steuermann: Dr. R. Johanny.

Oden Kampf und muBte zuriik; der Start vollzog sich
nunmehr in der Reihenfolge Sif (6 Sek.), Mani?(8),
Frechdachs (9), Rosseb (10), Gretl (18) und Kisangyalom (24).

Bis zur Schlangeninselboje konnte Kisangyalom
ihren Startverlust nur teilweise einbringen. Die Boote
rundeten dort in der Reihenfolge Sif, Frechdachs, Rosseb,
Kisangyalom, Mani, Gretl. Frechdachs lief entschieden
besser als an den beiden ersien Tagen, nachdem sein
schon zu flach stehendes GroBsegel mittels einiger
Dutzend Stecknadeln eine etwas bauchigere Form erhalten
hatte. Er hatte auf der Vorwindstrecke wieder andauernde
Luvkdmpfe, zuerst mit Rosseb, dann mit Kisangyalom
zu bestehen. Letztere muBte er schlieBlich an sich vorbei-
ziehen lassen. Sif hatte inzwischen mit gutem Vorsprung
unbehelligt die Fabriksboje erreicht, nach- reichlich 2 Mi-
nuten folgte Kisangyalom, dann Frechdachs, Rosseb, Mani
und Gretl.

Der Sieger im osterr.-ungar. Landerwettkampf ,Sif¢.
Konstrukteur (Vorschoot) Ing. R. Schlenk.

Auf der langen Kreuztour schob sich Mani vor
Rosseb, sonst dnderte sich nichts, doch lieB ein voriiber-
gehendes Abflauen Oer Brise die hinten liegenden Boote
einigermaBen auflaufen, so daB sich Kisangyalom der
fiihrenden Sif bedenklich zu nihern vermochte und ihr
nach dem Runden der Schlangeninselboje immerhin schon




den Wind storen konnte. Sif, lief, um sich der
Abdeckung zu entziehen, bis ans Siidufer
zum Schwimmsteg am Startplatz und hinter
demselben knapp unter Land weiter, immer
Oicht gefolgt von der standig aufriickenden
Kisangyalom, die sorgféltig 0arauf bedacht
war, ihren Gegner nicht entkommen zu
lassen. Die Spannung der Zuseher, in deren
unmittelbarer Ndhe sich dieser Kampf ab-
spielte, war natiirlich eine groBe, konnte
doch ein Erfolg Kisangyaloms iiber Sif fiir
den ganzen Landerwettkampf entscheidend
sein ! .

SchluB folgt.

Atterseewoche 1925.
Start der 22 m? Rennklasse in der I. Verbandswettfahrt.

Phot. Assim Demir Tourgoud Bey.
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Mondsee-Woche 1925. .

Die Mondsee-Woche 1925 kann im Riickblick auf
Oie bisherigen Regatten jedenfalls als eine der schonsten
bezeichnet werden. Wenn auch Witterung und Wind
nicht immer den Wiinschen der Segler und Zuseher ent-
sprachen, gab es doch schonen Sport. Die Beteiligung war
Oie groBte aller bisher auf dem Mondsee veranstalteten
Wettfahrten. Es starteten insgesamt 17 Boote, davon
1 Binnenjolle, 7 Fiinfzehner, 2 Zehner, 7 Boote der
Ausgleichsklasse. Zu unserer besonderen Freude nannten
auch 4 Boote der Nachbarseen, wodurch sich die Rennen
wesentlich interessanter gestalteten. Herr Schmidt vom
Traunsee kam mit seinem neuen Kismet VI, einem von
der Gmundner Werft erbauten, viel versprechenden
Fiinfzehner, vom Wolfgangsee brachte Herr Helmberger
den neuen Fiinfzehner Skadi III, Herr Dr. P. Stroh-
schneider erschién mit seinem Albatros 11, Herr H. Schulze
sandte den bewdhrten Klein Falkenstein II und als Ver-
treter des Attersees meldete Herr E, Medinger die Binnen-
jolle Erin. Zu restlos schOnen Regatten hatte also nur
noch guter Waldwind kommen sollen; leider muBten wir
uns mit wenig, sehr wenig West begniigen, der ab und
zu durch einen schwachen Ost abgeldst wurde und die
Flautentreiberei abwechslungsreicher machte. Die heimi-
schen Vertreter der Fiinfzehner Klasse Sedserl IV,
Sechserl III und Blanca Maria hatten es mit schweren
Gegnern zu tun und kaum Diirfte es heuer ein inte-
ressanteres Fiinfzehnerfeld auf den Salzkammergutseen
gegeben haben. Drei »unbeschriebene Blatter<, Kismet,
Skadi und Sedhserl IV sollten erst einmal zeigen, wie
sie sich zu Gegnern wie Klein Falkenstein I und Al-
batros II stellen wiirden. Leider gab es, wie bereits
erwadhnt, meist leichten Wind, wodurch die Flautenldaufer
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Pension Opernring

Ludwig Riedl
Haus ersten Ranges
Modernster Komfort

Wien, I, Opernring 11
L: Telephon 24-32 :)

von Haus aus im Vorteil waren. Trotzdem zeigten sich
durchwegs geschlossene Felder und eine Entscheidung
war selten vor SchluB des Rennens zu erkennen, wes-
wegen es immer schone Endkdmpfe gab, die mit groBter
Spannung verfolgt wurden. Am deutlichsten ist dies aus
den Tabellen der Ergebnisse zu ersehen, wobei nochmals
betont sei, daB von vier Rennen, drei einen sehr flauen
Einlauf hatten, es 0aher fiir die Zielrichter nicht leicht
war, die in Dedkung liegenden Boote richtig zu zeiten.
Am 18. August konnte sich beispielsweise Kismet den
zweiten Platz mit nur einer Sekunde Vorsprung vor
Klein Falkenstein sichern. Den ersten Punktpreis bei den
Verbandswettfahrten der 15 m2-Rennjollen holte sich
Herr Walther Sachs mit seinem Sechserl IV, einem Ber-
liner Neubau, der knapp vor den Regatten eintraf und
Oer harteste Gegner von Kismet VI, der den zweiten
Punktpreis gewann, sein diirfte. Der dritte Punktpreis
fiel auf Klein Falkenstein.

Die Wettfahrt um den Falkensteinpreis erfiillte
leider nicht ganz ihren Zwedk. Um den schonen Preis,
den Herr H. Schulze in liebenswiirdigster Weise gestiftet
hatte, sollten Binnenjollen und Fiinfzehner gemeinsam
laufen. Auf diese Weise hoffte das Regatten-Komitee
einen Vergleich in Bezug auf Verwendbarkeit und
Schnelligkeit der beiden Klassen Jemonstrieren zu
konnen. Die schwache Beteiligung der Binnenjollen, (es
startete in dieser Klasse nur Erin) vereitelte die Absicht der
Veranstalter. Trotzdem kam es zu einem sehr hiibschen
Langstreckenlauf Mondsee—Kreuzstein—Mondsee, bei
dem Sechserl IV 0en- ersten, Klein Falkenstein den
zweiten, Kismet VI 0en Oritten Preis errangen. Erin lief
ersi als siebentes Boot ein.

Bei den Rennen der Ausgleichsklassen erhielten
Lotte den ersten, Pirat den zweiten und Calafatti den
Oritten Punktpreis.

Ein sehr schones Bild zeigte die Wettfahrt um den
Dreadnought-Pokal, zu der zehn Boote am Start er-
schienen. Die Reihenfolge 0es Einlaufes der Preis-
anwerter war: Pirat I., Lotte Il., Sechserl 3 IIl., Erin IV,,
Blanca Maria V.

Im Clubhaus-Handicap, bei dem zehn Boote star-
teten, siegte Blanca Maria. Diese Wefttfahrt stand so
recht im Zeichen der Strichboen. Wahrend einige Boote
bereits drei Bojen gerundet hatten, klebten die groBen
in einer hoffnungslosen Flaute knapp hinter der Start-
boje. Nur ruckweise ging es vorwarts; jedes Boot hatte,
wenn iiberhaupt, seinen Privatwind aus den unmoglich-
sten Richtungen, bis sich endlich das ganze Feld kurz vor
der Ziellinie wiederfand, von wo aus Blanca Maria durch
einen geschickten Schlag als erste durchs Ziel ging.  Fb.




Ergebnisse der Mondsee-Woche 1925,

Binnenjollen Verbands-Wettfahrten.
Name Eigner 17. August 18. August 21. August 21. August ;}
Erific: & e st E. Medinger . . . . . n. gest. n, gest. 3.10.2 1.51.9 E
Name Eigner 15 m2 Rennjollen 3
Sechserl IIL /o s o o0l Gaumannmiiller . . . . 3.5.42 3.35.56 3.7.14 n. gest.
Blanca Maria . . . . . JiiRKutz ooy 3.4.28%, 3.42.12 34.15 1.38.00
SEehserl IV .8 i v W, Bachsh s oo i 2.37.50Y, 3.25.50 2.59.50 1.34.58 1
Kiein Falkenstein Il .7 . i~ H. Schulze ;- '." % 2.0 3.1.33 3.31.49 3.00.26 1.35.30 III i
Adbatros: Hhee s o a i Dr. P. Strohschneider . . 3.5.39 3.32.47 3.1.29 1.40.22 .
Skeadially e ol J e A. Helmberger . . . . . 3.4.28 3.33.14 3252 1.44.58 o
KiSmet Vi b on 4 M. :Schmidt /2 .08 e 2.36.32Y; 3.31.48 2.39.21 n. gest. II
10 m2 Rennjollen
HENslC e S N CBresikay vl Sulas b 3.25.55 2.43.27 3.19.54 3.06.43
Gitille 10 0 L e G Schmoak: i Vi 3.25.06 2.44.29 3.01.53 3.06.28 1
Interne Wettfahrten.
Ausgleichs-Klassen
Name Eigner 17. August 20. August
Hleseloft vt 2 o cv s B ARt e bl HiPeulgehthann e s v tals i aufgeg. 3.7.27
SIENPD e e e e i e S E:sPreusehen s s oo el b s b g aufgeg. 3.7.54
Calatatti o0 o g s FroMicHass v oss T o i i 4225 2.51.36%
BADIS VS e D R e e EBIeIsky. .« v lis i o s L e S aufgeg. 2.59.17
Binwana, Lot st Ll S e el RESeHACHIT . L 0 e S e s S aufgeg. 2.59.29
oAb R SR R e N e Dr. Kunewalder und R. Faber. . . . . . disqual. 2.24.38%, Ii
Watter i 1 n i dman hdnd 3. P S o Bt A e s e e e e 3.21.43Y, 28311 . 1
Wettiahrt um den Falkenstein-Preis :
Name Eigner 19. August ®
Biidemolles . -0 Bl 0 AR B Mellinger oo - N e 4.24.00 -
ism*Rennjolle’. ¢ . “ “Sechserl M - . . .00 L2 ia Gaumabnmilller 75 ot DAY e e a 4.34.42%, b
% Pl S R R R WL hSathsis 2 n N L 4.01.49% 1 b
= aeavse Blanca Marial oo w AR T LKinz' s o aianteen i st 4.10.41% ]
4 <t oKl Falkenstein 1w eois o i H: Sehillze w02 0 Dl v i, 4.05.03 I
» s isiet o Albatros I Lo ias i fpoion L Di.; P. Strehschneiders &l 408 aues 4.06.46
i i eSkadic T e S i A. Helmberger . . . . . R L 4.23.30
3 TR (T kT A R e e MevSchinitit =~ ot Lo o St s i 4.05.53 1l
Wettfahrt um den Dreagnought-Pokal Clubhaus-Handicap
Name Eigner 22. August Name Eigner 23. August ‘:,
YR P Kap: Stupmy & s Gl 14155 N7 Filinferl ... . . P, Graf Almeida<. . . " 1 gest.
Calafattic. [0 d R My Hassy o aerihy s 1.58.58 Hiasll oo s iie -ty H.: Brefsky =i 4 e B 1.54.31 &
DAt i s Dr.Kunewalderu.R.Faber 1.35.52 I @rilleivaa it +@3. Schimook "¢ 7 b nt Vi 19515 ¥
Bring. 0 ool B oMedimger! < laaing 1.44.14 IV Lieselott . . . - . H. Deutschmann . . . . aufgeg.
Sechserh 1)< & 00 Ko Ganmannmiiller o' 425 142100 WY 2Struppi.i.. o le 4 E, Preugthen: ©iito 1.51.57
SechserlilV . WS Sachs T e et n. gest. Calafatticnois = Frio M. Hass <ot o 1.43.26
Blaneay Magin:' ~ -« /] Kunzies s ss fie 0 15149 V  Nirwana . . . . . [.:Schoenigin s /s s s 14236 IV
Kismet VE T 00 MaSchmidt” & sl o n. gest. Bibige v ohd ey E. Breigky o [oig's e 14220 11
Klein Falkenstein . H. Schulze . . . . . . . n. gest. Sechserl Il . . . K. Gaumannmiiller . . . n. gest.
Nirwana . . . . . - Sehoente ool s Lo 2.9.32 Sechserl AV - S WarSaehy ol snn ce il 1.33.09 1l
EIbiB oo s L E. Breisky s il i vrdiag 229 Blanca: Maria . ol Kungerowi s G o 1.32.18 1
Lleseloft al . dov H. Deutschmann . .4 . 2318 Klein Falkenstein Il H. Schulze . . . . . . . n. gest.
Strlipp e 8 i EPrenschensc: on, iy aufgegeb. Pirateiag wl iy Dr.Kunewalderu.R.Faber 1.29.16
Liotte = s whi ) STUPM s Rt 1.42.32
usl U“ erfolgreichster Fiinfzehner, bei jedem (e g
9 Start I. Preistridger anno 1924 und 1925. Preis fiir den erfolgreichsten Steuermann der ?
Aus Ia Tabasko Mahagoni in feinster Ausfiihrung - 15m Renn-Klasse: . . . . ... .. H. W. Sachs A
gebaut, Marconi-Takelage aus englischem Tuch, Preis fiir den. erfolgreichsten Steuermann der
erstklassig in Stand, preiswert verkauflich. it fAusdglexct};s-Klasge i .1/ ....... H. Stgrmh #
Anfragen bei Dr. Fereberger, Gmunden, Ob.-Ost. el deh Dealey SO R SR ottt I;C »
%
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Segelverein Floridsdorf.

Berichtigung.

In dem Regattabericht des Segelvereines Floridsdorf vom 13. September muB es heiBen
in 10 m? F. Waaber, statt P. Waaber und 750 m? Klasse, statt 7:15 m?.

Osterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprdsident: Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Direktor Carl Brenneis. — Vorsitzende-Stellver-
treter: Julius Curjel, Robert Mauthner, — Vorsitzender der Techn. Kommission: Ing. Eduard PoSepny. — Beisitzer:
Robert Salcher, Egon Wachner. — Techn. Kommission: Harry Spanner, Dir. Willy Herbst, Fritz Eppel jun., Otto
Winds. — Amtliche Vermesser: Carl Banfield, Ing. Eduard PoSepny, Ing. Otto Katzinger. — PriifungsausschuB:
Franz Humhal, Ing. Max Szombathy. — Sekretir: Otto Zdhrl. — Geschiftsstelle: Wien, IV., Schwindgasse 8. —
Telephon: 55.505, 55.506.

Osterreichischer Motor-Yacht-Club.

Ehrenprdsident:

— Vorstand: Vizeprasioenten: Ing. Hugo

Dinzl (Geschaftsfithrender Vorsitzender), Dir. Carl Brenneis, Dr. Paul Hohenau. — Schrift-
fithrer: Dr. Richard Lowy, Ing. Eduard PoSepny. — Kassier: Dr. Emil Kun, Alfred Foest-
Monshoff (Stellvertreter). — = Beisitzer: Kommerzialrat Robert Koch, Dr. Ottokar Nemedek,
Ing. Alfred Nemetschke, Robert Salcher, Ing. Max Szombathy, Ing. Geza Szuborits, Walter
Tauscher, Otto Winds. — Sportkommission: Vorsitzender: Der Prisident oder Vizeprasi-
dent. Sport- und Fahrwart: Ing. Eduard PoSepny, Ing. Geza Szuborits (Stellvertreter). —

Zeugs- und Bootswart: Dr. Richard Lowy. — Mitglieder: Antonio Cosulich, Ing. Ludwig
> Richter, Hermann Roschnar, Ing. Ottokar Rdssel, Ing. Max Szombathy, Otto Winds, Pietro
Zar. — Generalsekretar: Otto Zdhrl. — Generalsekretariat: Wien, IV., Schwindgasse 8, Telephon: 55505, 55506.
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Rudersport.

Ein k‘urzer Riickblick auf das Jahr 1925.

Weit entfernt davon auf die ruderischen
Ereignisse des heurigen Jahres ndher eingehen
zu wollen, bieten 0ie folgenden Zeilen eigentlich
nur etwas Ziffernmaterial, doch wird derjenige, dem
ruderische Betdtigung nicht fremd ist, auch aus den
Ziffern manches entnehmen koénnen und ©diese
bezw. Statistiken haben immer nur Jen ' Zwedk
zum Nachdenken anzuregen, zu vergleichen. In
Oiesem Falle iiberlasse ich es dem Fachmanne die
Vergleiche zu ziehen, dem sicher die Ergebnisse
des Vorjahres noch bekannt sein werden. Wien
hatte heuer Gelegenheit, die 40. Jubiliumsregatta
mitzumachen und® wenn auch die erhofften Berliner
Vereine ausblieben, konnte der Wiener Regatta-
Verein mit dem Ergebnis der Meldungen vollauf
zufrieden sein. Die DBeteiligung aus den an uns
angrenzenden Staaten war sehr groB. Das schlechte
Abschneiden der Wiener Vereine bei dieser ersten
und groBen Regatta hatte katastrophale Folgen,
der drgste Feind des Sportlers trat auf, die
Entmutigung. Die Meldungen zu ?en weiteren
Veranstaltungen zeigten ©0iese Tatsache grell auf,

wenn auch gliicklicherweise mit der Zeit wieder
Lebens- und Kampfgeister zu bemerken waren,
am ziffernmadBigen Ergebnis der Meldungen konnte
nicht viel korrigiert werden. Wien als Regatta-Platz
bot im Jahre 1925 bei 5 Veranstaltungen mit
68 Rennen den Ruderern Gelegenheit, in allen
Bootsgattungen ihre Krifte zu messen. Es waren
ausgeschrieben: 17 Achter, 5 Vierer ohne und
28 Vierer mit Steuermann, 5 Doppelzweier,
3 Zweier ohne und 9 Einerwettkdmpfe, von denen
aber nur 57 Rennen zur Austragung kamen. Die
Teilnahme von 61 Vereinen brachte 314 Boote
aufs Wasser, welche mit 1672 Mann an den Start
gingen. Die Gelegenheit des Hallenruderns iiber
die Winterzeit wird den daran beteiligten Vereinen
zwar nicht viel aber doch einige Vorteile bringen,
mit 0enen sie im Friihjahr leichter oder mit mehr
Erfolg im Training arbeiten konnen. Ein altes
Sprichwort sagt, nach Regen folgt Sonnenschein.
Hoffen wir, daB das kommende Jahr dem Ruder-
sport nur Sonnenschein, das heit Aufstieg und
Erfolge bringe. F.




OST-SCHIFFAHRT-ZEITSCHRIFT

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

Jahrgang 1925

15. November

Folge 11

Auswirkung der HAdriatarife.

In richtiger Voraussicht des Umstandes, der
Zerfall Osterreichs-Ungarns miisse die nordadriatischen
Hafen, in erster Linie Triest, schwer schddigen, hat
oie italienische Regierung im System der bekannten
»Adriatarife« ein Abhilfemittel gefunden. Die Vor-
zlige desselben kommen aber nicht nur Triest und
Fiume, sondern auch Venedig und Genua zustatten.
Ihr Endziel ist im Norden iiber das Donautal in
oie C. S. R. greifend das Hinterland 0er Adria in
0as Interessengebiet der Nordsee einzuschieben.

Vom Standpunkt der &sterreichischen Bundes-
bahnen ist hiezu zweierlei zu sagen: Die Bevor-
zugung Oer Adria auf Kosten der Nordsee entspricht
oem DBahninteresse, weil sie die Moglichkeit bietet,
die Frachten auf langen Wegen iiber das eigene
Netz zu fithren. Das heute in Geltung stehende Ab-
rechnungssystem der Frachttarife ist aber dermaBen
zugunsten Italiens abgestellt, daB Osterreich ganz
" bedeutend benachteiligt erscheint. Nicht im Prinzip,
sondern in einem Detail haben wir Osterreicher
sonach die Adriatarife wie sie heute sind zu be-
madngeln. Wem die Hauptsache iiber die Nebensache
geht, der wird um erstere zu férdern gewiB in
letzterer einsichtsvolles Entgegenkommen zeigen. Es
handelt sich da wohl in erster Linie, aber nicht aus-
schlieBlich um Triest, sondern im Hinblik auf das
immer festere Gestalt annehmende Fernbahnprojekt
auch um Genua.

Eigenartig war die Stellung, welche die deutsche
Fachpresse und die deutsche Reichsbahn zum Gegen-
stande einzunehmen fiir gut hielten. Die Presse
konnte am entgegenkommenden Verhalten unserer
Bundesbahnen nicht scharf genug herumkritisieren,
die Reichsbahn unser Beispiel nicht schnell genug
nachahmen. Daraus ergab sich einmal eine ganz
unndtige Triibung unseres Verhiltnisses zu Deutsch-
land, wie eine scharfe Opposition deutscher Wirt-
schaftskreise gegen die Reichsbahntarifpolitik.

Heute hat sich die Sachlage bereits ganz
wesentlich zum besseren gewendet. Die Erkenntnis,
0aBl, wie so oft im praktischen Leben, nur das auf
leben und leben lassen begriindete KompromiB
wirksam abzuhelfen vermoge, hat im Verein steigen-
der Bewertung der Elbe als Hauptaus- und Ein-
fuhrweg der C. S. R. zur Erkenntnis gefiihrt, daB
die wahren Interessen der Adria nicht iiber die
Donau nordwaérts reichen.

Damit ist Triest’s natiirliches Hinterland nach
einer Richtung begrenzt. Es 1dBt sich aber auch ost-
und westwadrts so abgrenzen, daB es Oie Interessen
Fiumes und der beiden altitalienischen Héifen von
Venedig und Genua nicht stort. Praktische Arbeit
hat 9a Mussolini geleistet. Als Ostgrenze des Triestiner
Hinterlandes kann man die Reichsgrenze Osterreichs
gegen Ungarn, als Westgrenze das EinfluBgebiet der
von Salzburg ausgehenden Tauernbahn setzen. Da-
mit ist eine Scheidewand gegen Venedig errichtet,
oessen HauptzufuhrstraBe die Brennerbahn bleibt.
Westlich daran schlieBt, mit den Schweizer Bahnen
als Zubringer, das Hinterland Genuas.

In dieser Weise abgegrenzt, muB es den Adria-
hafen moglich sein neben einander zu bestehen und
sich zu entwickeln. Fordernd haben hier sowohl
die bereits angedeutenden Anderungen in den Bahn-
tarifanteilen, wie Erleichterungen im Zoll- und PaB-
wesen einzugreifen. Die Gesamtheit aller dieser
MaBregeln wird es im Laufe der. Zeit bewirken,
0aB Triest wieder zu seinem fritheren Verkehrs-
umfang gelange. Das ist nicht nur diesem Hafen,
sondern auch uns zu wiinschen, denn Osterreichs
Volkswirtschaft bedarf der Steigerung des Verkehrs-
umfanges zu ihrer Konsolidierung.

Ein Propellerturbinen-Laufrad auf der
Verkebrsausstellung Miinchen.

Auf der Verkehrsausstellung in Miinchen war der
Wasserturbinenbau verhiltnismaBig wenig vertreten. Um
so erfreulicher ist es, daB neben den Modellen und
Zeichnungen, die den Ausbau der WasserstraBen und
ihre gleichzeitige Ausnutzung zur Kraftgewinnung dar-
stellen, auch das Originallaufrad einer groBen Turbine
ausgestellt war und dem Beschauer einen Begriff von den
gewaltigen AusmaBen der Anlagen an einem unserer
wichtigsten Schiffahrtswege, der Rhein—Main—Donau-
Wasserstraf3e, zu geben vermochte. Esist das Laufrad fiir
eine Propellerturbine, wie sie zur Ausnutzung der Donau-
wasserkrafte im Kraftwerk Donau-Kachlet der Rhein-Main-
Donau-A. G. zur Aufstellung kommen soll. Dort sollen
insgesamt 8 Propellerturbinen eingebaut werden. Diese
groBe Anzahl Einheiten gestattet es, bei geringeren Be-
aufschlagungen eine -oder mehrere der Turbinen voll-
standig abzuschalten, so daB die im Betrieb verbleibenden
mit hoherer Beaufschlagung laufen. Bei derartigen Be-
triebsverhadltnissen zeigen die Propellerturbinen sehr
giinstige Wirkungsgrade, weshalb die Wahl auf diese
Turbinentype gefallen ist.




Das auf der Verkehrsausstellung gezeigte Laufrad
ist nach den Entwiirfen der Maschinenfabriken J. M. Voith,
Heidenheim a.d. Brenz (Wiirtt.) und St. Polten, Nieder-
Osterreich vom Bochumer Verein fiir Bergbau und GuB-
stahlfabrikation, Bochum, gegossen worden. Das Laufrad

zeichnet sich durch seine Grofe aus. Es ist tatsdachlich
bei einem Durchmesser von 4'6 m das bisher grofdte fiir
eine deutsche Turbine bestimmte Rad. |

Die Propellerturbinen des Kraftwerkes Donau-
Kadhlet sollen ein Gefélle von zirka 3—9 m ausniitzen
und werden bei dem Hodhstgefdlle je zirka 9500 PS
leisten. Das Laufrad hat 6 Schaufeln, die aus StahlguBl
hergestellt an einer ebenfalls aus StahlguB bestehenden
Nabe mit Schrauben befestigt sind. Diese Konstruktion
hat den Vorteil, daB die Nabe und jede der Schaufeln
einzeln gegossen werden konnen und der Transport sich
leichter gestaltet; auBerdem wird 0adurch die Genauigkeit
der Herstellung vergrof3ert. Den AbschluB des Laufrades
nach unten bildet eine guBeiserne Haube. Die Schaufeln
Oes ausgestellten Rades waren noch nicht bearbeitet.

Es ist natiirlich, daB bei einem so groBen Rade,
fiir das keinerlei Vorbilder bestanden, umfangreiche Vor-
versuche gemacht werden muf3ten, um die Erreichung der
geforderten Garantien sicherzustellen. DemgemdB wurde
von Qer ausfithrenden Maschinenfabrik J. M. Voith zu-
nachst ein Kkleines Modellrad von 250 mm Durchmesser
hergestellt und in der Versuchsanstalt der Firma gepriift.
Auf Grund der dabei gewonnenen Ergebnisse und Er-
fahrungen wurde ein zweites Versuchslaufrad von 700 mm
Durchmesser erprobt und erst nach dessen Bewdhrung
zur Ausfithrung 0es grofen Rades geschritten.

Dr. P, H.

SCHIFFAHRISNHACHRICHTEN

Aus Novisad (Neusatz) wird uns berichtet, daB
der Ersatz der alten Schiffbriicke durch eine permanente
Briicke soeben in Bauangriff genommen wird. Ferner
erfahren wir, daB Oer Umschlag im Novisader Hafen
wegen schikanOser Auslegung der Zollvorschriften seitens
oer Bekorden in stindigem Riidkgang begriffen ist. Die
Kaufmannschaft zieht es unter den obwaltenden Zu-
standen vor, die Sendungen bis Belgrad gehen zu lassen.
Von dort aus erst gehen sie an die Kundschaft, was fiir
diese hohere Kosten und ldngere Lieferzeit zur Folge hat.

Der Verkehr auf den Jeutschen Binnen-

wasserstralen hat dermalen 66 Prozent Oes Vor-A

kriegsumfanges erreicht.

Die Abhangigkeit der Schleppkostenhohe
von der DBauart 0er Warenboote wurde kiirzlich in
Deutschland auf dem Versuchswege erhoben. Bezogen
auf Ganzmetallboote zeigen Eisenboote mit Holzboden
einen um 45 Prozent, Ganzholzboote sogar einen um
90 Prozent hoheren Bedarf an Zugkraft. Durch Riick-
wirkung auf die Gestehungskosten der Kraftbeschaffung
ergibt sich sonach ein ganz bedeutender Einflu3 der
Warenbootbauart auf die Betriebsergebnisse.

Frankreichs Rheinumschiagsverkehr betrug
im Jahre 1924 2,562.879t gegen 1,813.367 t im Jahre 1923.
Von ersterer Zahl entfielen 2,266.077 t auf StraBburg, der
Rest auf Lauterburg. Umgeschlagen wurden vornehmlich
Kohle und Kali.

Polen will 4500 km Wasserstrafien innerhalb
Oer ndchsten 25 Jahre bauen, bzw. regulieren, um da-
durch seinen Industriegebieten und Kohlenrevieren den
Absatz im Lande, wie den Zutritt zur See zu erleichtern.

Der Weltschiffbau zeigt im Hinblick auf die Zahl
Oer auf Stapel gelegten Br. R. T. in diesem Jahre inso-
fern eine Abnahme, als vom April bis Ende Juni 422.114
gegen 619.184 Br. R.T. im Vorjahre in Bauangriff ge-
nommen wurden. Dagegen zeigt der Motorschiffbau eine
stetige Zunahme. Von 31 Prozent Anteil am Gesamtneubau
Oes Jahres 1924 ist er heuer auf 47 Prozent gestiegen.

Dersiidbulgarische Hafen von Burgas geht einer
nicht unbedeutenden Erweiterung entgegen, weil sich die
oermaligen Hafenanlagen sowohl wegen der stetig wach-
senden SchiffsgroBe, wie auch wegen der nunmehr inten-
siv in Angriff genommenen Auswertung bulgarischer
Bodenschdtze als unzureichend erwiesen.

Die griechische Handelsflotte verfiigte am
31. Dezember 1924 iiber 437 Dampfer mit 828.635 Br. R, T.
und 1.028 Segler mit 113.707 Br. R. T., zusammen somit
iiber 1465 Schiffe mit 942.3¢42 Br. R. T. Im Juli L 7.
wurden 1429 Schiffe mit 985.526 Br. R.T. gezahlt. Die
Neubauten vermochten somit nicht den Abgang zu dedken.

Die Holztransporte tiber Triest, Holz bearbeitet
und unbearbeitet, betrugen im Juni 1.]. zu Wasser 12.316,
per Bahn 185.787 zusammen 198,103 Meterzentner.

Einen MaBstab fiir die Beurteilung des See-
interesses eines Staates gibt die Ermittlung der auf
jede Tonne eigener Handelssdiffe entfallenden Einwohner.
Die Zunahme dieses Faktors kann mit Recht als Steige-
rung des Seeinteresses gedeutet werden. Statistische
Ermittlungen ergaben nun, daB auf jede Handelschiffs-
tonne dermalen entfallen in Norwegen 832, GroBbritan-
nien 402, Niederlande 382, Danemark 280, Schweden 169,
U. S. A. 118, Frankreich 84 und in Deutschland 30 Seelen

Lederbekleidung firsimtichen spor
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AUTOMOBILWESEN

Russische Tourenfabrt.
Nach einem Bericht von Ing. Ch. Bettaque.

Der Dampfer »Wartburg« brachte unsere beiden
Austro-Daimler am 29. Juli nach Leningrad. Bis
zum Start stand uns noch eine Woche zur Ver-
fligung; aber es kommt immer anders, als man denkt.

Erst am 18. August wurde es Ernst. Nach
Ansprache, Parade und Absingung der Internationale
ging es los. Ohne Ende diinkt die Fahrt durch das
Héausermeer. Beim Moskauer Tor wird die Land-
straBe erreicht. Nun geht es noch langsamer. Loch
reiht sich an Loch. Wagen, Insassen und Gepidk
werden erbarmungslos durcheinander geriittelt. Spater
wurde es ein wenig besser. Erste Etappe: Now-
gorod. Massenquartier, Krautsuppe, Strohsdcke und
Mitbewohner kennzeichnen sie.

Frith morgens Start zur zweiten Etappe. Wird
als Erlésung betrachtet. Flottes Tempo. Unsere
beiden Wagen riicken den stirkeren Maschinen hart
auf den Leib. Weizka machen die Ballonreifen viel
zu schaffen. Wir pumpten fleiBig. Konkurrenz be-
merkte nichts. Rastlos ging es an angekridnkelten
Mitbewerbern vorbei. Twer, zweite Etappe war er-
reicht. Nachtasyl wie am Vortag. Am 20. Start
zur Oritten Etappe. Weifzka schlagt Rekord fiir
Nageldefekte ; aber trotzdem nur weiter,
weiter! Geschlossen riicken beide Daimler
in Oie Oritte Nachtstation, Moskau, ein.
Die Stadt hat einen Kreml, viele Kirchen
und etliche Hauser.

Am 22. August Start zur vierten
Etappe: Orel. Mittagsrast in Tula. Unter-
Kunft usw. siehe Twer. Nachsten Tag
sethste Etappe: Charkow. Von dort auf
kaskaden- und treppenformigen, von
Grdben reizvoll unterbrochenen Wegen
iiber . Bachmut nach Rostow am Don.

Am 26. Start zur nachsten Etappe:
Armavir. Weglose Steppe, Dromedare,
tiefe, durch Gras verdeckte Locher. Die
neunte Etappe, Piatigorsk, bringt Staub
und Schlamm ; die zehnte Etappe, WIadi-
kawkas, fiihrt durch metertiefen Schlamm,
iiber lehmige Hohenriiken und recht
nette Steinstreifen.

Am 31. August iiber kunstvolle
Serpentinen in den Kaukasus. Stolz
ziehen die Daimler entlang der grusini-
schen HeerstraBe. Beim Einzug in Tiflis

lagen bereits 3.400 km hinter uns. Zwei Rasttage.
Allgemeine Entspannung, gute Unterkunft. Abends
Festbankett, gigantische Dimensionen.

Nachster Tag bringt Alarmnachricht: Regierung
in Moskau Oepeschiert: »Alle 40 Wagen in WIladi-
kawkas bis Charkow einwaggonieren, Riickfahrt
wegen Wetter- und Wegeverhdltnisse unmdglich.«
Angesichts unserer bisher guten Plazierung hielten
wir uns nicht an den Befehl. In umgekehrter Reihen-
folge geht es zuriick nach Moskau.

Die Bevdlkerung umringt unsere Wagen. Es
regnet Gliikwiinsche. Ein Rasttag, dann Kenditions-
priifung. Neugierig, wie ich bin, mochte ich deren
Ergebnis erfahren. Unkenntnis des Russischen ver-
bietet direkte Frage. Mit Gesten geht es. >Austro
Daimler kein Maschin, Austro Daimler Gold<, lautet
die in gebrochenem Deutsch erteilte Antwort. Gratu-
lierender Héindedruck, anschlieBend Geschwindig-
keitsprobe. Fazit: Austro Daimler erhalten Hochstzahl
an Gutpunkten von allen Konkurrenten. AuBerdem den
Petersburger-Preis fiir die beiden besten Wagen der
Konkurrenz. Diese Fahrt, die bisher scharfste Erpro-
bung fiir Fahrer und Wagen, war gliicklich iiberstanden.

Ing. Bettaque und Fahrmeister Wetzka vor ihrem Austro Daimler-Wagen (71—72).
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AUS DER RUTQMOBILWELT.

Eine Kraftwagenweltstatistik verdffent-
lihte jiingst das franzosische Fachblatt L’Auto.
Darnach gab es am 1. Janner Il J. im Ganzen
18,615.000 Personen-, 2,892.000 Lastkraftwagen
und 1,262.000 Motorrdder; insgesamt 22,769.000
Kraftfahrzeuge. Von je 100 derselben sind sonach
81 Personen-, 13 Lastkraftwagen und 6 Motorréder.
Unter den Staaten, die Automobile besitzen, werden
alle mdglichen, selbst recht exotische genannt, nur
Osterreich nicht. Das gibt zu denken. Unsere
Erzeugnisse sind anerkannt gut, aber es fehlt
bei uns die Erkenntnis der Notwendigkeit die
einheimische Fachpresse zur Bekanntmachung eigener
Leistung anzueifern. Wir blithen wie die Veilchen
im Verborgenen und werden iibersehen. Den
Schaden hat nicht die Presse, sondern die Industrie.

Rekordleistungen franzdsischer Wagen.
Ein Mathis legte kiirzlich in ununterbrochener
30 tagiger Fahrt 30.000 km zuriick. Das gibt die
ansehnliche Durchschnittstagesleistung von 1000 km.
Trotz ungiinstiger Witterung war nach Beendigung
der Fahrt kein Defekt feststellbar. Im Gaillon-
bergrennen am 18. Oktober iiber 1 km war
Thomas auf 12-zylinder Delage mit 296
Sekunden FErster. Mit einem 40 HP Renault,
der von den beiden Fahrern Plessier und Garlfield
abwechselnd gelenkt wurde und ununterbrochen
von 3 Uhr nachmittags bis /27 Uhr friih in Betrieb
war, wurden die nachstehenden neuen sechs Welt-
rekords aufgestellt: In sechs Stunden: 985 km
100 m; 1000 km in 6 Stunden 5 Minuten /100
Sekunden; 1500 km in 9 Stunden 9 Minuten 497*/10¢
Sekunden; 1000 Meilen in 9 Stunden 49 Minuten
45%8/100 Sekunden; in 12 Stunden; 1939 km 898 m

(Stundendurchschnitt 161 km 558 m); 2000 km in
12 Stunden 24 Minuten 23%%1.¢ Sekunden.

Der GroBe Preis von Ddnemark wurde am
27. September im Autodrom von Goestrup ausgetragen.
Es wurden 2 Rennen, eines iiber 300, das andere iiber
250 km gefahren. Beim ersten siegte Nielsen auf Hudson,
beim zweiten Severnisen auf Renault.

Silumin, eine Leichtmetallegierung von Aluminium
und Silicium, vermehri die Zahl dieser nunmehr auch in
den Bau von Kraftwagenmotoren eingedrungenen Metall-
kompositionen. Neben geringem Gewicht wird ihr als
Vorzug Siurebestindigkeit, wie Wasser- und Gas-
(Dampf)dichtigkeit zugeschrieben; ferner soll sie sich leicht
gieBen lassen, so dafB alle im Motorbau iiblichen Formen
von ihr zuverlissig ausgefiillt werden; wie sie auch
infolge ihrer stahldhnlichen Faserstruktur hohe Festigkeit
und eben solches Politurvermdgen aufweisen soll. Alle
diese Vorziige konnen auf ihre Stichhaltigkeit nur durch
die Praxis gepriift werden. Unsere rein theoretische Be-
trachtung kann sie weder bestdtigen, noch widerlegen. .
Eine Stellungnahme ist daher vorderhand unmdoglich.
Anders liegt die Sache in Ansehung des Gewichtes. Da
das Aluminium ein spezifisches Gewicht von 2'67, das
Silicium ein solches von 2:49 hat, muf3 jenes der Legie-
rung zwischen beiden Werten liegen. Man wird kaum
einen grofien Fehler begehen, wenn man es mit rund
2'6 ansetzt. Ihm gegeniiber ist das spezifische Gewicht
des im Motorbau verwendeten Eisens nicht weit von 7'8
entfernt. Aus dem Verhiltnis beider Gewichte folgt, daB
das Silumin 3mal leichter als das Eisen ist. Man miiite
daher bei gleichem Volumen 67 Prozent an Gewicht
sparen, sobald an Stelle von Eisen Silumin verwendet
wird. Tatsichlich betrdgt nach Angabe der Zeitschrift
»Automobil-Motorrad- und Flugwesen«, Nr. 9 von 15.
Mai 1925, die Gewichtsersparnis nur 30 Prozent, also
kaum ein Drittel. Daraus folgt, daB man bei Silumin-
verwendung zu Ooppelten Abmessungen greifen mub.
Natiirlich wird hiedurch der Wert dieser Legierung nicht
aufgehoben; aber die Rechnung zeigt doch, daB hier, wie
iiberall, dafiir gesorgt ist, daB die Baume nicht in den
Himmel wachsen.

Buchbesprechungen.

Die osterreichische Gewerbeordnung. Text in
der vom 1. September 1925 an gellienden Fassung, zu-
sammengestellt von Dr. Egon Praunegger, Leykam Ver-
lag, Graz — in Leinen gebunden S 6'50. Die Kenntnis oer
Bestimmungen des Gewerberechtes ist heute fiir jeden
Unternehmer eine Selbstverstandlichkeit. Allerdings eine,
der bei dem mehr als raschen Arbeitstempo unserer
Gesetzgebung nicht so leicht zu entsprechen ist. Dadurch
werden Behelfe wie der vorliegende unentbehrlich.
Zeichnen sie sich durch {ibersichtliche Stoffgruppierung
und nette duBere Form aus, was beides fiir Dr. Praun-
eggers Arbeit zufrifft, so nimmt sie der Unternehmer
auch gern zur Hand, womit ihm, dem Autor und Oem
Verlag gedient ist.

Sturmsee und Brandung von Franz Graf von
Larisch-Moenwich. Mit 136 Abbildungen, darunter 23 Ein-
schaltbildern nach Aufnahmen des Verfassers, 5 Figuren
und 4 Kartenbeilagen. 33. Band der >Monographien zur
Erdkunde«. 1925 Bielefeld und Leipzig, Verlag von
Velhagen & Klasing. Preis 8 Reichsmark. Das fiir jeden
Seefahrer hochinteressante Problem ©der Entstehung,
GroBe und Bewegung der Wellen findet durch den
weitgereisten Verfasser eine sehr eingehende und liebe-
volle Darstellung, die durch ganz vorziigliche Lichtbilder
wesentlich ergdnzt wird. Da auch der Verlag keine Miihe

und Ausgabe scheute Erstklassiges zu bieten, ist Graf
Larisch’ Buch nicht nnr eine spannende Lektiire, sondern
auch ein Schmudkstiick jeder Biicherei. Durch Vermeidung
mathematischen Wustes kann das Werk auf einen recht
weiten Leserkreis rechnen.

Drei Sonderabdriicke aus der Zeitschrift
»Schiffbauc. Diese fiihrende reichsdeutsche Zeitschrift
hat dankenswerter Weise eine Reihe von Sonderab-
driicken erscheinen lassen, von Jdenen wir Ddie Orei
folgenden, fiir unsere Leser besonders interessanten,
kurz besprechen wollen. Die erste Studie: »Beitrag zur
rechnerischen Losung einer Anzahl von Problemen der
FluBsdiffahrt« stammt aus der Feder des Bauoberin-
spektors der 1. D.D.S.G. Ing. Alfred Schwarz und be-
handelt an Hand einiger Formeln und Tabellen, die im
praktischen Betriebe auftauchenden Fragen, wie Zug-
leistung, Geschwindigkeit und Auslauf der Fahrzeuge.
Wir halten in Ubereinstimmung mit dem Verfasser das
Durchrechnen der in der Praxis immer wieder auftauchen-
den Fille fiir sehr vorteilhaft, weil man nur mit Hilfe
richtig abgeleiteter und angewendeter Formeln jenen
Einblikk in den rationellen Schiffahrtsbetrieb erlangen
kann, der zutreffendes Disponieren mit Fahrzeugen und
richtiges Beurteilen von Unfillen ermoglicht. — Oskar
Teubert hat die zweite Studie: »Die deutsche Binnen-




schiffahrt von 1888 bis 1913« verfat. Ein Vergleich dieser,
heute historisch anmutenden Ausfithrungen mit der
gegenwartigen Wirtschaftslage der 0eutschen Binnen-
schiffahrt zeigt mit grellster Deutlichkeit die Verheerungen,
welche ein sachlich unrichtig gefiihrter Krieg und mehr
noch ein ohne jegliche Voraussicit geschlossener Friede
in der einen wichtigen Faktor der deutschen Volks-
wirtschaft bildenden DBinnenschiffahrt angerichtet hat.
Hoffen wir, 0aB 0ie hiedurch dem deutschen Volke er-
teilte Lehre von diesem beherzigt werde. — »Uber die
Grundlagen der Nautik des Luftmeeres«< betitelt sich die
oritte Studie. Conrad Harmsen hat sie im Jahre 1918
zwecks Erlangung der Wiirde eines Doktor-Ingenieurs
an der Technischen Hochschule zu Berlin als Dissertation
verfaf3t. In streng wissenschaftlicher Form, mit Formeln,
Zeichnungen und Tabellen reich versehen, wird die Luft-
fahrzeugfiihrung besonders im Hinblik auf den Wind
behandelt und damit dem Luftfahrers gezeigt, welche
Faktoren sein Verhalten bestimmen und welche Mittel
er anzuwenden hat, um das ihm anvertraute Fahrzeug
in kiirzester Zeit und in sicherster Weise an den Bestim-
mungsort zu bringen. Im Gegensatz zu den beiden erst-
genannten Arbeiten behandelt die Studie Dr. Ing.
Harmsen’s somit ein noch nicht zur Geniige wissenschaft-
lich durchforschtes Gebiet, bringt demnach viel Neues und
Wissenswertes. Eine weitere notwendige Erweiterung
Oer Arbeit mochten wir in der Einbeziehung des Fahrens
nach der Hohe erbliken. Wir bezeichnen bekanntlich die
Lehre von der Luftfahrzeugfiihrung als »Avionautik<
und finden darin den Hauptgegensatz derselben zur
Seeschiffiihrungskunde, zur Nautik, 0aB letztere in
zweidimensionalen, die Avionautik aber im dreidimensio-
nalen Raume zu arbeiten hat. Bei Gelegenheit soll hier-
auf noch des ndheren eingegangen werden. Zusammen-
fassend 1aBt sich sagen, die Literatur der Binnen- und
Luftfahrt durch die hier besprochenen Studien eine wert-
volle Bereicherung erfuhr.

Eigner Herd ist Goldes wert, praktische
Familienhduser mit Hausgarten fiir 2500 GM. aufwirts.
225 Abbildungen, herausgegeben von Amtsbaumeister
a. D. Max Spindler, 13. Auflage, Heimkulturverlag
G. m. b. H., Wiesbaden. Die auch bei uns in Osterreich
stark verbreitete Siedlerbewegung findet in diesem Klar
geschriebenen und reich mit Illustrationen ausgestatteten
Biichlein einen ganz vorziiglichen Behelf zur Propagie-
rung jhrer Zwecke. Wir glauben 0aher Baumeister
Spindler’s Schrift nur allen Interessenten bestens emp-
fehlen zu konnen.

Alle besprochenen Biicher sind durch Oskar
Wilhelm Lechner, Alfred Bermann’s Nachflg.
Wien, 1, Johannesgasse 17, zu beziehen.

Eigentiimer, Herausgeber, Verleger, Chefredakteur und Verantwort-
licher Redakteur: Hanns Pittner, 1., Elisabethstrasse 3.

Druck der graphischen Kunstanstalt Hermann Pollak Ges. m. b. H.,
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Erich pPrager - Mandowsky
Wien, IV., Taubstummengasse 8, Telef. 52448
GroBhandlung fiir Auto-Ole. Offiz. Verkaufs- u. Fiillstelle fiir

Gargoyle Mobiloils der Vacuum 0il Co. A. G.

Prompte Zustellung auf telef, Anruf
Tel. 52448
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Die vorziiglichen optischen Leistungen, die§

stets einwandfreie technische Husfﬁhru_ng\f
des Zeiss Feldstechers griindeten seinen Welt-
ruf. lhnen verdankt das ,Zeissglas“ seine
noch immer zunehmende Beliebtheit in allen
Landern. Die in den letzten Jahren durchge-
filhrte Fabrikationssteigerung in ‘Verbindung
mit rationelleren Arbeitsmethoden ermég-
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

‘Lichtstark. Jagdglas SILVAMAR 6fach

Mit Mitteltrieb

Universalglas TURACT 8fach

Mit Mitteltrieb

Das lichtstarke neue ,Weitwinkel“-
Modell DELTRENTIS 8fach

Mit Mitteltrieb

Preise einschlieBlich Lederbehalter und Riemen.

lllustrierten Auswahlprospekt T 605 mit neuer Preisliste
und Nachweis des néchsten optischen Geschiftes, das
Original-Zeiss-Feldstecher fiihrt, auf Wunsch kostenfrei
von CARL ZEISS G. m. b. H., Wien, IX., Ferstelgasse 1.
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