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Oesterr. Luftschiffer-Verband.
Oesterr. Aéro-Club.

Wien, I, Hofburg, Schweizerhof, Telephon 73-032.

Am 3. Médrz 1926 hilt der Oesterr. Aero-Club in
seinen Klubrdumen um 6 Uhr abends seine

XXVI.
Generalversammliung

ab, mit folgender Tadesordnung:

1. Verlesung des vorjdhrigen Protokolles.
2. Bericht iiber das abgelaufene Klubjahr (Jahres-
bericht).

3. Bericht iiber Kassagebarung (Kassabericht).

4. Wahlen. ;

5. Antrdge und Interpellationen.

Die Herren Mitglieder werden ersucht, moglichst
zu erscheinen.

Anschliefend findet in der Hofburg, Schweizer-
trakt, ein Klubsouper statt und ergehen wegen Teilnahme
an demselben gesonderte Einladungen.

Das Prisidium des Oesterr. Aero-Club.

s, B,

Oesterr. Flugtechnischer Verein.
Wien, I., Elisabethstrafe 3.
Telephon 3-83.

Der 6&sterreichische flugtechnische Verein ersucht um
baldmoglichste Einsendung der

Jahresheitrdage pro 1926.

OberdsterreichischerVerein fiir Luftfahrt
in Linz a. Donau.

Telegrammanschrift: Luftfahrtverein Linz a. D.; Tele-
phon Nr.1119/IV (Schriftleitung) u. 1495/IV (Présidium)
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Technische Betrachtung zur Tagung der Fédeération

Aéronautique

Unter den Punkten, die auf der diesjahrigen Ta-
gung in Prag durchbesprochen wurden, veraienen dieje-
nigen, die in die Flugtechnik eingreifen und mit ihr z}uf
das innigste zusammenhingen, wohl in cister Linie eine
eingehende Betrachtung. Es ist fiir die Entwicklung der
Navigation wie auch des Flugzeuges unbedingt von grof-
ter Bedeutung, daB ein Antrag des franzosischen Aéro-
Clubs einstimmig angenommen wurde, der die Stiftung
groBer Preise fiir diejenigen vorsieht, denen es gelingt,
Einrichtungen zu schaifen, die eine sichere Navigation,
¢glatten Start und leichte Landung selbst bei dichtestem
Nebel gestatten.

Die Bedeutung dieser Frage ist von derartiger
Tragweite, daB mit ihrer Losung die Entwicklung des
Luftverkehres von einem schweren und hemmenden
Druck befreit wiirde. Gerade mit Riicksicht carauf, daB
die Losung dieses Problems von internationaler Bedeu-
tung ist, ist es zu begriiBen, daB die F. A. 1. durch Zu-
sammenfassen aller Nationen, die Hohe des Preises ver-
grofBern und damit den Ansporn zur Losung dieser Aui-
gabe verstirken will. Der Aéro-Club von Frankreich hat
durch Zeichnung von 10.000 Fr. die Liste erofinet. Es 1st
bei der Schaffung dieses Preises in keiner Weise eine
Einschriankung nach Nationen oder nach deren Zugeho-
rigkeit zur F. A. 1. getroffen worden. Deutschland gehort
der F. A. I -vorldufig nicht an. Die allgemeine Meinung
auf der Tagung war seinem Eintritt durchaus freundiich
und es wire daher sehr erfreulich, wenn der Aéro-Club
von Deutschland seinen Eintritt recht bald anmelden
wiirde. Verschiedene technische Fragen, die an den tech-
nischen AusschuB verwiesen wurden, sind weiter nicht
bemerkenswert, wohl aber ist es interessant, daf kiinitig-
hin die Anerkennung von Rekorden fiir Hubschrauben-
flieger erst dann erfolgt, wenn eine Mindesthohe von
5 Meter erreicht wird. Der englische Delegierte hat senr
witzig bemerkt, daB ein halbwegs guter Springer, der
sich mit einer Schraube ausriistet, im Stande ist, den
gegenwirtigen Rekord zu schlagen und einen neuen auf-
zustellen. Wie wichtig es ist, daB technische Angelegen-
heiten besser im Rahmen des technischen Ausschusses,
als auf der groBen Tagung beraten werden, zeigt die Be-
handlung eines englischen Antrages. England hat doch
zuerst beantragt, daB zur Aufstellung von Geschwindig-
keits-Weltrekorden in Zukunit nur Flugzeuge zugelassen
werden, die eine gewisse maximale Landegeschwindigkeit
haben. Diesem Antrage widersetzten sich nahezu alle
Nationen unter Fiihrung der Amerikaner, die erklirten,
daB durch eine derartige MaBnahme die Entwicklung des
Flugwesens eingeschrankt wiirde, die gerade die Schai-
fung besonders schneller Flugzeugtypen fiir die Entwick-
lung der gesamten Flugtechnik von groBter Bedeutung
ist. Daraufhin modifizierte der englische Vertreter den
Antrag dahin, daB Schnelligkeits-Weltrekorde nur dann
anerkannt werden, wenn das Rekordflugzeug vorher min-
destens dreimal glatt gelandet ist. So verniinftig dieser
Antrag dem Techniker und Flieger auch erscheinen mub,
so bedauerlich ist es, daB er von allen Nationen, mit

Internationale.

Ausnahme von England und Oesterreich, verworien
wurde. Die auf der Tagung der F. A. . versammelten
Vertreter konnten sich also der englischen Ansicht nicht
anschlieBen, daB es fiir die Entwicklung des Flugwesens
ganz belanglos ist, ob eine Maschine in der Luft 450 oder
500 Kilometer zu leisten vermag, wenn nur unter grofiter
Gefahr fiir den Piloten und den Apparat die Moglichkeit
besteht, mit dieser Maschine wieder zu landen. Gerade
durch die Annahme des Antrages des englischen Vertre-

Blick in die Passagierkabine eines Fokker-Eindeckers.
Phot. Fritz Nickel, Innsbruck.

ters wire dem gesamten Flugwesen ein sehr grofier
Dienst erwiesen worden, denn man hédtte dadurch die
Konstrukteure gezwungen, ihr Hauptaugenmerk nicht nur
darauf zu verwenden, die Geschwindigkeit der Maschine
wiahrend des Fluges ins Unbegrenzte zu steigern, sondern
auch im gleich starken MaBe der Notwendigkeit einer
sicheren und verldBlichen Landung Rechnung zu tragen.
Es ist sehr bedauerlich, daB} gerade ein so wichtiger tecn-
nischer BeschluB, der fiir das gesamte Flugwesen von
eroBter Tragweite sein konnte, abgelehnt worden ist, und
es ist nur zu wiinschen, daf} auf der nédchstjdhrigen Ta-
gung in Rom — auf der hoffentlich auch Deutschland ver-
treten sein wird — dieses, vom technischen Standpunkte
absolut verwerfliche Fehlurteil umgestoBen wird. arb.

Der Ozeanflug des Major Franco.

Unter den vielen Fernfliigen der letzten Zeit ver-
dient der in diesen Tagen stattgefundene Ueberseeflug
des Majors Franco der spanischen Fliegertruppe beson-
dere Beachtung, weil er den ersten Versuch, den Ozean
zu iiberqueren, darstellt, unter Voraussetzungen, wie sie
fiir den praktischen Luftverkehr Geltung haben. Ganz be-
sonders war bei diesem Versuche die Wahl der Maschine
ausschlaggebend, um von vorneherein die giinstigsten
Aussichten fiir das Gelingen sicherzustellen. Nach den
gewaltigen Leistungsproben, die im vorjdhrigen Polilug
Amundsens, die Dornier Wal Maschine gezeigt hat, kam
diese Maschine wohl in erster Linie fiir den Ozeanflug
in Frage. Es haben zwar schon vor nicht ganz vier
Jahren auf demselben Wege portugiesische Seeoffizlere

die Ueberquerung versucht, aber die damals beniitzten
Schwimmermaschinen waren dem Seegang so wenig ge-
wachsen, daB die Flieger erst mit ihrer dritten Maschine
nach 72 Tagen endlich ans Ziel ihrer Reise kamen. Ge-
rade fiir so eine schwierige Strecke ist es unbedingt er-
forderlich, daB die verwendete Maschine nicht nur luit-
fest ist, sondern im Falle unvorhergesehener Ereignisse
auch lingere Zeit sicher auf dem Wasser sich halten kanmn.
Da die von Major Franco gewdhlte Route auch die ein-
zige ist, die fiir den Ozeanluftverkehr in Betracht kommt,
verdient dieser Flug wohl besondere Beachtung und
sollten zur Vorbereitung dieses Luftverkehrs in systema-
tischen Beobachtungen die meteorologischen Vorbedin-
gungen dieser Strecke klargelegt werden,
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Die einzelnen Teile der Strecke des Fluges soliten
programmgemil wie folgt zuriickgelegt werden:

olinzendes Zeugnis seltener Ausdauer und zielbewuBter
Beherrschung des neuesten Verkehrsmittels ausgestellt
haben, eine Anerkennung, die auch das Ansehen des Lan-

23.1. 26 1315 km Las Palmas (Kanarische Inseln) des in aller Welt steigern wird. Fiir Deutschland er-
24. 1. 26 1700 km Porto Praia (Kapverdische Inseln) ichst hieraus die Genugtuung, daB die Ueberquerung
25. 1. 26 Ruhetag zum erstenmal mit einem Flugzeug deutschen Ursprungs
ien 26. 1. 26 Ruhetag durchgefiihrt wurde, trotz aller Hemmungen, die der Ver-
lten 27. 1. 26 - 2305 km Fernando Noronah sailler Vertrag und die dariiber hinausgehenden Begriifs-
Nkt 450 km Pernambuco bestimmungen der deutschen Luitfahrt-Industrie aufer-
Sers 28. 1. 26 2035 km Rio de Janeiro legt haben. Gerade in diesem Augenbilck mul es leden
oder 20. 1. 26 2225 km Buenos Aires l_)eutschcn schmerzlich beriihren, duB‘I).()rmcr‘,‘ der Schop-
ey 10120 km fer des Wal, gezwungen ist, sein geistiges I:mc'ntu.m auf
it Die. Gesamistrecke betrigt 10120 Kilometer und fremdem Boden, den Werkstéitten in Marina di Pisa, 1n
nde ; ie. Gesamtstrecke betragl 10.320 BFOmMEEr UNC — die Tat umsetzen zu lassen. Anderseits verdient die An-
v wiirde bei Einhaltung der Luftlinie in gerade 60 Stunden erkennung, die die spanische Presse dem Flugzeug zollt,
mie- zuriickzulegen sein, wenn bei Windstille in Riicksicht avf  gqankbar schon aus ‘dem Grunde féstgchaltcn 7u werden,
den Benzinverbrauch mit nur 170 Kilometer in der Stunde {3 sich immer mehr, wenn auch vorerst im befreundeten
geflogen wird, statt mit der Hochstgeschwindigkeit von  Aysland, die Erkenntnis einer Schddigung aller Staaten

| 200 Kilometer in der Stunde. Immerhin ist ja auch unter e B

giinstigsten Umstinden mit Verzogerung durch widrige
Winde und Zeitverlust durch nicht vollkommenes Einhal-
ten der Luftlinie, die auch bei bester Navigation unver-
meidlich ist, zu rechnen. Schlie8lich widre die Durch-
fiithrung in zweieinhalb Tagen natiirlich nur bei sofor-
ticem Maunnschafts- und Maschinenwechsel nach jeder
Landung moglich. denn so lange Fliige erfordern eine
zeitravbende Priifung der Motoren. So hat Nebel an den
Kanarischen Inseln den Weiterflug zu den Verdischen
Inseln bereits bis auf den 26. verzogert. an dem dfe
Flieger 8.28 morgens in Gando von den Kanarischen In-
seln abflogen. Sie erreichten nach 8 Stunden 4.10 west-
europiische Zeit Porto Praia vund flogen noch am Abend
nach St. Vincent heriiber, wo sie um 7.55 landeten.
Franco hat auch die groBte Teilstrecke von 2300 Kilo-
meter gliicklich zuriickgelegt und ist in Pernambuco am
31. I. um 4.45 gelandet. Da der Weiterflug entlang der
Kiiste erfolgte, konnte die Ueberquerung hiermit als
gelungen gelten und hat Major Franco auch die letzten
Etappen anstandslos zuriickgelegt. Hierfiir gebiihrt in
erster Linie den spanischen Fliegern, die sich damit ein

und des Fortschrittes durch gewaltsame Einschrinkungen
eines einzelnen Staates bahnbricht. Gerade der Luftver-
kehr weist internationale Wege und reduziert GroB-
michte zu Provinzen eines einzigen Weltwirtschaits-
korpers. Die Zeitung ,La Voz* schreibt am 11. 1. 26
folgendes:

Was die Leistungsfidhigkeit des Lufttransportes
anbetrifft, wenn auch nur auf Passagiere, Post und hoch-
wertige, nicht zu schwere Waren beschrdnkt, so ist es
moglich, daB wir bald groBe Ueberraschungen erleben,
soweit in unserer Zeit des schnellen Fortschrittes von
Luftschiffen und Flugzeugen es iiberhaupt noch etwas
oibt, was unser Erstaunen erregen kann. Es ist dazu nur
notwendig, daB die Kralle, mit welcher der Vertrag von
Versailles die deutsche Luftfahrt-Industrie umklammert
hilt. ein wenig losldBt. Die deutsche Industrie braucht
bloB sich etwas freier zu sehen, um zu konstruieren und
der Welt zu unterbreiten, das, was die Intelligenz seiner
Techniker in dem Schweigen der Unterdriickung und des
Mangels geschaffen hat; dann ist auch der Moment ge-
kommen, wo die geographische Lage Spaniens mit Vor-
teil ausgenutzt werden kann.™

Nachtluftverkehr.

Von Rud. ]J. SchmeiBer, Berlin-Friedenau.

Die Wirtschaftlichkeit des internationalen Flugver-
kehrs und der Wirkungsgrad fiir die Weltwirtschaft und
den Weltverkehr hingen in hohem MafBe von der zukiinf-
tigen Gestaltung und Linienfithrung der GroBluftwege.
insbesondere jedoch von der Einrichtung des planmifi-
gen Nachtluftverkehrs ab. Denn der Vorteil, den das
Flugzeug vor allen anderen Verkehrsmitteln wegen seiner
nicht zu iibertreffenden Schnelligkeit besitzt, wiirde
wesentlich abgeschwiicht werden, wenn der Flugbetrieb
nicht auch in der Nacht oder bei Dunkelheit durchgefiihrt
werden konnte.

Die deutschen Luftverkehrsunternehmungen sehen
sich somit vor die Notwendigkeit gestellt, Mafnahmen
fiir die Aufnahme des Nachtluftverkehrs zu treffen,
d. h. die Luftreedereien miissen den Flugbetrieb darauf
umstellen, solche VerkehrsgroBflugzeuge auf den Grol-
luftrouten einzusetzen, die infolge ihres grofien Aktions-
radius imstande sind, gewaltige Entfernungen ohne
Zwischenlandung im Tag- und Nachtilug zuriickzuiegen.
Allerdings steht die groBe Masse der Fluggdste dem
Nachtflug noch miBtrauisch gegeniiber. Die Zuriick-
haltung wird indes schwinden, sobald ein planméBig ge-
regelter Nachtluftverkehr den Beweis erbringt, dal} ein
Nachtflug die gleiche Sicherheit bietet wie ein Flug
am Tage. Es darf nun aber nicht verkannt werden, dal In

dieser Hinsicht an die Luftverkehrsunternehmungen, be-
sonders aber auch an die Flugzeugindustrie hohe Anfor-
derungen und Aufgaben gestellt sind; sie konnen tur
durch die enge Zusammenarbeit und gegenseitige Ergidn-
zung von Theorie und Praxis geldst werden. Einen Nacht-
flugbetrieb kénnen die Luftverkehrsunternehmungen eben
pur aufnehmen, wenn sie iiber Verkehrsgrofiflugzeuge
verfiigen, welche in Abmessungen und Leistungen allen
Anforderungen entsprechen, die man nach dem heutigen
Stande der Flugzeugtechnik an ein modernes Verkehrs-
flugzeug stellt. Ein Hauptverdienst in der Schaffung von
solchen Verkehrsflugzeugen, welche sich fiir den Spezial-
dienst im Nachtluftverkehr als besonders zuverldssig
und geeignet erwiesen haben, gebiihrt den beiden be-
kannten deutschen Konstrukteuren und Vorkdmpfern der
.neuen Schule des Flugzeugbaues”, Dr. e. h. Cl. Dor-
nier und Prof. H. Junkers.

Welche groBe Bedeutung man in den fithrenden
Kreisen der internationalen Luftfahrt der allgemeinen Ein-
fiihrung des Nachtluftverkehrs beimifit, bewies der Be-
schluB der ,Internationalen Luftfahrtkonferenz® in Ko-
penhagen, eine besondere Luftfahrtkonferenz nach. Lon-
don zusammenzurufen, welche sich nur mit den Fragen
des Nachtluftverkehrs befassen soll.

Die in den vergangenen Jahren im deutsciien Luft-
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verkehr gesammelten Erfahrungen, sowie der hervorra-
gende Stand des deutschen Verkehrsflugzeugbaues er-
moglichten bereits der Verkehrslutfahrt in Deutschland
auch praktische Versuche im Nachtluftverkehr vorzuneh-
men, indem auf Anregung des Reichsverkehrsministeri-
ums die beiden groBten deutschen Luftverkehrsunterneh-
mungen, die Deutsche Aero Lloyd A.-G. und die Junkers
Luftverkehrs A. G., im Sommer 1924 und 1925 einen plan-
maéBigen Nachtluftverkehr auf den Linien: Berlin—Ham-
burg, Berlin—Stettin—Kopenhagen, Berlin—Kopenhagen.,
Berlin—Warnemiinde—Malmo, Berlin—Warnemiinde
Stockholm und auf der Strecke Danzig—Stockholm ein-
richteten und betrieben, der teilweise nur der Post- und
Frachtbeforderung, teilweise aber auch der Personenbe-
forderung diente. Die Wahl dieser Linien als Versuchs-
strecken war die denkbar giinstigste. Die wechselreiche
geographische Gestaltung der Strecken bot die er-
wiinschte Gelegenheit, bei den Ueberland-, See- und
Kiistenfliigen die notigen technischen, navigatorischen
und meteorologischen Erfahrungen zu sammeln; sie wer-
den fiir den Auf- u. Ausbau des deutschen Nachtluftver-
kehrs in der diesjahrigen Flugperiode eine wichtige
Grundlage bilden. Durch Verwendung besonders fiir die-
sen Dienst auserwdéhlter und erprobter Flugzeugtypen
und -motoren, sowie durch die Anwendung aller in Be-
tracht kommenden technischen Hilfsmittel, namentlich
auch durch den Einsatz auserlesenen und erfahrenen Per-
sonals verstanden es die Deutsche Aero Lloyd A. G. und
die Junkers Luftverkehrs A. G., den Nachtluftverkehr aui
den vorgenannten Strecken trotz der oft sehr ungiin-
stigen Witterungsverhiltnisse glatt und ohne einen ein-
zigen ernsthaften Unfall durchzufiihren. Es ist dies ein

Vo §yfecets

hervorragendes, glinzendes Zeugnis fiir unsere deutsche
Flugzeugtechnik und ein deutlicher Beweis dafiir, daB
unsere Luftverkehrsunternehmungen auch im Nachtbe-
trieb fiir jede Sicherheit biirgen konnen, die selbst der
vorsichtigste Reisende von einem Verkehrsmittel ver-
langt. Somit war es nicht anders zu erwarten, als daB
nach den giinstigen Ergebnissen des Nachtluftverkehrs
auf den vorgenannten Versuchsstrecken die Verkehrs-
unternehmungen nunmehr in diesem Jahre eine plan-
mdBige Ausgestaltung des Nachtflugbetriebes unter Be-
riicksichtigung der jeweiligen Verkehrsbediirfnisse vor-
nehmen werden und damit zur Belebung und Forderung
des Wirtschaftslebens beitragen. Man kann es daher nur
begriiien, daB in Erkenntnis der Wichtigkeit und der
iiberragenden Vorteile des Nachtluftverkehrs fiir das
Wirtschaftsleben, die neue ,.Deutsche Luft-Hansa A. G.“
auch in diesem Jahre auf den wichtigsten internationalen
Luftrouten Nachtfliige einrichten wird, um somit die
Reisedauer zwischen den wichtigsten Hauptzentren nocn
mehr zu verkiirzen und herabzudriicken.

Mit Recht kann man jedenfalls behaupten, daB das
Flugzeug infolge seiner vielseitigen, an besttmmte Tages-
zeiten nicht mehr gebundenen Verwendungs- und Aus-
nutzungsmoglichkejiten ein vollwertiges Beforderungs-
mittel fiir den Weltverkehr darstellt, und sich als solches
einen Platz gesichert hat, von dem es nicht mehr ver-
drdangt werden kann. Deutschland aber kann es mit Stolz
und Befriedigung erfiillen, daB es trotz aller Baubeschrin-
kungen und der Luftfahrkonvention und obwohl es den
schwierigsten politischen und wirtschaftlichen Bedriik-
kungen und Schikanen ausgesetzt ist, auch heute nocn an
der Spitze des europdischen Luftverkehrs marschiert.
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Die Jagd nach dem Nordpol.*

Von Roald Amundsen.

Als ich am 21. frith die Nase aus dem Fenster
steckte, wuBte ich sofort, ohne weiteren Bescheid abzu-
warten, daB heute der Tag gekommen wire. Es war
strahlendes Sommerwetter mit einer leichten Brise iiber
dem Fjord, genau das, was die Fiihrer sich gewiinscht
hatten. Der Start wurde auf 4 Uhr nachmittags angesetzt.
Um diese Zeit stand die Sonne am giinstigsten fiir unsere
Sonnenkompasse und bot uns den groBten Nutzen aui
dem Fluge. Schon bei dem Friihstiick konnten wir eine
kleine Unruhe im Lager bemerken. Mehrere Mitglieder
der Expedition, die sonst unsichtbar geblieben waren,
wihrend ich mein Friihstiick einnahm, hatten heute schon
gegessen und waren verschwunden. Es war iiberiliissig,
Mitteilung davon zu machen, daB der grofle Tag gekom-
men sei. Jeder traf fiir sich seine Vorbereitungen, und
von Zeit zu Zeit konnte man verschiedene Mitglieder
sehen, wie sie mit vollen Hianden zu den Flugmaschinen
strebten, in ihnen verschwinden und mit leeren Hédnden
zuriick kamen. Jeder dieser Ginge bedeutete eine Mehr-
belastung, und als endlich die letzte Ndhnadel verstaut
war, wog unser Apparat 3100 Kilogramm oder ungefdhr
500 Kilogramm iiber das angegebene Ladegewicht. Direk-
tor Frohlinde hatte immer wieder betont, dal wir Probe-
fliige vornehmen miiBtzn. Die Flieger meinten das Gegen-
teil. Da dieser Meinungsstreit an anderer Stelle ausge-
tragen wird, brauche ich hier nicht naher darauf einzu-
gehen. Wihrend des ganzen Vormittags zog eine grolie
Schar von Menschen hiniiber zum Startplatz. Jeder, der
konnte, wollte dabei sein. Unser Mittag wurde im ,,Spie-
gelsaal” eingenommen, und wenn irgend jemand zuféllig
dazu gekommen wire, wiirde er nichts Ungewdohnli::hes
bemerkt haben. Das einzige, was die Aufmerksamkelt
hédtte erregen konnen, waren sechs Thermosilaschen, die
in Reih und Glied aufgestellt waren. Diese enthielten
Schokolade, unseren einzigen Proviant auf dem Fluge,
neben einer Biichse mit Haferkeks. Der einzige, der den
gewohnten Lauf des Mittags storte, war der Messever-
walter. Er meinte ndmlich, er miiite seinen Kameraden
gute Reise wiinschen und ihnen fiir das gemiitliche Zu-
sammensein danken. SchlieBlich war das letzte Mittag zu
Ende, und der ,Swiegelsaal** blieb wieder in seiner ur-
spriinglichen Verfassung als Tischlerwerkstidtte der Koh-
lengesellschaft zuriick. Sic transit gloria mundi.

Bei dem Abschied von meinem gemiitlichen Helm
bei dem Direktor der Gesellschaft stand die liebenswiir-
dige Haushélterin Berta mit zwei Paketen da, die sie mir
iiberreichte. ,.Eins fiir jede Maschine, ein biichen Weg-
zehrung.” Die 'gute Berta hat nicht ahnen konnen, mit
welcher Freude wir am nédchsten Tage ihre Pakete ner-
vorlangten, die Butterbrote und Eier langsam und vor-
sichtig in gleiche Teile teilten, und mit wie herzlichem
Dank wir dieses letzte zivilisierte Essen genossen.

Nachmittags drei Uhr standen wir alle um die Ma-
schinen versammelt. Wie ich frither bemerkt habe, wird
man nie fertig. Direktor Frohlinde ist iiberall zugegen und
guckt und guckt. Green, der Rolls-Royce-Mechaniker,
iiberhort noch einmal seine Motoren. Um 4 Uhr werden
alle vier Motoren gestartet, um angewidrmt zn werden.
Das ist das Zeichen fiir uns alle, dall jetzt gleich die
Stunde schlagen werde. Beide Sonnenkompasse, die auf
4 Uhr eingestellt waren, wurden gleichzeitig in Gang ge-
setzt. Schon summen die Motoren. Inzwischen ziehen wir
sechs unsere dickzn, schweren Fliegerkostiime an. Die
beiden Flieger und Beobachter sind gleichmaBig beklei-
det. Dickes Unterzeug von Wolle, mit Lederkleidung dar-
iiber. Ich personlich hatte die ganze Zeit am meisten
Angst um unsere Beinz wihrend des Fluges: die méchtige
Geschwindigkeit, die natiirilch starken Zug erzeugte,
und die niedrige Temperatur muBten unsere Fiile auf eine
harte Probe stellen. Meine Erfahrung war mir noch nicht
auf einer Tour wie dieser zugute gekommen; sie sollte
mir aber diesmal recht niitzlich werden. Auf meinen frii-
heren Reisen war ich oft genotigt gewesen, stundenlang
still zu stehen und zu beobachten. Wenn die Temperatur
damals, wie es hidufig geschah, auf — 50 Grad oder — 60
Grad herabging, dann muBte man schon besonders fiir
seine FiiBe sorgen. Ich fand damals. daB man den FuB
am besten beschiitzte, wenn man locker sitzende Felil-

* Mit Bewilligung des Verlages Ullstein,

striimpfe mit Fellstiefeln — was die Eskimos ,Kamikker*

nennen — anzog und dann die FiiBle in riesige Segeltuch-

stiefel, die mit Heu ausgestopft waren, hincinsteckte, so
daB das Heu in dicken Schichten den Fuf} iiberall umgab.

Diesmal hatten wir kein solches Eskimoscuainwerk. Statt

dessen brauchten wir Filzstieiel mit ein paar diinnen

Striimpfen darin; dariiber zogen wir unscre riesigen

Segeltuchstiefel, die mit Heu ausgestopit waren.

Das Ergebnis war ausgezeichnet., Wir haben kein
biBchen gefroren. Einzelne klagten im Gegenteil, daB es
ihnen zu warm wire. An den Hidnden trugen die Fiihrer
dicke Pelzhandschuhe. Ich personlich hatte nur ein Paar
alte Wollhandschuhe mit, und die hatte ich wihrend der
ganzen Tour fast niemals an, da ich ununterbrochen
schreiben mufBte. Die Mechaniker waren leichter geklei-
det, da sie die ganze Zeit in lebhafter Bewegung zwischen
dem Benzinraum und den Motoren herumklettern muBten.
Damit sie von dem Tankraum durch die Lucke in die Mo-
torgondel kommen konnten, durfte ihre Kleidung nicht zu
dick sein.

Nachdem wir alle mit unterer Garderobe fertig
sind, nehmen die verschiedenen Mitglieder ihre Pldtze
cin. In den Beobachtungskabinen sitzen Ellsworth und
ich, auf den Fiihrerplitzen Riiser-Larsen und Dietrichson,
und in den Motorgondeln die beiden Mechaniker Feucht
und Omdal. Mein Platz ist also in der Beobachtungska-
bine des N 25 ganz vorne am Bug des Apparates. In
der Kabine hinter mir, dem Fiihrerstande, sitzt Riiser-
Larsen, und endlich im Benzinraum hinter ihm Feucht.
Auf ,N 24“ war die Verteilung dhnlich: Ellsworth —
Dietrichson — Omdal. Feucht war mit dem Direktor
Schulte-Frohlinde von Pisa hierher gekommen. Er wurde
erst ein paar Tage vor dem Abflug als Mitglied der Ex-
pedition angenommen. Bis zu dieser Zeit hatte er im
Dienst der Fabrik gestanden. Er ist Deutscher von Geburt
und ealt als auBerordentlich tiichtiger Mechaniker, wie
ich im Laufe der Zeit feststellen konnte.

Nun wollen wir alle Lebewohl sagen. Ein langer
Zug Menschen passierte an den Maschinen vorbei. In-
dessen knatterten die Motoren, die Zeit ging hin: es
wurde 5 Uhr.

Fiir die beiden Schiffe war folgende Dienstanwel-

sung aufgestellt:
1. Das Kommando iiber den Rest der Erpedition iiber-
nimmt der Chef der ,Farm®, Kapitin Hagerup.
Wiihrend der ersten 14 Tage nach dem Start, solange
die Expedition auf der Flugmaschine zuriickerwartet
werden kann, halten ,,Farm‘ und ,Hobby* zusammen
im Fahrwasser an der Dineninsel, sofern einigermalien
sichtices Wetter an der Nordkiiste ist. Sollte die Sich-
tigkeit nachlassen, geht ,,Hobby* moglichst weit nach
Osten, aber nicht iiber Verlegen Hook hinaus.
Nach Verlauf der erwihnten 14 Tage nach dem Start
soll die ,,Hobby* auf jeden Fall ostwirts gehen, wenn
moglich bis zum Nordkap von Spitzbergen. Nach Be-
sprechung mit der ,Farm* wird so nahe wie méglich
an der Eisbarriere patroulliert, wobei beide Fahrzeuge
scharfen Ausblick halten miissen.

4. Vom 16. bis 19. Juni soll die ,,Farm* in Kings Bay zur
Kesselreinigung sein.

5. Die Schiffe (eventuell nur die ,Hobby*, falls die
.Farm* friiher zuriickgezogen worden ist) bleiben an
der Nordkiiste von Spitzbergen und setzen ihre Pa-
troullenfahrten fort bis sechs Wochen nach dem Start.
Die ,,Hobby* nimmt darnach das in Kings Bay zuriick-
gebliebene Material mit und geht nach Tromsd, um es
dort abzuliefern, bzw. von dort nach besonderen In-
struktionen zuriickzusenden. Die Riicksendung soll von
Apotheker Zapffe geleitet werden.

6. Wenn die ,Farm‘ nach Kings Bay zur Kesselreinigung
oeht, sollen diejenigen Teilnehmer der Expedition, dle
heimreisen wollen, Gelegenheit haben, mitzufahren.
Ausgenommen von dieser Erlaubnis sind Horgen,
Ramm und Berge, die erst zuriickkehren diirfen, wenn
beide Schiffe endgiiltig zuriickgezogen werden.

Mittlerweile ist der Uhrzeiger schon auf 5,10 Uhr
aneelangt. Die Motoren sind warm und Green nickt bei-
fallig. Sein Lachen driickt vollste Zufriedenheit aus. Ein
letzter Hindedruck wird mit Direktor Knudsen gewecn-
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selt, und dann geht es los! Der Motor wird auf hochste
Geschwindigkeit gebracht: unser N 25 zittert in allen
Gelenken. Nach unserer Verabredung soll unsere Ma-
schine zuerst starten. Sie versucht, sich draufien iiber
dem Fjord mit dem Winde zu erheben, um die Boen im
Innern des Fijords zu vermeiden. Gliickt es micht, dann
soll der Kurs direkt gegen den Wind in Richtung auf den
Kings Bay-Gletscher gesetzt werden. Es ist ferner be-
stimmt, daB die Apparate versuchen sollen, widhrend des
ganzen Fluges zusammenzubleiben. Was der eine tut,
soll der andere nachmachen.

Ein letzter Ruck, N 25 zieht los und zlcitet sachte
die Slip hinab auf die Eisfliche des Fjords. Der Flug hat
begonnen. ,,Auf Wiedersehen morgen!* waren die letzten
Worte, die ich horte.

In rasender Fahrt, mit 1800 Umdrehungen in der
Minute, . sausen wir zum Startplatz in der Mitte des
Fiords. Da sehen wir plotzlich , daBl Spalten weit vor uns
das Eis reilen und dall das Wasser aufrauscht. In einem
Nu wird die Maschine herumgerissen, in den Fjord hinein,
geradezu auf den Gletscher. Der Motor bekommt hoch-
stes Tempo — 2000 Umdrehungen. Es war einer der span-
nendsten Augenblicke. * Wird die Maschine das groBe
Uebergewicht schaffen konnen, oder miissen wir stoppen
und sie entladen? Der Fiihrer sitzt am Rade. Wenn er am
Friihstiickstisch gesessen, hétte er nicht ruhiger aussenen
konnen. Je mehr die Geschwindigkeit zunimmt, je schnel-
ler wir uns in rasender Fahrt dem Gletscher nahern, um
so0 mehr scheint der ruhige Blick einen bestimmten Aus-
druck bekommen zu haben. Sein Mund driickt nur Willen
und Entschlossenheit aus. Wie ein Sturmwind jagen wir
iiber das Eis. Die Geschwindigkeit wachst und wichst.
Und plotzlich, ja, plotzlich geschieht das Wunderbare!
Mit scharfem Schwung reiBt er den Apparat vom Eis in
die Hohe. Wir schweben. Das Meisterstiick ist gelungen.
Mir kommt es vor, als konnte ich deutlich die atemlose
Spannung der Zuriickgebliebenen fiihlen, die sich in einem
~Ah!“ auslost, um sich gleich darauf in brausenden Jubel-
rufen zn entladen.

Wieder ist die sichere Ruhe iiber den Mann ge-
kommen; sie hat ihn auf der ganzen Fahrt nicht menr
verlassen. Feucht kriecht zwischen dem Tankraum und

den Motoren hin und her. Er hat die Pilicht, den Funhrer
itber alles zu unterrichten: wie die Motoren arbeiten, wie-
viel Benzin verbraucht wird usw. Alles scheint in schon-
ster Ordnung zu sein, und Feuchts Meldungen lauten stets
befriedigend. Vor dem Aufstieg habe ich versucht, meine
Sachen zu ordnen. Aber der Platz ist klein und der Sa-
chen sind zu viele.

Bei Kap Mitra sind wir schon in etwa 400 Meter
Hohe, und die ganze Welt da unten erscheint uns recnt
klein. Immer wieder habe ich mich umgewandt, und nach
der anderen Maschine ausgeschaut, habe sie aber nicht
entdecken konnen. Unser Apparat wird nochmal herum-
geworfen und geht wiederum zum Lande zuriick, um
nach ,N 24" zu suchen. Man kann ja schlieBlich niemals
wissen, ob etwas passiert ist. Vielleicht hat der Apparat
beim Aufstieg Pech gehabt. Vielleicht ist das Eis gebro-
chen und moglicherweise schafft ers nicht mit seiner
Last. Da blinkt es und glitzert es in der Sonne wie'Gold.
Es ist die Sonne, die auf den Tragflichen des ,N 24*
spielt. Und schon kommt er auf uns zugesaust, als wire
das alles eine Selbstverstandlichkeit. Wenn ich damais
geahnt hdtte, was ich jetzt weiB, so hitte ich den Atem
angehalten und meine Miitze vor dem Mann abgezogen,
der am Steuerrade saB. Aber davon werden wir spre-
chen, wenn die Gelegenheit da ist.

Wieder wird die Maschine gewendet, der Bug gen
Norden gedreht, und zusammen beginnen die beiden
Riesenvégel ihren Flug ins Ungewisse.

Meine Gefiihle in diesem Augenblick waren ein
Durcheinander von Dankbarkeit. Ein freundliches Nicken
und ein dankbarer Blick zu dem Manne, der hinter mir
sitzt und dieses brillante Meisterstiick ausgefiihrt hat
ein warmer stiller Dank an den andern da driiben, der

sich uns eben angeschlossen hat — ein tiefer, herzlicher
Dank an meine fiinf Kameraden, die alle bereitwiilig ihr
Leben in die Wagschale werfen — ein Dank, daB die

fiirchterliche Last endlich von meinen Schultern genom-
men war die bitter gefiihlte Verachtung, die mir wih-
rend der letzten Jahre des Pechs so oft begegnet war.
Dieser Last war ich nun fiir immer ledig! Wenn wir jetzt
auch an der Stelle, wo wir uns gerade befanden, ab-
stiirzten. so konnte der Stempel des Ernstes doch nichit
mehr von uns genommen werden.

Moderne Verkehrsflugzeuge.*)

Das nachstehend abgebildete, von den Caspar-
Werken inTravemiinde gebaute Ver-

keit, iibersichtliche Bauart und einfache, daher leichte
Montage aus. — Um gute, dem Fiihrer, wie den Flug-

»Caspar“-Hochdecker CLE 12.

l\"cln'sﬂu;zzeu;:‘ CLE 12 stammt vom Dipl. Ingenieur
E. v. L6 B 1. Es zeichnet sich durch hohe Wirtschaftlich-

gasten stets sehr angenehme Aussicht zu gewihren.
wurde der Hochdeckertyp gewihlt. Giinstige Schwer-

* Bilder und Beschreibung_nach A. Gymnich ,,Das Verkehrsflugzeug®, Verlag R. C. Schmidt & Co,
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punktslage und hohe statische Léings- wie Seitenstabilitdt
sind hiedurch gewéhrleistet. Das vollig freitragende, drei-
teilige Deck ist in iiblicher Holzbauart ausgefiihrt und
mit Sperrholz beplankt. Es liegt auf der Schneide des
sechskantigen Rumpfes und wird nach den oberen
Rumpiseiten durch je zwei kurze, parallel laufende Stahl-
rohrstreben abgestiitzt. Das Mittelstiick der Tragflidche
hat zwecks Vereinfachung der Fabrikation gleichbleiben-
des Profil. Die Ansatzstiicke verjiingen sich nach
auBen und werden durch einen am Vorder- und Hinter-
holm vorgesehenen Caspar-Patentverschluf mit dem
Mittelstiick verbunden. Dieser Verschlufl besteht aus zwei
an den Holmen befindlichen Umfassungsblechen mit
oberer und unterer Keilnut, die durch Ineinanderschieben
zur Deckung gebracht werden. Keilstiicke, die durch eine
Spiralieder in die Nut gedriickt und durch eine Fliigel-
mutter gesichert werden, dienen der festen Verbindung.

Zur Montage eines solchen ,,Steckfliigels* sind rund
15 Minuten erforderlich. Die Querruderziige sind durch
eine neben der Trennfuge liegende Klappe leicht zugidng-
lich und beim Demontieren mittels Sliphaken schnell
16sbar. In der Mitte des Tragdecks ist am Vorder- und
Hinterholm ein Stahlrohrfachwerk befestigt, daran der
Rumpf hidngt. Die ganze Fluglast: Motor, Betriebsstoff
und Insassen, ruht auf einer Stahlrohr-Duralumin-Kon-
struktion, die wiederum mit einem statisch bestimmba-
ren, der Berechnung zugéngllichen Stahlrohrfachwerk am
Fliigel aufgehdngt ist. Auf diese Weise wird erreicht, daB
alle groBen Beanspruchungen nur das Metall treffen, wih-
rend die Holzkonstruktion lediglich die Beplankung und
Bekleidung trigt. Der Rumpf hat vorn den Motor, dahin-
ter den Sitz fiir den Piloten und den Mechaniker. Dann
folgt die fiir acht Fluggiste bestimmte Kabine, in die
wegen der nur 75 Zentimeter iiber dem Boden angebrach-
ten Einstiegstiir ein bequemer Zugang moglich ist. Das
Fahrgestell zeigt einen kurzen, organisch mit dem Rumpf
verbundenen Fliigel, eine durchgehende, gummigeiederte
Achse und hieraus folgend minimalen Widerstand. Die
Spannweite betrigt 20 Meter, die Gesamtldnge 11,27 Meter,
die groBte Hohe 3,55 Meter, das Leergewicht 1750 Kilo-
gramm, die Zuladung 1100 Kilogramm, das Fluggewicht
daher 2850 Kilogramm. Die Geschwindigkeit wird mit
160 Kilometer in der Stunde, die Steigleistung mit 9 Minu-
ten fiir 1000 Meter, die Gipfelhohe mit 4000 Meter, der
Aktionsradius mit 700 Kilometer angegeben.

* *

der Strecke Berlin—London eingesetzt, hat die Maschine
die Probe auf praktische Bewidhrung abgelegt und die
Gunst der Luftreisenden errungen.

Als Baumaterial findet bis auf einen kleinen Teil
der Tragflichen- und Leitwerkbespannung ausschlieB3-
lich Holz und Sperrholz Verwendung. Der durchgehende
Fliigel, auf Wunsch auch dreiteilig ausgefiihrt, zeigt
trapezformigen UmriB, doch keine V-Form. Sein am
Rumpfe hohes Profil nimmt nach auBen hin gleichmédBig
ab.

Zur Abdeckung der aus 2 Holem und den iiblichen
Rippen aufgebauten Tragfliche dient Sperrholz. Das
macht sie duBerst verdrehungsfest und wetterbestdn-
dig. Ihre Befestigung am Rumpf erfolgt an 4 Puniten.
Letzterer hat rechteckigen Querschnitt mit gewdlbter
Decke und ist sehr gerdumig gehalten.

Hinter dem 260PS-Maybach-Motor liegt der Fiin-
rersitz, daneben jener fiir den Mechaniker. Daran
schlieBt die Gastkabine mit Abmessungen von
2.80 X 1.15 X 1.60 m. Dem Einstieg dienen zwei an der
linken Seite angebrachte Tiiren. Nur zwei der sechs
Fluggiste sitzen mit dem Riicken gegen die Fahrt. Fiir
Licht und Luft sorgen 5 Fenster, von denen drei als
Schiebefenster eingerichtet sind.

Der Rumpf endet in einer wagrechten Schneide,
an der das Leitwerk, je ein profiliertes und ausge-
glichenes Hohen- und Seitenruder, von bezw. 5.16 und
2.24 Quadratmeter Fliche befestigt sind. Das Fahr-
gestell zeigt normale Bauart mit durchgehender Achse.

Die wichtigsten Daten sind:

Gesamtlinge 10.87 Meter
Spannweite 18.00 Meter
Tragflachenareale 44.50 Meter
Leergewicht 1.370 Kilo
Nutzlast 880 Kilo

Fluggewicht 2.250 Kilo
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,Albatros“ Hochdecker L 58

Die iedem Flieger bestbekannten Albatroswerke
brachten im Jahre 1923 das hier abgebildete Verkehrs-
flugzeug, einen verspannungslosen, vollig freitragenden
Hochdecker heraus, der neben dem Fiihrer noch den
Mechaniker und 6 Fluggiste aufzunehmen vermag. Auf

Flachenbelastung 50.5 kg m

Leistungsbelastung 9.4 kg PS

Geschwindigk. in Bodennédhe 150 km Std.

Steigleistung 1000 m in 9 Min.
*
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Ein im modernen Verkehrsdienst sehr gut bewidhr-
tes Flugzeug ist das De Havilland D. H. 34, und brin-
gen wir untenstehend dessen Bild. Sofort féllt der Ge-
gensatz zu deutschen Konstruktionen auf. Doppeldecker,
diinne Tragilichen, Streben und Verspannungen sind die
kennzeichnenden Unterschiede. Unseren und den deut-
schen Ansichten nach sind dies Riickstdndigkeiten. Die
von den Konstrukteuren der Weststaaten bei Verkzhrs-
flugzeugen ganz besonders angestrebte hohe Tragidhig-
keit bei moglichst geringer Flichenbelastung zrgibt von

auch sparen. Das Sparen mit Material und Motorkraft ist
daher heute oberstes Gebot im deutschen Flugzeugbau.

Die ehemaligen Ententestaaten stehen aber bisher
nicht unter gleichem Druck und konnen sich alles das,
was wir als unwirtschaftlich empfinden, erlauben. Ihnen
macht es nicht viel aus, wenn infolge geringerer aerody-
namischer Giite die diinne Tragfliche einen stdrkeren
Motor verlangt und wenn der durch Streben und Ver-
spannungen gesteigerte Widerstand dieses Verlangen
weiter steigert.

De Havilland D. H. 34.

selbst die Bevorzugung des Doppeldeckers, gegeniiber
dem von deutschen Konstrukteuren bevorzugten Ein-
decker-Typ. DaB der Doppeldecker wieder eine Streben-
abstiitzung verlangt, ist selbstverstindlich, doch scheint
schon aus aerodynamischen Riicksichten eine Verspan-
nung bei geeigneter Konstruktion entbehrlich, wodurch
der Kraftbedarf wesentlich herabzusetzen wire. Man mag
welchen Standpunkt immer in aerodynamischen Fragen
einnehmen, auf eines darf niemals vergessen werden:
Der deutsche Flugzeugbau der Gegenwart entstand unter
dem Drucke der Not. Not lernt nicht nur beten, sondern

So hat das hier abgebildete Flugzeug einen 450 PS
Napier-Lion-Motor, mit dem es bei 1800 Kilogramm Leer-
und 3500 Fluggewicht eine Hochststundengeschwindigkeit
von 185 Kilometer erreicht. Vergleicht man diese Werte
mit denen deutscher Flugzeuge, so erkennt man deut-
lichst, wie sich die genannten Baudetails auswirken.

Das 9 Passagiere fassende Flugzeug weist 12.54
Meter Gesamtlinge und 15.64 Meter Spannweite auf. Es
ist auf den Strecken: London—Briissel—KoIln und Man-
chester—ILondon—Amsterdam—Berlin in Dienst und hat
sich sehr gut bewdhrt.

Gegenwirtiger Stand der Flugweltrekorde.

! Entfernung auf gerader Flugstrecke: 3166, 300 Kilo-
meter.

Flugzeug: Breguet 19 B-2. 480 PS Renault.

Pilot: Arrachart und Lemaitre.

Entfernung im Rundflug: 4400 Kilometer.

Flugzeug: Farman 450 PS.

Pilot: Drouhin und Landry.

Dauer: 45 Stunden 11 Minuten 59 Sekunden.

Flugzeug: Farman 450 PS.

Pilot: Drouhin und Landry.

Geschwindigkeit: 448, 171 Kilometer.

Flugzeug: Bernard ,,Ferbois* 550 PS Hispano-Suiza

Pilot: Bonnet.

Geschwindigkeit auf 100 Kilometer Entfernung:
401,279 Kilometer.

Flugzeug: Curtiss R-3 C I. 600 PS Curtiss.

Pilot: Bettis.

Geschwindigkeit auf 500 Kilometer Entfernung:
306,696 Kilometer. .

Flugzeug: Nieuport-Delage, 500 PS Hispano-Suiza

Pilot: Sadi-Lecointe.

Geschwindigkeit auf 1000 Kilometer Entfernung:
248,296 Kilometer.

Flugzeug: Nieuport-Delage 42 C I., 500 PS Hispano-
Suiza.

Pilot: Lasne.

Geschwindigkeit auf 2000 Kilometer Entfernung:
218,759 Kilometer.
e Flugzeug: Nieuport-Delage 42 C 1., 500 PS Hispano-
Suiza.

Hohe: 12,066 Meter.

Flugzeug: Gourdou-Lesseure, 300 PS Hispano-
Suiza (Turbo-Kompressor).

Pilot: Callizo.
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In 35 Stunden nach Siidamerika. Eine ungeheure
Begeisterung hat in Siidamerika die Ankunft des Majors
Franco der spanischen Fliegertruppe auf
einem Dornier-Wal (siche unser Titelbild)
erregt. Von Palos nach Pernambuco hat der Dornier-Wal
5900 Kilometer in 35 Stunden, also mit 170 Stundenkilo-
meter Durchschnittsgeschwindigkeit zuriickgelegt, davon
die groBte Teilstrecke von 2300 Kilometer von den Kap-
verdischen Inseln bis Fernando Noronah in 11 Stunden.
Die letzte Strecke von Fernando Noronah bis Pernambuco
muBte zum Teil mit einer Schraube zuriickgelegt wer-
den. Die Napier-Lion-Motoren haben sich vorziiglich be-
wiahrt.

Das GroBverkehrsilugzeug ,Kondor* der Udet-
Flugzeugbau-G. m. b. H. ist ein freitragender Eindecker
mit vier je 100 PS leistenden Siemens-Motoren, die in e
einer Gondel unter der Tragfliche montiert sind. Der aus
Duralumin gebaute Rumpf bleibt daher fiir die aus Fiih-
rer, Orter und Funker bestehende Besatzung und die auf
8 Kopfe veranschlagten Fluggéste reserviert. Das Leerge-
wicht stellt sich auf 3 Tonnen, die Zuladung auf 1,5 Ton-
nen, das Fluggewicht somit auf 4,5 Tonnen. Die Flichen-
belastung betrigt 64,4 Kilogramm pro Quadratmeter, die
Leistungsbelastung 10,7 Kilogramm pro Pferdekraft, die
Hochstgeschwindigkeit 165 Stundenkilometer.

Im 6. Rhonsegelilug 1925 wurden, wie wir einem
im 2. Heft der ZFM. vom 28. Jénner 1926 enthaltenen Aui-
satz unseres Mitarbeiters, des H. Ing. Roland Eisen-
lohr, entnehmen, von 52 auf der Rhon erschienenen
Flugzeugen im Vorwettbewerb 253, im Hauptwettbewerb
245, zusammen somit 489 Fliige ausgefiihrt. Im Durch-
schnitt entfallen daher 9,4 Fliige auf ein Flugzeug, was
der Verfasser als zu wenig bezeichnet. Wenn wir uns
als Fernstehende eine MeinungsduBerung gestatten diir-
fen, so mochten wir aus den angefiihrten Zahlen nicht so
sehr auf unzureichendes Interesse am Rhonsegelilug, als
vielmehr darauf schlieBen, daB die fiir ihn angesetzte
Tahreszeit nicht gerade die giinstigste war und deshalb
nur zu oft di¢ Witterung ein Fliegen unmoglich machte.

Ueber den deutschen Seeflugwettbewerb 1926 be-
richteten wir auf Grund der damals vorgelegenen vor-
laufigen Ausschreibung in unserer Folge 1-—1926. Nun-
mehr sind die endgiiltigen Bestimmungen erschienen,
weshalb wir auf diese gewill bedeutende Veranstaltung
nochmals zuriickkommen. Zwischen beiden Fassungen
liegen prinzipielle Unterschiede nicht vor. Mit Geneh-
migung des Luftrates wurden lediglich die Beiwerte und
Beizahlen fiir das Normalflugzeug heraufgesetzt, einige
Hirten ausgemerzt und redaktionelle, das Lesen der Be-
stimmungen erleichternde Aenderungen vorgenommen.
Mit Recht darf man von diesem in der zweiten Hilfte des
Juli 1. J. abzuhaltenden ‘Wettbewerb eine nachdriickiiche
Forderung deutschen Flugzeugbaues erhoffen. Wir werden
nicht ermangeln, unsere Leser iiber alle einschldgigen
Vorfélle auf dem laufenden zu halten und besonders die
Endergebnisse einer eingehenden Darstellung zu unter-
ziehen.

Britische und firanzosische Luftverkehrsbilanzen.
Im Jahre 1924 wurde die mit Subventionsmonopol ausge-
stattete ,Imperial Airways Ltd.” mit einem Aktienkapital
von 1 Million Pfund Sterling gegriindet. Thr erstes Be-
triebsjahr schloB nach Einrechnung der mit 137.000 Piund
bemessenen Regierungssubvention mit einem Defizit von
15.217 Pfund. Als Ursache dieses betriibenden Kesultates
wird neben einem Streik der Flugzeugfiihrer der Riick-
gang des Fluggastanteiles von 97 Prozent auf 58 Prozent
angefiihrt. Die Briten ziehen fremde, vornehmlich fran-
zosische, den eigenen Flugzeugen vor. Das macht sich in
den Bilanzen der franzosischen Unternehmungen natiir-
lich deutlichst fithlbar. Zum Belege hiefiir sei mitgeteilt;
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daB die Einnahmen sdmtlicher franzosischer Luitver-
kehrslinien im Jahre 1923 nur 17 Prozent ihrer Ausgaben
betrugen, wihrend ein Jahr spédter schon 24 Prozent, im
Jahre 1925 gar 69 Prozent erreicht wurden. Der Luftver-
kehr Paris—London soll mit einem Reingewinn von
600.000 Fr. abgeschlossen haben. Falls in dieser Ziffer
einerseits alle Ausgaben inbegriffen, die Regierungsber-
hilfen aber weggelassen sind, datrf sich Frankreich riih-
men, die einzige auf eigener Kraft ruhende Luftverkehrs-
linie zu besitzen.

Das Vickers-Vanguard-Verkehrs-GroBilugzeug, als
Doppeldecker ausgefiihrt, faBt in seiner Kabine 25 Flug-
oiste und erhilt von 2 Rolls-Royce-,,Condor*-Motoren
zu je 650 PS 181 Stundenkilometer Hochstgeschwindig-
keit. Sein Leergewicht betrigt 5450 Kilogramm, das Flug-
gewicht 8300 Kilogramm. Die Fldchenbelastung wird mit
40,7 Kilogramm pro Quadratmeter, die Leistungsbelastung
mit 6 Kilogramm pro Pferdekrait, die Fldchenleistung
mit 6,4 PS pro Quadratmeter angegeben. (ZFM. 2—1926.)

Der franzosische Handelsluitverkehr umfaBt der-
zeit folgende 9 Linien: Paris—Londen, Paris—Briissel—
Amsterdam, Paris—Ziirich—Innsbruck—Wien—Budapest
__ Bukarest—Kostantinopel—Angora, Wien—Prag—War-
schau, Toulouse—Casablanca, Oran Casablanca, Alicante
—_Oran, Alicante—Algier, Casablanca Dakar und Antibes
_Ajaccio. Die Lénge des Netzes stellt sich auf fast
8000 Kilometer.

Richtungsiliige mit Rahmenantennen wurden, wie
der .Berliner Lokal-Anzeiger” meldet, im Janner L. J. in
England mit Erfolg durchgefiihrt. Die Eigenart der Rah-
menantenne, die Lautstirke mit dem Winkel zur Sende-
richtung zu dndern, wird hier gerade so ausgeniitzt, wie
dies bei der Ortung geschieht.

Das russische Tolstich-Flugzeug, ein verstrebter,
gestaffelter Doppeldecker mit Sperrholzrumpf, iiblichem
Leitwerk und Fahrgestell, weist folgende Hauptdaten auf:
Spannweite 6,5 Meter, Liange 3,2 Meter, Hohe 1,75 Meter,
Fliigeltiefe 0,81 Meter, Seitenverhdltnis 1 :8, Staffelung
0,2 Meter, Tragflichenareale 10,5 Quadratmeter, 16 PS
luftgekiihlter J. A. L. E. Zweizylinder-Motor, Leergewicht
85 Kilogramm, Zuladung 83 Kilogramm, daher Flugge-
wicht 168 Kilogramm, Tragflichenbelastung 16 Kilo-
gramm pro Quadratmeter, [eistungsbelastung ll'),S‘Kiln—
gramm pro Pferdekraft, Flachenleistung 1,52 PS pro
Quadratmeter. (ZFM. 2—1926.)

Einen nicht unwichtigen Beitrag zur Beniitzung
von Flugzeugen liefert die Tatsache, daB unter den Fluz-
gisten franzosischer Unternehmungen nur 6 Prozent
Franzosen zu verzeichnen sind, wihrend der Uqutschc
Aero-Lloyd bloB 31 Prozent Nichtdeutsche ausweist.

Als Luitiracht kommen, den genannten byfahrun-
gen zufolge, vornehmlich in Betracht: Edelsteine und
-metalle, Uhren und Juwelen, Zeitungen in Ballen und
Bilder, Pelze und Seidenwaren. Fasanen und sonstige
Delikatessen, Kugellager und Priézisionsinstrumente,
rilme und Glithlampen. Wir bringen diese auf Vollstu'n-
digkeit keinen Anspruch erhebende Liste zur Illustrie-
rung der allgemeinen Pharse, fiir den Luftfrachtverkehr
kimen Giiter in Betracht, die entweder leicht verderb-
lich oder hochwertig sind, weil unserer Meinung nach
Konkretisierung stets vorteilhaft ist. Befriedigend ist der
dermalige Umifang des Luftfrachtverkehrs noch nicht. Es
fehlt die gewinnbringende Masse. Abhilfe kann nur darin
gefunden werden, daB der Luftverkehr sich groBter Zu-
verlissigkeit und RegelmiBigkeit befleiit und hierauf ge-
stiitzt in Spediteurkreisen und Zeitungsverlagen eine in-
tensive Propaganda unter besonderer Betonung der Vor-
teile der beim Luftfrachtverkehr vereinfachten Zollabfer-
ticune entfaltet.
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Union-Yacht-Club.

I.
Protokoll

des auBerordentlichen Seglertages des
Union-Yacht-Club am 2. Februar. 1926, 6 Uhr, im Fest-
saal der Technischen Hochschule in Wien.

Der Vorsitzende Prof. Dr. Hans Frisch erdffnet
um 6 Uhr 15 Min. die Sitzung mit folgender Ansprache:

Hochansehnliche Festversammlung!
Meine sehr geehrten Damen und Herren!

Ich erdfine den auBerordentlichen Seglertag, der
zur Feier des 40jdhrigen Bestandes unseres Union-Yacht-
Club heute hier zusammengetreten ist und heife Sie alle
auf das herzlichste willkommen!

Vor allem begriifie ich Seine Magnifizenz den Rek-
tor der Technischen Hochschule, Herrn Prof. Dr. Hein-
rich Mache, unseren Hausherrn, und ich spreche ihm
den Dank des Union-Yacht-Club aus, nicht nur dafiir, daB
er uns in so iiberaus liebenswiirdiger Weise die Abhal-
tung des Seglertages in diesem wiirdigen Raume gestattet
hat, sondern auch fiir sein personliches Erscheinen, das
wir als Ehrung fiir unseren Klub hoch einschdtzen.

Mit besonderer Freude begriiBe ich unsere verehr-
ten Giaste aus dem Deutschen Reich, ihre Anwesenhelt
an unserem Feste zeigt von neuem, wie innig die deut-
schen Sportgenossen mit uns Oesterreichern verbunden
sind, nicht nur in sportlicher, sondern auch in jeder an-
deren Beziehung, denn fiir uns deutsche Segler sind ja
die Grenzpfihle, die noch immer quer durch die deut-
schen Lande fiihren, ldngst gefallen.

Ich begriiBe ferner alle hier versammelten Damen
und Herren, die Mitglieder des Union-Yacht-Club und
die Vertreter der Zweigvereine, alle Generationen seit
vier Dezennien. Thre zahlreiche Teilnahme ist ein Beweis
dafiir, daB das Leben und der Geist des Union-Yacht-
Club weiter wirken, auch wenn unsere Segelreviere
verschneit und vereist sind und die Yachten ihren Win-
terschlaf halten.

Mein GruB von dieser Stelle und in diesem fest-
lichen Augenblick gilt aber auch allen jenen Mitgliedern
unseres weitverzweigten Vereines, die heute nicht die
Moglichkeit haben, sich in unserer Mitte einzufinden. Wie
so mancher von diesen heute im Geiste bei uns weilen
diirfte, so wollen auch wir ihrer in Treue gedenken.

Zu unserem lebhaften Bedauern gehort zu den Ab-
wesenden auch Herr Geheimrat Busley, der Prisident
des Deutschien Segler-Verbandes, der sich in Siidamerika
befindet und dem Union-Yacht-Club schriftlich seine be-
sten Wiinsche zum Geburtstagfeste sendet.

Ferner ist eine lange Reihe BegriiBungstelegramme
und Briefe aus Deutschland und Ungarn sowie aus ver-
schiedenen Gegenden unseres engeren Vaterlandes ein-
gelaufen, von denen ich Ihnen hier nur die Telegramme
des Deutschen Segler-Verbandes und des Koniglich unga-
rischen Yacht-Club zur Kenntnis bringen will.

Der Deutsche Segler-Verband telegraphiert:

.Der Vorstand des Deutschen Segler-Verbandes
spricht dem Union-Yacht-Club die herzlichsten Gliick-
wiinsche zur Feier seines 40jihrigen Bestehens aus. Der
Vorstand hofft, daB die Verbindung zwischen deutschem
und osterreichischem Segelsport, die zum groBten” Teil
das Verdienst des Union-Yacht-Club ist, nie wieder ge-
16st wird. Oswald, stellvertr. Vorsitzender."

Das Telegramm vom Commodore des Koniglich
ungarischen Yacht-Club lautet:

.,AnléiBlich' des auBerordentlichen Seglertages
wollen auch wir Flaggengala hissen und nehmen 1m

Die Festlichkeiten des Union-Yacht-Club
zur Feier seines 40jahrigen Bestandes.

Geiste an Threm Festtage teil mit unseren besten Wiin-
schen fiir die weitere Entwicklung des Osterreichischen
Segelsportes sowie den herzlichsten sportfreundlichen
Griifien. Der Konigl. Ung. Yacht-Club.
Graf Szechenyi Emil, Commodore.*

Meine Damen und Herren! Der Union-Yacht-Club
tritt heute in ein neues Dezennium seines Lebens, und an
sblchen Jahrestagen blickt der Mensch — und warum
nicht auch ein Verein — gerne zuriick, denn er schopft
aus der Vergangenheit Hoffnung fiir die ungewisse, un-
durchdringlich verschleierte Zukunft; aus der bisherigen
Entwicklung meint man auf die kiinftige des Lebewesens
schlieBen zu konnen, und wenn wir dies fiir unseren
Klub tun, so kann uns das Ergebnis wahrlich zuversicht-
lich stimmen.

Mit 40 Jahren steht der Union-Yacht-Club, einem
Menschen verglichen, im besten Mannesalter, jedenfalls ist
er, wie wir alle ihn kennen, gesund und kraitig und seine
Entwicklung 148t nichts zu wiinschen iibrig. Er zeigte
immer ein ganz natiirliches Wachstum, kein plotzliches
AufschieBen, kein kiimmerliches Fortvegetieren und nie-
mals waren Kunstgriffe irgend welcher Art notwendig,
ihn am Leben zu erhalten. Aber, der Vergleich mit dem
Menschen hinkt, denn ein Verein, wie der Union-Yacht-
Club es ist, wird, je mehr Jahresringe er ansetzt, immer
stirker und kriftiger, bei ihm bringt die Zahl der Jahre
kein Altern, kein Nachlassen der Kriite, kein Greisen-
tum mit sich. Wie unsere herrlichen Alpenseen immer
frisch und jugendlich bleiben durch das kristallklare
Wasser, das ihnen von den Gletschern und Firnen un-
versiegbar zustromt, so verjiingt sich auch unsere Ge-
meinschaft im Wandel der Zeiten immer wieder, stetig
und sicher. Die Jahre vermogen uns nichts anzuhaben —
das zeigt schon ein Blick auf die Jungmannschaft in un-
seren Zweigvereinen — und wenn wir heute mit 40 Jah-
ren stark und gesund sind, so werden wir nicht minder
kriftie dastehen, wenn wir 80 und 100 Jahre zdhlen —
daran wollen wir nicht zweifen.

Wenn wir aber dem Union-Yacht-Club heute fiir
seinen ferneren Lebensweg etwas wiinschen, so ist es
das, daB seine Stirke auch in Zukunft in innerer Krait.
in gesunder Verfassung und festem Zusammenhalt seiner
Zweige bestehen moge. Es ist gewiB zu begriiien, daB
unsere Mitgliederliste und unser Yachtregister so viel
hundert Namen aufweisen, daB diese Zahlen bisher immer
ocewachsen sind und auch weiter wachsen, so daB wir
hoffen, in kurzer Zeit einen zehnten Zweigverein in un-
serer Mitte begriiBen zu konnen.  Aber diese Zahlen
machen nicht unsere Stirke, und wehe uns., wenn jemals
auch im Segelsport die Zahl, die brutale Mehrheit ent-
scheidend werden sollte. Denn der Segelsport ist wie
kein zweiter ein aristokratischer Sport in des Wortes
bester Bedeutung, das Segeln ist eine Kunst, die bisher
ieder Proletarisierung gespottet hat. Unser Bestreben
muB dahin gehen, uns hier mit aller Macht dem Zug der
Zeit entgegenzustemmen und unseren Sport reinzuhalten
von der alles ergreifenden Nivellierung und der verderb-
lichen Gleichmacherei, die nur herabdriicken kann, nic-
mals erheben.

Unsere Stirke liegt in der Einigkeit und In
der Einheitlichkeit unseres Clubs. nicht nur sport-
lich die gleichen Ideale anzustreben, sondern auch ge-
sellschaftlich ein geschlossenes Ganzes zu bilden ist das
Ziel unserer Gemeinschaft, und diese Einheit zu erhalten.
muB unsere heilige Pflicht sein.

Und so moge es denn dem Union-Yacht-Club ver-
¢onnt sein, noch viele Generationen von Seglern heran-
zubilden und auf unabsehbare Zeit hinaus als sportliche
und gesellschaftliche Macht seine hohen Ziele verfolgen,
zur Freude aller seiner Mitglieder und zur Ehre der uns
allen teuren Flagge!*
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Nun ergreift der erste Vizeprdsident des Union-
Yacht-Club, Herr Sektionschef Dr. Hans Maurus, das
Wort zur Festrede:

,Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Liebe Klubgenossen!

Nur Griindungen solcher Vereinigungen, welche
von einem lebenskriftigen Gedanken getragen werden.
welche in ihren Zielen mehr bedeuten, als die Befriedi-
gung des ZusammenschluBbediirfnisses gleichgesinnter
Personen, tragen die GewiBheit des Erfolges und eines
dauernden Bestandes in sich — alle anderen sind vor-
iibergehende Erscheinungen in den weiteren und engeren
Kreisen der Gemeinschaft der Menschen, sie blithen, so
lange sie die Kraft und der Wille ihrer fithrenden
Personlichkeiten hdlt und trdgt, sie verfallen und ver-
schwinden, so bald diese Personen nicht mehr sind oder
deren Interesse an ihrer Griindung erlahmt.

Als vor 40 Jahren sich eine Handvoll Herren unter
der Fiihrung des Herrn Edward Dror y entschloB, eine
Gemeinschaft zu errichten mit dem Ziele des Betriebes
und der Forderung des Segelsportes in Oesterreich, da
waren fiir dieses Unternehmen alle Voraussetzungen ge-
geben, die ihm einen Erfolg verbiirgten.

Der Segelsport selbst, damals in Oesterreich
weiteren Kreisen fremd, mit seiner inneren Kraft, selne
Anhidnger dauernd festzuhalten und neue Jiinger zu er-
werben, war das rechte, starke und bestdndige Band fiir
die Vereinigung, geschaffen dazu, Kridften gesunder Men-
schen neben ihrem Berufe ein Betédtigungsgebiet zu er-
offnen, auf dem Mannesmut und Tiichtigkeit erprobt und
gemessen und zugleich im Genusse der Natur frohe Ge-
selligkeit gepflegt und im Kampfe mit den Elementen
;c(reue Kameradschaft geschlossen und bewidhrt werden

ann.

Und das Gebiet der Betidtigung dieses schonsten
und herzerfreuendsten aller Sporte?. Konnte es ein idea-
leres geben, als unser Land, geziert und belebt durch den
Perlenkranz seiner Gebirgsseen, jeder in seiner Eigenart
schon, jeder dem Segler neue, andere Aufgaben stellend,
andere sportliche Probleme zur Losung bietend.

Was den Erfolg versprochen hat, hat aucn
den Erfolg gebracht. Ich glaube ‘es unterlassen zu
sollen, die Geschichte der Griindung unseres Vereines
und seiner Entwicklung in den ersten 25 Jahren seines
Bestandes, die unser lieber, leider so friith dahingeschie-
dene Klubgenossen H. Oberlandesgerichtsrat Dr. W e i n-
lich inunserer Festschrift des Jahres 1911 so meisterhartt
beschrieben hat, im Rahmen dieser Erinnerungsansprache
wieder aufzurollen. Aus drei Zweigvereinen mit 61 Mit-
gliedern sind nunmehr 9 Zweigvereine mit 840 Mitgliedern
geworden. Die Spalten des Yachtregisters, welches im
Jahre 1886 14 eingetragene Yachten aufwiesen, haben
jetzt fiir 248 Namen Raum zu finden.

Meine Aufgabe am heutigen Fest- und Ehrentage
unseres Klubs wird es sein, IThnen, meine sehr geehrten
Damen und Herren, in moglichst gedrdangter Form vor
Augen zu fiibren, was die weiteren 15 Jahre seit unserem
25jahrigen Jubilium unserem Vereine gebracht haben,
und wie es gelungen ist, vermoge der tragenden Lebens-
kraft unseres idealen Zieles den Bestand unseres Bundes
durch schwere Kriegs- und Nachkriegszeit hindurch zu
erhalten und uns zu neuer Bliite emporzuarbeiten.

Mag vieles von dem, was ich mir nun vorzutragen
erlauben werde, niichterne Tatsache, trockenes Material
sein, so erbitte ich mir im voraus, meine sehr geehrten
Damen und Herren, Ihre Vergebung und bitte dies damit
entschuldigen zu wollen, daB Tatsachen, Ziffern und
Jahreszahlen ja das tragende Geriiste der Geschichte bil-
den, iiber das Erinnerung und Phartasie jedes Einzelnen
ienes Bildnis zaubern soll, das der Begriff unseres Spor-
tes und unserer Vereinigung in seinem Geiste geschaf-
fen hat.

Die Gedenkschrift unseres verewigten Freundes
Dr. Weinlich hat unseren Klub verlassen, als er im Jahre
1911 im Zeichen bliithenden Aufschwunges €iner schonen
Zukunft entgegenging. Schwere Stiirme sind inzwischen
iiber uns und unser Vaterland hinweggebraust, in Kampf
und Not sind unsere Jungmannschaften an die Grenzen
geeilt und manchen lieben Freund und Sportgenossen
haben wir zu betrauern, der als Held auf dem Felde der
Ehre fiir uns alle gefallen ist. Ihnen allen wird das
ehrende. dankbare Gedenken unseres Klub fiir alle Zei-
ten gewill sein,
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Die Spanne Zeit bis zum Ausbruche des Welt-
krieges hat einen Versuch zur Schaffung eines oOster-
reichisch-ungarischen Seglerverbandes gebracht. Der
Union-Yacht-Club, welcher im Jahre 1910 der Inter-
national-Yacht Racing Union beigetreten war, in welcher
als Landesvertretung Oesterreich-Ungarn das k. u. k.
Yacht-Geschwader in Pola fungierte, war bestrebt, sich
auch einen bescheidenen Platz und eine Vertretung in
dieser Union zu sichern und bemiihte sich, die Errich-
tung eines Osterreichisch-ungarischen Seglerverbandes in
die Wege zu leiten, um so wenigstens indirekt seine
Stimme im internationalen Sportsleben zur Geltung zu
bringen, doch sind die Verhandlungen an der Haltung
des k. u. k. Yacht-Geschwaders, welches auch nicht den
geringsten Teil seiner allein fiithrenden Position aufzu-
geben geneigt war, gescheitert.

Mit kaiserlicher EntschlieBung vom 3. August 1911
wurde dem Union-Yacht-Club gestattet, die Bezeichnung
.Kaiserlich-koniglich® im Titel des Stammvereines und
der Zweigvereine, sowie im Vereinsabzeichen iiber dem
silbernen, aufrechten, unklaren, von zwei goldenen Lor-
beerzweigen umfaBten Anker die Spangenkrone (wie sic
in der Kriegs- und Handelsflagge erscheint) zu fithren.

Wihrend nach der staatlichen Neuordnung ais
selbstverstindliche Folge derselben die Fiihrung der Be-
zeichnung ,.Kaiser-koniglich* in Wegfall gekommen ist.
hat unser Verein das ihm hienach zugebilligte, auch ver-

einsbehordlich genehmigte Vereinsabzeichen weiterhin
beizubehalten sich fiir berechtigt erachtet.

Im Jahre 1912 ist der Bregenzer Seglerverein iiber
sein Ansuchen als Zweigverein Bodensee in den Union-
Yacht-Clib aufgenommen worden; so erfreulich diese
weitere Ausdehnung unseres Vereines war, so ist es
doch vermoge der ortlichen Entiernung dieses Zweigver-
eines vom Sitze der zentralen Klubverwaltung, trotz ehr-
licher Bemiihungen auf beiden Seiten, zu einem inner-
lichen Zusammenschlusse nicht ganz gekommen und wir
muBten, als nach dem Umsturze den Bregenzern die
Moglichkeit geboten war, als selbstédndiger Verein in
den Deutschen Segler-Verband einzutreten, ihren Austritt
aus unserem Vereine zwar bedauern aber auch verstehen

Das Jahr 1914 brachte dem Union-Yacht-Club als
neuen Zuwachs den Zweigverein Grundlsee.

Wihrend in den Kriegsjahren der gemeinsamne
sportliche Betrieb im Klub auf ein duBerst geringes Maf
beschrinkt blieb, hat sich durch die politische Konstella-
tion die Gelegenheit gegeben. die Stellung des Union-
Yacht-Club im Gesamtleben der Seglerwelt nach auBen
wirksamer zur Geltung zu bringen. Die Internation. Yacht
Racing Union war bis Ende 1917 befristet. Der Ausbruch
des Weltkrieges lieB die Verldngerung dieser Union als
ausgeschlossen erscheinen. Hiemit fiel auch das Mandat
des k. u. k. Yacht-Geschwaders zur Osterreichisch-unga-
rischen Landesvertretung. Um hiefiir Ersatz zu schaffen.
wiirde im Mai 1916 nach miihsamen Vorverhandlungen
wihrend welcher des Yacht-Geschwader seine urspriing-
lich ablehnende Haltung schlieBlich aufgegeben hatte, der
tsterreichisch-ungarische Yacht-Verband ins Leben ge-
rufen. Bl

Dieser Verband war eine Vereinigung osterreichi-
scher und ungarischer Yachtvereine und bestand zu-
ndchst aus dem k. u. k. Yacht-Geschwader, dem k. k.
Union-Yacht-Klub und dem Kiralv magyar Yacht-Club
denen sich spiterhin mehrere kleinere Vereine an-
schlossen,
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Dieser Verband hat sich noch im gleichen Jahre
mit dem Deutschen Segler-Verbande zum deutschoster-
reichisch-ungarischen Segler-Verbande vereinigt.

Mit den Seglertagsbeschliissen der Jahre 1916 und
1917 hatte der Deutsche Segler-Verband ein neues deut-
sches MeBverfahren an die Stelle der bisherigen inter-
nationalen Vorschriften fiir R-Klassen und der fritheren
nationalen Vorschriften fiir die Verbandjollen und Kreu-
zerklassen gesetzt. 2

Der osterreichisch-ungarische Yacht-Verband hat
auf dem Seglertage vom Mai 1918 diese MeBvorschriften
sleichfalls ‘angenommen und sich auch die bisherigen
internationalen Wettsegelbestimmungen zu eigen gemacht.

Durch diesen BeschluB erschien die volle Rechts-
oleichheit zwischen Oesterreich-Ungarn und Deutschland
hergestellt und eine wichtige Periode in der Entwick-
lungsgeschichte des osterreichisch-ungarischen Segel-
sportes zum gliicklichen Abschlusse gebracht.

Allein diesen Verbidnden war keine lange Lebens-
dauer beschieden. Der Ausgang des Weltkrieges hat mit
vielen anderen Institutionen auch den Osterreichisch-
ungarischen Yacht-Verband zerschlagen und damit eben-
so dem deutsch-osterreichisch-ungarischen Segler-Ver-
bande seine Grundlage entzogen.

Der Union-Yacht-Club stand sohin nach dem Um-
sturze auBerhalb jeder zwischenstaatlichen Vereinigung.
Es muBte also sein Streben sein, wieder einen Anschlui
an eine filhrende Sportgemeinschaft zu finden, und da war
es wohl die erfreulichste Losung des krisenhaften Zu-
standes, als uns der Deutsche Segler-Verband, mit dem
uns ja dank der vorhergegangenen Verbandsgriindungen
bereits freundschaitliche Beziehungen vereinigt hatten

die Bruderhand reichte und unter dem Zeichen der Stam-
mesgemeinschait und der damals vor Abschluff der
Friedensvertrige angenommenen Staatsgemeinschait in
den Verband auinahm.

In dieser Verbandsgemeinschaft ist es dem Uiion-
Yacht-Club gelungen, kraft seiner ausgezeichneten Ver-
tretung und seiner Stimmenzahl eine maBgebende Posi-
tion zu erreichen; unseren allgemeinen und speziclilen
Wiinschen auf dem Gebiete seglerischer Gesetzgebung
ist in den entscheidenden Punkten stets Erfiillung zuteil
geworden. Unsere Wertung im Deutschen Segler-Ver-
bande ist auch dadurch zum deutlichen Ausdruck ge-
kommen, daB iiber unsere Einladung als Ort der Tagung
des nichsten, 1927, stattfindenden Seglertages Wien
erwdhlt wurde. X

Der Ausblick auf die durch unseren Eintritt in den
Deutschen Segler-Verband zu gewirtigende &dullere
Rechtslage lieB auch eine Umgestaltung unserer inneren
Vereinsverfassung, eine Aenderung der Satzungen ais ge-
boten erscheinen.

Sollte dem Union-Yacht-Club eine moglichste Ge-
schlossenheit seines Auftretens im Deutschen Segler-
Verbande gesichert und zugleich sein Anspruch aui das
primare Selbstverwaltungsrecht in allen Osterreichiscieii
Seglerfragen derart unzweideutig zum Ausdrucke kom-
men, daB das Wiederaufleben dieses Rechtes im ralle
unseres Austrittes aus dem Deutschen Seglerverbande
von selbst erfolgt, so muBte eine Aenderung unserer
Satzungen in diesem Sinne vorgenommen werden

Es wurde daher ein Entwurf neuer Satzungen aus-
gearbeitet, welche den bisher bestandenen Verbands-
charakter des Unjon-Yacht-Club in den Hintergrund

riickte und dafiir die Geschlossenheit eines einheitlichen
Vereines in die erste Linie stellte. Dies geschah insbe-
sondere durch die Feststellung der Mitgliedschaft aer
Mitglieder der einzelnen Zweigvereine im Gesamt-
klub und durch die Schaffung eines, mit individu-
ellem Stimmrechte eingerichteten Seglertages an Stelle
des als Kurienparlament bisher fungierenden Kongresses.
Auch traf dieser Entwurf Vorsorge dafiir, da die Pilege
der gemeinsamen Angelegenheiten, insbesondere alle
normativen Verfiigungen dem Gesamtklub zugewiesen
wurden, wihrend die Beiriedigung der nach den einzel-
nen Segelrevieren verschiedenen 6ortlichen Bediirf-
nisse den Zweigvereinen ohne Einschrankung iiberlassen
wurde.

Weiters sah der Entwurf auch die Beseitigung
eines als Anachronismus aus der Zeit der Griindung in
die jetzt ginzlich verdnderten Verhéltnisse hineinragen-
den Zustandes vor, namlich der privilegierten Stellung
des Stammvereines, kraft welcher .dieser dem Gesamt-
xlub die Funktionire stellte und ein Vetorecht am Kon-
gresse besall.

Dieser Entwurf wurde vom Kongresse des 13. Fe-
bruar 1921 beschlossen und bildet mit den von den wei-
teren Seglertagen beschlossenen, weniger wesentlichen
Aenderungen die Satzungen des Union-Yacht-Club.

Im Jahre 1922 ist der Zweigverein Millstddtersee
und im Jahre 1925 der Zweigverein Mattsee in den Ver-
band des Union-Yacht-Club aufgenommen worden. Selt
dem Jahre 1924 besitzt der Union-Yacht-Club ein Organ
fiir seine Verlautbarungen — die Monatschrift ,Flugzeug
und Yacht®. :

So steht heute unser Gesamtklub, ausgestattet
nach auBen mit achtunggebietendem Einflusse im deut-
schen Seglerleben, konsolidiert, als geschlossene, mit
allen Befugnissen des Selbstbestimmungsrechtes in oster-
reichischen Seglerfragen ausgestattete Einheit da, als
Vereinigung, der auf dem Gebiete unseres Sportes die
wohlverdiente ‘hohe Einschidtzung ihrer Bedeutung und
Stirke nicht versagt werden kann.

Ich kann diese Darstellung der Schicksale und des
Werdeganges unseres Gesamtklubs in den letzten 15
Jahren nicht schlieBen, ohne jener Personlichkeit zu ge-
denken, deren voraussehender Leitung, deren hervor-
ragendem Organisationstalent und deren nimmermiider
Arbeitskraft unser Klub — ich kann es ohne Uebertrei-
bung sagen — wohl die Stellung verdankt, die er heutz
einnimmt. unseres verewigten Prisidenten Dr. Hans
Freiherrn von Friebeisz. Er war es, der die Verhandlun-
gen wegen Griindung eines oOsterreichisch-ungarischen
Yacht-Verbandes und eines deutsch-osterreichisch-unga-
rischen Seglerverbandes gefiiirt hat; aus seiner Feder
stammen die Entwiirfe fiir die Satzungen dieser Organi-
sationen. Seiner Tatkraft und seiner Verhandlungskunst
war auch das Zustandekommen dieser Vereinigungen zu
danken. Seine Initiative fiihrte zu unserer Aufnahme in
den Deutschen Segler-Verband, er war es wieder, der
die neuen Satzungen des Union-Yacht-Club verfafite, der
sie in eingehender Beratung beschluBreif machte und zur
Annahme gebracht hat.

Diese von den schonsten Erfolgen gekronte Téatig-
keit sowie sein sonstiges stets die vornehmen Traditionen
unseres Klubs wahrendes Wirken darf und kann ihm nie
vergessen werden.

Nun wiirde eine besonders lockende Aufgabe vor
mir stehen, nimlich den geehrten Klubgenossen in allen
Details zu erzdhlen, wie sich die Schicksale der einzei-
nen alten Zweigvereine in den letzten 15 Jahren gestaltet
haben, wie die neuen Zweigvereine sich entwickelt
haben. Wir alle hdngen ja, so treue Mitglieder des Ge-
samtklubs wir auch sind, mit allen Beziehungen unserer
Erinnerungen und Anhédnglichkeit zundchst an unserem
Verein, jenem Zweigvereine, dessen Segelrevier das
unsere ist. und was wire dankbarer, als jedem vor
Augen zu fithren, wie das, was er selbst erlebt, woran er
selbst mitgearbeitet hat, sich als lebendiger Teil der Ge-
schichtschreibung darstellt. ;

Aber die mir zu Gebote stehende Zeit ist zu kurz
und ich muB der Hoffnung Ausdruck geben, dali es uns
einmal méglich sein wird, das heute Versdumte in an-
derer Form nachzuholen.

Und so muB ich mich darauf beschrdnken, heute
zu sagen. daB die im Jahre 1911 bereits bestandenen
Zweigvereine dank der Sportfreudigkeit ihrer Mitglieder
und ihrer aufopfernden, in den schwierigsten Lagen nicht
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‘verzagenden Leitung die schweren Jahre der Kriegs- und

Nachkriegszeit gliicklich iiberstanden haben und neuer
Bliite entgegengehen. Das Leben des Gesamtklubs be-
steht aus dem Leben seiner Teile, und so muf auBer
diesen allgemeinen Worten zum mindesten noch das
gesagt werden, was auch fiir die grofe Gemeinschaft
von Bedeutung ist.

: In diesem engen Rahmen kann wenigstens der
jubilierenden Vereine und ihrer jiingsten Tétigkeit mit
wenigen Worten besonders gedacht werden.

Der Union-Yacht-Club Stammverein, durch die Na-
tur seines Gewissers dazu gezwungen, hat sich als Pfleg-
stitte der Kleinsegelei bewidhrt und sich das Verdienst
erworben, durch seinen beispielgebenden Sportbetrieb
auch die fremden an diesem Wasser ansdssigen Segler-
vereinigungen fiir ein regelrecht sportliches Segeln zu
gewinnen. :

Dem Union-Yacht-Club Waorthersee ist es gelun-
gen, eine hervorragende Rolle dadurch zu erreichen, daB
er es verstanden hat, eine gr o B e Anzahl neuer Klassen-
boote unter einem Stander zu vereinigen und der Flagge
des Union-Yacht-Club durch Veranstaltung von Lédnder-
wettkimpfen und sportbegeisterte Teilnahme an densel-
ben im benachbarten Auslande Geltung und Ansehen zu
verschaffen.

Der Union-Yacht-Club Attersee, dessen Mitglieder-
zahl eine besonders auffillige Steigerung erfahren hat.
hat unter groBfien Opfern seine Klubanlagen ausgebaut
und bietet durch das umfangreiche und abwechslungs-
volle Programm seiner Wettfahrten seinen Mitgliedern
und Gisten reiche Gelegenheit zu schonem Sport. Auch
die Kurve seiner Entwicklung zeigt steil nach auf-
warts.

Der Union-Yacht-Club Wolfgangsee, der heuer zu-

‘gleich mit den vorgenannten 40jihrigen Jubilanten das

25jahrige Jubilium feiert, hat es zustande gebracht, nach
oriindlichem Ersterben allen Sports in den Kriegsjahren
wieder eine achtunggebietende Stellung einzunehmen:
sein Yachtregister weist eine stattliche Zahl von Klassen-
booten auf. und schone Felder erscheinen am Starte
seiner Wettfahrten.

Mogen es die anderen Zweigvereine entschuldigen
wenn ich mich. von der Zeit-gedringt, darauf beschridnke.
von ihnen zu sagen, daB es auch bei ihnen stets aufwérts
geht, daB Sportbetrieb und Sportfreudigkeit in dauern-
dem Aufschwung begriffen sind, und daB seitens ihrer
Klubleitungen alles geschieht, um den vorhandenen
Grundstock auszubauen. die sportliche Betdtigung anzu-
regen und auszudehnen und den Geist der Gemeinschaft
zu pflegen und zu erhalten.

Blicken wir nun zuriick auf die 40 Jahre des
Werdeganges und die Entwicklungsstufen unserer Ver-
einigung, sowohl des Gesamtklubs wie der einzelnen jubi-
lierenden Zweigvereine, so muBl uns ein Gefiihl berech-

‘tigten Stolzes erfiillen.

Aus bescheidenen - Anfdngen hervorgegangen
nimmt der Union-Yacht-Club von Jahr zu Jahr an
4uBerer Geltung und innerer Bedeutung wachsend, als
Pileger und Forderer eines der schonsten und edelsten
Sporte, wie als vornehme, ihren exklusiven.Charakter
stets treu bewahrende gesellschaftliche Vereinigung jene
hochangesehene Stellung im Sportsleben und in der Ge-
sellschaft ein, die ihm seine Leitung und das eintrdchtige

_ Zusammenwirken seiner Mitglieder errungen haben.

Es ist ein stolzes Erbe, das wir iibernommen
haben und das zu bewahren und im Geiste seiner Griin-
‘der und deren Nachfolger auf weitere Hohen zu fiithren
wir verpflichtet und bereit sind.

Und mit jener Zuversicht, die der errungene Erfolg
verleiht, wollen wir der kommenden Entwicklung, der
weiteren Tatigkeit, den kiinftigen Errungenschaften
unserer schonen Vereinigung entgegenblicken und unse-
ren Wiinschen fiir ihre glinzende Zukunft mit dem Seg-
lerrufe Ausdruck verleihen:

Der Union-Yacht-Club hipp, hipp, hurrah!*

Die Versammlung stimmt mit Begeisterung dem
Rufe zu und lohnt die Rede mit lautem Beifall.

Zum nichsten Punkt der Tagéesordnung nimmt der
zweite Vizeprisident Hofrat v. Meill-Teuffen den
Vorsitz und erteilt Herrn Sektionschef Baron Alter

‘das Wort.

Sektionschef Baron Alter stellt im Namen des
Vorstandes den Antrag, folgende Herren zu Ehrenmit-
gliedern des Union-Yacht-Club per accla-
mationem zu ernennen:

R

Geheimrat Professor Dr. Ing. Carl Busley, Pri-
sident des Deutschen Segler-Verbandes, Berlin;

Konsul Hugo Kustermann, Prisident des Kgl.
bayr. Yacht-Club, Miinchen;

Robert B a um, Mondsee (Z. V. Mondsee);

Professor Dr. Paul Clairmont, Zirich (Z. V.
Worthersee;

Ingenieur Rudolf Flatz, Wien (Z. V. Mondsee);

Prof. Dr. Hans v. Frisch, Wien (Z. V. Wolf-
gangsee);

Dr. phil. et jur. Kobert Johanny, Wien (Z. V.
Worthersee);

Oskar Lechner, Wien (Z. V. Worthersee);

Sektionschef Dr. Hans Maurus, Wien (Stamm-
verein);

Ingenieur Siegiried Held, Wien (Z. V. Mondsee);

Dr. Ernst Obermayer v. Rechtsinn, Wien
(Z. V. Grundlsee);

Primarius Dr. Paul Strohschneider, Graz
(Z. V. Woligangsee);
; Ingenieur Viktor Wien (Z. V.
Traunsee);

Professor Dr. GustavWunschheim v, Liliea-
thal, Wien (Z. V. Attersee).

Der Antrag wird per acclamationem angenommen

Thausing,

Prof. v. Frisch iibernimmt wieder den Vorsitz
und dankt im Namen der gewihlten Ehrenmitglieder fiir
die ihnen zuteil gewordene seltene Auszeichnung.

Zum letzten Punkt der Tagesordnung erteilt der
Vorsitzende Herrn Ing. Viktor Thausig das Wort.

Ing. Thausig teilt mit, daB nun wieder eine
Reihe von Herren 25 Jahre lang ausiibende Mitglieder des
Union-Yacht-Club seien und ihnen daher das vor zwei
Jahren geschaffene besondere Klubabzeichen zukomme.
Redner konne als eines der dltesten Mitlieder des Union-
Yacht-Club aus eigener Erfahrung bestétigen, daB mit der
25jahrigen ununterbrochenen Zugehorigkeit zum Club ein
gewisses Verdienst verbunden sei; schon die regelméBige
Zahlung der Mitgliedsbeitrdge ein Vierteljahrhundert hin-
durch verdiene Anerkennung.

Hierauf iiberreicht der Redner folgenden 9 Herren.
die seit dem Jahre 1901 dem Klub angehoren, dieses Ab-
zeichen:

Vom Stammverein: Professor Rudolf v. Larisch.

Vom Z. V. Worthersee: Dr. Ing. Friedrich v.
Merkl.

Vom Z. V. Attersee: Ing. Wilhelm Briickner;
Dr. Richard Faber; Ob.-Ing. Josef Stierbock.

Vom Z. V. Woligangsee: Ing. Robert Coeln;
Prof. Dr. Hans v. Frisch; Primarius Dr. Max Stroh-
schneider: Primarius Dr. Paul Strohschneider.

Der Vorsitzende verkiindet, daB die Tagesordnung
hiemit erschopft sei und schlieBt die Sitzung.

SchluB 7 Uhr.

Der Prisident: Frisch, e. h.
Der Schriftfiihrer: Schultz, e. h.
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Der Seglertag war gut besucht und es herrschte
eine feierliche Stimmung. Zu dieser trug nicht wenig der
prachtige Festsaal der Technischen Hochschule bei, in
dem die Sitzung stattfand. Unter den Anwesenden befand
sich der Rektor der Technischen Hochschule, Professor
Dr. Heinrich M a c h e, ferner eine Reihe von Mitgliedern.
die von auswirts gekommen waren, wie Ingenieur Otto
Gottlieb (Linz), Dr. Paul Strohschneider
(Graz), Dr. Max Strohschneider (Salzburg), Ro-
bert Baum (Mondsee), Korvetten-Kapitin a. .
Jakob Sturm (Mondsee) u. a. Unter den Damen sah
man Frau Prof. Lott, die Witwe des langjdhrigen
Présidenten des Klubs.

IL

Eine Stunde nach SchluB des Seglertages fanden
sich etwa achtzig Teilnehmer — Damen und Herren des
Klubs — in einem in Flaggengala prangenden Saale des
Hotels MeiBl und Schadn zum Festbankette ein.
Nachdem die ersten Gidnge des Festessens den Gisten
die nach den Strapazen des Seglertages dringend be-
notigte Erauickung gewdhrt hatten und als der Wein.in
allen Gldsern funkelte, erhob sich Président Professor

v. Frisch, um in humoristischer Einkleidung die Bedeu-
tung des Tages als des Beginnes der Jubiliumsfeier zu
wiirdigen. Der heutige Tag bedeute den Start zur Jubi-
ldumsfeier und, da bekanntlich ein guter Start das halbe
Rennen sei, mogen alle das ihre tun, um diesen Abend
gldnzend zu begehen. Diese Mahnung kam vielleicht ein
wenig zu spit, denn schon lagen — um das Bild weiter-
zufithren — alle Boote voll am Winde: die Unterhaltung
war in lebhaftem Gange, der Hilfsmotor eines Streich-
quartettes war fast schon entbehrlich geworden. Noch
lieB sich fiir kurze Zeit die Fahrt stoppen, als Dr. ] o-
hanny die eingelangten Telegramme und Briefe, die
von fast allen deutschen und ungarischen Seglervereinen
Gliickwiinsche brachten, verlas — dann aber gelangte
das gruppenweise Gesprach zur Alleinherrschaft. Erst in
vergeriickter Nachtstunde konnte die Rennleitung die
Flaggen einziehen lassen.

Der ndchste Abend vereinte die Klubmitglieder.
itre Damen und Giste, beim Balle des Union-
Yacht-Club, einer Veranstaltung, die im Ballkalen-
der Wiens bereits ihren festen und angesehenen Platz
einnimmt. Der mit der groBen Flagge des Klubs ge-
schmiickte Zeremoniensaal der Hofburg und mehrere
Nebensile bildeten den Rahmen eines glinzenden gesell-
schaftlichen Bildes. Prachtvoll war der Einzug der 48
Ténzerpaare des Komitees, durch deren Spalier dann die
Patronessen von den Herren des Ehrenkomitees zu ihren
Sitzen geleitet wurden. Unter den Ehrengisten sah man
die Witwe des letzten Prisidenten des Union-Yacht-Club
Frau Baronin Ida v. Friebeisz ferner den Finanz-
minister a. D. Dr. Kienb6ck und andere hervor-
ragende Personlichkeiten aus der Wiener Gesellschaft.
Es folgte der Eroffnungswalzer, der fast ausnahmslos

links, ohne Ausnahme aber tadellos schon getanzt wurde.
Dann trat der allgemeine Tanz in seine Rechte, der bald
alles in seinen Strudel zu ziehen begann. Es dauerte
nicht lange, da tanzten zahlreiche Frauen und auch dte
Patronessenestrade begann sich zu lichten. Gar manchen

wetterharten Seebdren sah man im Tanze sich drehen:

Ihren Hohepunkt erreichte die frohliche Stimmung, als
der Vizepridsident des Klubs, Hofrat v. MeiB -
Teuffen, das Steuer ergriffi und ein Quadrillefinale
leitete, das in eine Ovation der Tanzenden und der Zu-
seher fiir den Préasidenten Prof. Dr. v. Frisch auslief.
Als die Musiker um 3 Uhr morgens ihre Instrumente ver-
stauten, bot der Saal noch keineswegs das Bild notwen-
digen Schlusses — fast niemand war vorzeitig aus dem
Rennen geschieden. Der Naturforscher aber mufl konsta-
tieren, daB das Mauerbliimchen nicht zu finden war;
dieser zarten Pflanze scheint das feuchte Seeklima nicht
zu bekommen.

Der Dank: aller gebiihrt den Herren Ingenieur R.
Schultz, EEA.Dreyschocku. G.Kutzimanno,
welche die Geschdfte des Ballpradsidiums in aufopfernder
und ausgezeichneter Weise besorgt hatten. Namentlich
waren sie auch erfolgreich bemiiht, die Damen des Ko-
mitees zu erfreuen: Das Komiteeabzeichen war ein
reizend ausgefiihrter Signalbuchwimpel aus emailiertem
Metall, ferner erhielten die Damen entziickende Blumen-
gebinde und als eigentliche Damenspende die Einladung.
sich im Atlier Pietzner photographieren zu lassen.
Ein Bild erhidlt die betreffende Dame, ein zweites ist be-
stimmt, einem Gedenkalbum des Clubs einverleibt zu
werden. Es wird gehofft, daB alle Damen dieser Einladung
folgen werden.

So wire denn der Start des Jubelfestes iiber alle
Erwartung gldnzend verlaufen — wir wollen hoffen, daB
der ernste, sportliche Teil die Mannschaften des Clubs
ebenso willig am Werke finden wird, wie der festliche
Beginn. Das Friihjahr naht, sehe jeder zu, daB sein Boot
die Regatten mit Ehren bestehen kann!

erfolgreichstes 20 m2 Renn-
boot des Attersees zu ver-
kaufen. Das Boot ist 1924
in Okume Karwel erbaut
@® u.gewann in den Jahren

1924 und 1925 daselbst
die Prachtpreise nebst 11 ersten und einem zweiten Preis. Es
ist trotz seiner hervorragenden Renneigenschaften ein besonders
bequemes Tourenboot. Ndhere Auskiinfte iiber das Boot erteilt
Ing. Adolf Werthner, Wien I, Wipplingerstr. Nr. 13.

zu verkaufen, erfolgreiches
15 m2Rennboot. Nahtspanten
Cedern. im Jahre 1923 erbaut.
Sehr schnelles Leichtwetter-
® boot, gewannam GQmundner-

see und Attersee mehrere
Preise. Nihere Auskiinfte iiber das Root erteilt Ing. Adolf
Werthner, Wien, I. Bezirk, WipplingerstraSe Nr. 13.

Mehrere

Segelboote smi: Ruderboote

zu kaufen gesucht.

Angebote unter ,,Segelboot an die Verwaltung
der Zeitschrift.

FRANZ KNOBLICI

Fernsprecher 76804 ~ Wien I, Seilerstatte 30

SPEZIALIST IN SPORTDRESSEN fiir Ruder- und Segelsport, Flug- und Automobilwesen.

FEINSTE HERRENGARDEROBE
UND HERRENMODE

Fernsprecher 76804
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Beschreibung der 5m* Rennjolle.

Die in untenstehenden Rissen veroffentlichte 5 m*~  einigermaBen geschickten Segler zum Sclbstbau.. l}i‘c Risse
Rennjolle ., D. 9“ hat sich auf den Berliner Gewdssern sind vom Konstrukteur Ad‘olf”H arms, Berlin-Tempel-
(Miiggel & Dahme) in allen Lebenslagen sehr gut be- hof, gegen eine maBige Gebiihr fiir Interessenten zu
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wiihrt. sie segelt bei Welle relativ sehr trocken (trocke- haben. Die Malle sind zugleich die festen Spanten und

ner als ein 15er) und ist dabei sehr schnell. Das Boot ist  sind leicht zusammenzusetzen. Alles Uebrige geht aus
als V-Boden-Sharpie gebaut und eignet sich fiir einen  den Zeichnungen hervor.
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Segelverein, Floridsdorf.
Vereinsheim, Café Steinwender, XXI., SchloBhoferstrafie 30.

Oesterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprisident: Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Dircktor &arl Brenneis. — Vorsitzende-Stellver-
treter: Julius Curjel, Robert Mauthner. — Vositzender der Techn. Kommission: Ing. Eduard Posepny. — Beisitzer:
Robert Salcher, Egon Wachner. — Techn. Kommission: Harry Spanner, Di . Willy Herost, Fritz Eppel jun., Oftto
Winds. — Amtliche Vermesser: Ing. Eduard Posepny, Ing. Otto Katzinger. — Priifungsausschul: Franz Humnal, Ing.
Max Szombathy. — Sekretdr: Otto Zdihrl. — Geschiitsstdlle: Wien, IV. Bezirk, Schwindgasse 8. — Tel.: 55.505, 55.506.

Oesterreichischer Motor-Yacht-Club.

Vorstand: Vizeprisidenten: Ing. Hugo Dinzl (Geschiftsfiihrender Vorsitzender), Dr. Paul
Hohenau. — Schrifdiihrer: Doktor Richard Lowy, Ing. Eduard Posepny. — Kassier: Dr. Emil

wun, Alfred Foest-Monshoff (Stellvertreter). — Beisitzer: Kommerzialrat Rober Koch, Dr.
Ottokar Nemecek, I g. Alfred Nemetschke, Robert Salcher, Ing. Max Szombathy, Ing. Geza
Szuborits, Walter Tauscher, Ott- Winds. — Sportkommission: Vorsitzender: Der Président
oder Vizeprisident. Sport- und Fahrwart: Ing. Eduard Posepny, Ing. Geza Szuborits
(Stellvertreter). — Zeugs- und Bootswart: Dr. Richard Léwy. — Mitglieder: Antonio

Cosulich, Ing. Ludwig Richter, Ing. Max Szombathy, Otto Winds, Pietro Zar. — General-
sekretir: Otto Zihrl. — Generalsekretariat: Wien, IV., Schwindgassse 8, Tel. 55.505, 55.506.

Auszug aus dem Protokolle der Vorstands- und Sportausschufisitzung vom 20. Janner 1926.
(Fortsetzung am 27. Jdnner 1926.)

Der Vorsitzende Herr Vizeprisident Ing. Hugo Dinz1 berichtet in Angelegenheit des Protestes des Herrn Gerolf
M. Haas gegen die Preiszuerkennung anldBlich der Wortherseewoche 1925 und beantragt, Herrn G. M. Haas eine
Abschrift der Entscheidung des Oesterr. Motor-Yacht-Verbandes zu iibermitteln.

Herr Dr. Emil K un berichtet iiber den derzeitigen Kassastand.

Der Vorsitzende teilt mit, d2B infolge besonderer Umstinde die diesjihrige ordentl.*Generalversammlung erst im
Monate Februar abgehallen werden kann. In der darauffolgenden Debatte werden die einzelnen Punkte der Tages-
ordnung fiir die Generalversammlung besprochen und als Termin der 22. Februar I J. um 7 Uhr abends festgesetzt.

Herr Otto Wind s beantragt die Abhaltung eines Motorbootrennens am Worthersee Anfangs August 1926 und
vertrilt die Ansicht, dieses Rennen an hochstens zwei Tagen zur Austragung zu bringen.

Herr Ing. Max Szombathy berichtet iiber seine Erfahrungen beziiglich der deutschen Wertungsformel und
beantragt, diese Formel schon bei den diesjihrigen Rennen des Oesterr. Motor-Yacht-Club in Anwendung zu bringen.

Auf die von Herrn Ing. Eduard Posepny schrifilich eingebrachten Antrige auf Statuteninderungen wird be-
schlossen, Herrn Ing. Geza Szuborits mit der Berichterstattung fiir die Generalversammlung zu betrauen.

Der Schriftfiihrer: Dr. Richard Lowy m. p.

EINLADUNG

zu der am Montag, den 22. Februar 1926, um 7 Uhr abends, im Klubheim des Wiener Automobil-Clubs, Wien IV.,,
Schwindgasse 8, stattfindenden

XIV. ordentlichen Generalversammlung des
Oesterr. Motor-Yacht-Club.

Tagesordnung:

1. Verlesung des Protokolles der XIII. ordentlichen Generalversammlung vom 19. Janner 1925.

2. Verwaltungsbericht (Mitgliederbewegung), Kassabericht und Kassarevisorenbericht.

3. Festsetzung der Jahresbeitrige und Eintrittsgebiihren der Mitglieder.

4. Wahl des Vorstandes, der Sportkommission und des Technischen Komitees und Ersatzwahlen der
ausscheidenden Funktiondre.

5. Wahl von zwei Rechnungsrevisoren und zwei Stellvertretern.

6. Wahl der Mitglieder des Ehren- und Schiedsgerichtes.

7. Wahl des Vereinsorganes und Bezugsbedingungen fiir die Mitglieder.

8. Veranstaltungen des Klubs im Jahre 1926.

9. Statutendnderungen.

10. BeschluBfassung iiber die Auflosung des Zweigvereines Worthersee.

11. Interpellationen.

Im Falle der BeschluBunfihigkeit der Generalversammlung wird eine halbe Stunde spitfer eine zweite
Generalversammlung mit derselben Tagesordnung einberufen, welche ohne Riicksicht auf die Zahl der Anwesenden
beschlutfahig ist (§ 13, Punkt h, der Statuten).

Das Pridsidium des
Qesterreichischen Motor-Yacht-Club,
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Dem Motorbootsport huldigen in Oesterreich iast
ausschlieBlich nur die Sommergdste unserer Alpenseen.
Die landschaftliche Schonheit und die Badegelegennett
dieser Seen lockt alljahrlich Tausende von Grofstiadtern

-~ an. Die ‘Wasserfliche ladet nun auch zum sportlichen

Betrieb ein und, ob nun gerudert, gesegelt oder mit dem
Motorboot gefahren wird, entscheidet die materielle Lei-
stungsfahigkeit des einzelnen.

Doch warum entbehrt die Donau fast gidnzlich
des Motorbootsportes?

Nachdem das Fahren mit Motorbooten auf der
Alten Donau verboten ist, hdtte man annehmen konnen,
daB sich nun der Motorbootsport dem Strome zuwenden
wiirde. Doch nein! Im Sommer 1925 betétigten sich nur
zwei Wiener als Motorbootfahrer auf der Donau.

Und doch bietet der Strom und sein mitunter ro-
mantisches Ufergeldnde jedem Naturfreunde reichlichen
GenuBB! Stellenweise umsdumen die Donau gewaltige
Weidenwélder, durch deren dichtes Gestriipp sich scheue
Rehe und Hirsche fliichten. Gelangt man an einen Seiten-
arm oder einen Tiimpel, so flattern Sumpfvogel in dich-
ten Schwarmen auf. Weniger schon fand ich es, als ich
an einer Uferstelle, die ich ansteuerte, eine dicht besie-
delte Kolonie von Bisamratten erblickte.

Sl | B

Der Motorbootsport auf der Donau.

Von Prof. Dr. O. Némecek.

Strome ist man in steter Spannung, in steter Gewirti-
gung eines Motordefektes oder einer Hemmung des Pro-
pellers durch aufgefangenes Holz, und in bestdndiger Hut
vor lauernden Untiefen. Der Kampf mit dem Element hilt
den Motorbootfahrer fast unabldssig in Atem. Die Motor-
bootfahrt auf einem See hingegen ist im Wesen nicht er-
heblich verschieden von einem Ringelspiel.

DaB der Motorbootsport auf der Donau so ganz
vernachldssigt ist, ist zundchst wohl durch die ungiin-
stige allgemeine Wirtschaftslage zu erkldren. Die Kosten
und der Betrieb eines Motorbootes sind angesichts der
kurzen Navigationsdauer, die iiberdies durch das Wetter
mitunter stark beeintrachtigt wird, relativ grof. In einer
Periode groBerer wirtschaftlicher Prosperitit wird es
der Propagandatitigkeit des Oesterreichischen Motor-
vachtklubs sicher gelingen, weitere Kreise fiir den
Motorbootsport zu gewinnen.

Es ist nicht unbegreiflich, daB der Motorbootbe-
sitzer eine Priifung iiber seine motortechnischen
Kenntnisse ablegen mufB. Die allgemeinen Kenntnisse
iiber den Motor kann sich auch ein volliger Laie un-
schwer zueigen machen. Mehr wird auch von emem
Herrenfahrer kaum verlangt werden. Bei ernsteren Sto-

Direktor Hieronymus auf ,Schnucki“.

Bei hoherem Wasserstande hat man das Vergnii-
gen, in manche durch einen niedrigen Steinwurf abge-
didmmte Seitenarme einfahren zu konnen, ja, stellenweise
— zum Beispiel bei Fischamend — kann man es bei elnem
etwas hoheren Wasserstande wagen, in ein mehrfach
verzweigtes Gedder von Seitenarmen einzufahren, um
iiberraschte Rohrdommeln und Wildenten aufzuscheu-
chen. Es ist kaum zu glauben, dafl diese Urwaldwiidnis
ungefihr eine Stunde Bahnfahrt bzw. eine halbe Stunde
Motorbootfahrt von einer Millionenstadt entfernt liegt!

Die Tiicken der seichten Stellen, auf die man auf-
fahren kann, sind bei einiger Vorsicht und Erfahrung
nicht unschwer zu bannen. In der Talfahrt nutzt man den
Stromstrich und wird dadurch an das tiefe Wasser ge-
wiesen; bei der Bergfahrt, bei der man das seichtere
Wasser aufsucht, kann infolge der starken Stromung das
Auffahren nicht allzu stark sein. Die grofite Kalamitit.
die dem Motorbootfahrer im Strom widerfahren kann.
ist ein Versagen des Motors. Infolge der vehementen
Stromung der Donau kann das Boot, widhrend man mit
den Reserverudern arbeitet, ungefahr drei Kilometer ab-
wirts getrieben werden, bevor man das Ufer erreicht.
Hiebei konnen sich ungiinstige Landungsverhdltnisse

sehr hindernd erweisen. Allein zum Sportbetrieb gehort
gin gewisses Risiko als essentielles Element. Auf dem

rungen des Magneten und der Ziindung wird ja doch ein
Fachmann zu Rate gezogen werden miissen,

Weniger verstidndlich ist es, daB der Sportbe-
flissene — gleich einem Kandidaten, der Kapitdn einer
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft werden will vor
einer Kommission eine Priifung iiber Schiffbau, die Nau-
fahrtslinie der Donau usw. ablegen muB. Wer diese
Bootsfiihrerpriifung nicht abgelegt hat, wird von der
Strompolizei verfolgt und vom loblichen Magistrat be-
straft. Ist das notig? Jeder verniinftige Motorbootfahrer
wird, wenn er einen neuen, ihm bisnun unbekannten
Teil der Donau befahren will, zum mindesten fiirs erste-
mal einen ortskundigen Lotsen mitnehmen. Tut er das
nicht, dann lduft er Gefahr, aufzufahren. DaB aber hie-
durch sein Leben oder das seiner Mitfahrer gefdahrdet
wire, wird wohl niemand ernstlich behaupten wollen. Die
Ausweichsignale zu kennen, ist im Donaukanal wohl er-
forderlich. Im Strome selbst kommt es fiir die Dampfer
iiberhaupt nicht in Betracht, ob das winzige Motorboot
rechts oder links ausweicht. Der Dampfer wird dem
Motorboot im Strom iiberhaupt keine Beachtung
schenken.

Es wire wohl ein Gebot der Billigkeit, diese Boot-
fiihrerpriifung fiir Sportsleute entweder ganz aufzuheben
oder wenigstens entsprechend einzuschrdanken. Sollte ein-




icg |

mal das Interesse fiir den Motorbootsport auf der Donau
weitere Kreise erfassen, so wird der fiir den Motorboot-
fahrer leidige Zwang, zweit Priifungen abzulegen, manche
abschrecken, sich diesem Sport zu widmen. Dall damit
ein Hemmnis fiir die Werftindustrie gegeben ist, liegt auf
der Hand.

Es soll ja nicht geleugnet werden, daBl die Einsicht
der Priifungskommissdre in die speziellen, durch das
sportliche Interesse gegebenen Verhiltnisse in der Pra-
xis eine Milderung der harten gesetzlichen Erforder-

nisse bewirkt. Es ist aber auf jeden Fall fiir den Dilet-
tanten duBerst peinlich, sich im BewuBtsein seiner notge-
drungen nur beschriankten Kenntnisse vor eine Priifungs-
kommission zu stellen, vor der er nur bestehen kann,
wenn Gnade und Milde in reichstem MaBie walten.

Also freie Fahrt dem Motorbootfahrer! Den Damp-
fern kann er ja nicht schaden und ihm selbst und seinen
Sportireunden kann nicht viel geschehen. In der roman-
tischen Wildnis der Donau kénnten wir von der véter-
lichen Bevormundung des Staates wohl beireit werden.

KANLS P ORT

Durch die Flohgassen der Traun.

Von Leopold Rybar-Wien.

Schweigend, in ernster Erhabenheit liegt vor
unseren entziickten Augen der Hallstitter See. Bergriesen
von gewaltiger Wucht, der Krippenstein, der Rauhe Ko-
gel, der Zwolferkogel und der Hirlatz, der Sarstein,
Schneidkogel, der Satzberg und wie sie alle heiien.
blicken staunend auf ein Schirlein mit schweren Paketen
beladener Menschlein herab. Ja was sind denn das iiir
sonderbare Gesellen? Erleichtert aufatmend werfen diese
ihre Monstrumen von Rucksdacken und langen Taschen von
sich und entleeren diese ihres Inhaltes: Holzstabchen und
-leisten, dann eine lange Gummihaut, die, nach ihrer Form
zu schlieBen, ein Boot ahnen 1aBt. Jetzt fiigt man all diese
Steckerln und Leisten zusammen, und im Nu steht ein
schmucker Kajak da, wohl an die vier bis fiinf Meter

deres mehr, mit ihnen wollt ihr auf unserer griindugigen.
naturfrischen, jungfridulichen Traun fahren? Sie wird
euch des ofteren ein irisches Bad' bereiten, wenn nicnt
gar euer Friedhof sein; denn wenn sie zornig ist, dann
wirft sie eure Bootchen herum, und flugs werdet ihr von
den grausigen Wellen begraben. Dann konnt ihr zusehien.
wie ihr wieder an Land kommt. Also hiitet euch!

Ach, diese Philister da droben, so sagen wir uns.
die haben doch noch ganz veraltete Ansichten. Wir
lassen uns ja gerne warnen, wollen auch recht vorsichtig
sein; von unserer Flufwanderung jedoch, nein, iassen
wir uns auch von euch nicht abhalten.

Der Traun denkt da schon durchaus moderner. ihr
sind die FluBwanderer bereits liebe, vertraute Menschen,

Altmeister Polizei-Oberkommissir Pitschmann auf der Traun.

lang, mit kleinen Fahnchen geschmiickt. Dort ein ziemlic

bejahrter Mann, hier ein junges, schokoladebraunes Mad-
chen, deren blanke Zihne weit aufleuchten. Und aus allen
Gauen unseres Vaterlandes kamen sie hier zusammen.
Da der urwiichsige Linzer, der spiater den Hois'nwirt so
gut nachahmte, dort der joviale Welser Fiihrer, dem sich
diese Gesellschaft anvertraute, hier wieder Wiener Kin-
der, die auf ihrer Mundharmonika lustige Weisen zum
besten geben, spiter kamen auch die von Steyr, Weyer
und Salzburg dazu.

Und wild tummeln sich diese hiibschen Bootchen
auf dem See, so sicher und ruhig, als wire ihre Beherr-
schung die selbstverstidndlichste Sache der Welt.

Nun ja, auf dem See mag’s ja noch gehen, mag sich
manch weillbartiger alter Herr da droben wohl gedacht
haben. Aber wartet nur, so bald ihr nur erst auf der
Traun fdahrt, diesem tollen, ungebdrdigen Alpenméidel!
Die wird euch kirre machen! Was glaubt ihr wohl? Mit
diesen Dingerchen, diesen NuBschalen, von denen mian
sagt, sie seien Sirge, Selbstmordinstrumente und an-

die gar lustig und fidel sein konnen. Sie sind durchaus
verniinftig und bestrebt, die Traun gut zu verstehen.
mit ihr im besten Einvernehmen zu bleiben. Fdhrt man
auf ihrem Riicken iiber hohe Schwille und durch reifien-
de FloBgassen nicht so, wie sie es haben will, dann kann
sie sehr streng und bose sein, wird grob, und dann hat
sie auch kein Mitleid mehr...

Wir geloben aber, uns so zu verhalten, wie es sich
auf der Traun und auf jedem Wildwasser gehort, und
hofien also das beste. ;

" Auch auf der Traun soll man nicht allein fahren.
Immer in Gesellschaft. Gewill, dieienigen, welche die
Einsamkeit lieben, kommen dieserart nicht ganz zu ihrem
GenuB. Wie gut ist es jedoch, wenn bei einer Kenterung
hilireiche Hinde da sind. Da lernt;man es schatzen, dai
es besser ist, zu zweit, zu dritt oder viert zu fahren, als
allein.

Es ist aber auch schon deswegen nicht empieti-
lenswert, den oberen und mittleren Teil der Traun aiiein
zu fahren, weil man die Boote um geschlossene FloB-
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gassen zu tragen gezwungen ist, was recht miihsam und
beschwerlich ist und unter Mithilfe viel leichter von
statten geht.

Aber eines sei allen, welche die Traun befahren
wcllen, eindringlichst und nachdriicklichst ans Herz ge-
legt: Auch auf der Traun mit groBter Vorsicht zu fahren,
damit sich ja kein Ungliick mit tragischem Ausgange
ereigne.

Seitdem der ErschlieBer der osterreichischen Wild-
wisser fiir den Faltbootverkehr, der Wiener Polizeiober-
kommissir Johannes Pitschmann, mit seiner tapfe-
ren Frau die Traun von Hallstatt bis zur Miindung zum
erstenmal mit einem Faltboot befuhr, hat sich auf diesem
Flusse der Faltbootsport zu ansehnlicher Hohe emporge-
schwungen. Welser, Linzer und Wiener Paddler tummeln
sich auf den griinen Wissern dieses herrlichen Alpen-
flusses umher und kein boser Unfall hat sich bisher dort-
selbst ereignet, obwohl die Zahl der Kenterungen auf
diesem Flusse nicht gering war. Auch in Wels hat
sich der Faltbootsport, wie in so vielen anderen Stddten.
niur schwer Eingang verschafft. Den Welser Paddlern.
die sich um die Entwicklung des Faltbootsportes auf der
Traun so sehr verdient gemacht haben, scheint es nun
gelungen zu sein, bei ihrer Bevdlkerung jene Achtung
errungen zu haben, die unserm so schéonen Wandersport
gebiihrt.

Es wire zu schade, wenn auch eventuelle, dem
Leichtsinn zuzuschreibende Ungliicksfille zu ~dem
Schmerz der von dem Ungliick betroffenen Angehorigen
die kaum erworbenen Sympathien der Welser Bevolke-
rung fiir unseren Sport verloren gingen und all die miihe-
volle Arbeit der Welser Paddler umsonst geleistet wor-
den wire. Die jahrelange Werbearbeit derselben, den
Faltbootsport auch auf der Traun populdr zu machen,
wire dadurch nutzlos geworden!

Kein Unerfahrener und Ungeiibter wage sich daher
an die Befahrung der Traun. Und erst wenn alle Vorbe-
dingungen fiir die Befahrung des Wildwassers absolutes
Vertrautsein mit dem Boot auf schnellflieBendem,
stark bewegtem, mit Widerwellen, Kehren und Wirbeln
bedachtem Wasser, ausdauerndem Schwimmen, aber auch
Mut, Entschlossenheit und gesunde Nerven, vorhanden
sind, wage man den groBen Wurf, denn auch die Traun

zéhlt zur ,hohen Schule® im Paddelsport.

Vom Fahrwarte des Welser Faltbootvereines
sHelgund®, Herrn Dipl. Kaufmann Karl Wenger
wird eine vorziigliche Broschiire: ,,Die FloBlgassen
der Traun als Baustein fiir ein in Wels zu erbauen-
des Bootshaus gegen Mk. 1.— abgegeben, der auch die
hier angegebenen Wehrbeschreibungen entnommen sind.

Klopfenden Herzens, doch entschlossen, die zu ge-
wartigenden Schwierigkeiten zu bewdltigen, geht es
smter Kamerad Wengers ausgezeichneter Fiihrung
bei Ste g durch die erste FloBgasse; sie ist nicht schwer.
Und dennoch war manchen von uns, die noch nie eine
FloBgasse hinabfuhren, recht eigenartig zumute. Das
Stauwasser vor der FloBgasse gestattet ziemlich leicht
die vorherige Landung, um sich die Durchfahrsmoglich-
keit griindlich zu besehen. Das soll vor jedem Wehr und
vor jedem groBen Schwall, sofern man die Situation
nicht genau kennt, geschehen. Und dann geht’s los. Wie
aus einer Kanone geschossen sausen die Boote die
schiefe Bahn hinunter, und brausend und zischend treiben
die aufgeregten Wasser ihr wildes Spiel. Zuerst tanzen
unsere Boote auf dem Kamm irgendeiner Welle, dann
stiirzen sie in ein tiefes Wellental, um im ndchsten Augen-

‘blick wieder in schwindelnder Eile auf die heranbrau-

sende Widerwelle zu klettern. Schaumend weill vor Wut,
so scheint es, grohlen uns noch eine Zeitlang Wellen und
Wellchen nach, und gar bald sind wir wieder den neu-
gierigen Blicken der Uferkiebitze entriickt. Ganz unschul-
dig und friedlich nimmt dann die Traun ihren weiteren
Lauf.

Die folgenden zwei FloBgassen, bei Stambach
und Gschwand, sind ebenfalls fiir den Geiibten un-
schwer zu meistern.

Hingegen ist das Goiserer Wehr mit seinen
furchtbaren Widerwellen unerhort schwer und nur von
den gefinkeltsten Wehrfahrern zu bezwingen. Und so ge-
schah es auch. Nur wenige sind es, die sich zu dieser
Tat entschlieBen kénnen!

Nach dem Anzenauer Wehr, das leicht ist
und auch befahren wird, das Laufener Wehr. Ein

fast gleiches Bild wie in Goisern. Hier wie dort tragt
man am besten, sofern man sich nicht ganz sicher fiihlt,
die Boote am linken Ufer um das Wehr und setzt im
ruhigen Wasser wieder ein.

Lieblich ist die weitere Fahrt bis Ischl, das herr-
lich auf einer Halbinsel zwischen Traun und der dort
miindenden Ischl gelegen ist. Stolz blickt das Hallenge-
birge mit seinem Hollenkogel auf dieses reizende Stddt-
chen herab, und in lustiger Fahrt eilen wir durch die
Ischler FloBgasse und iiber die leichten Schwille. Trii-
gerisch verborgen liegen unter dem Wasser Reste von
Briicken, die Aufmerksamkeit erfordern, da sie unserer
Faltboothaut schaden konnten. Ziemlich ermiidet wird
Ebensee erreicht.

Hier erhélt unsere Flotille Zuzug aus Wien. Leuch-
tenden Auges werden den Ankommlingen all die geschau-
ten herrlichen Bilder geschildert, von der unsagbar
schonen Fahrt Kunde gegeben. Und auch das Paddler-
latein, das einer der Unsrigen gar meisterhaft vorzu-
tragen versteht, tritt in seine Rechte. Ja, es gibt auch
schon ein Paddlerlatein! Die armen Ankémmlinge, von
stundenlanger Bahnfahrt zermiirbt und zerschlagen, wer-
den mit Schaudergeschichten iiber die Schwierigkeiten
der FloBgassenfahrten bombardiert und sitzen zer-
knirscht im Kreise ihrer Kameraden. Zum Gliick ist’s nur
einer, der so dick auftrigt, die anderen sitzen stumm am
Tische der rauchigen Wirtsstube, starren versonnen in
die nikotinschwangere Luft und ab und zu huscht ein
Licheln iiber ihre Ziige, wenn der Paddlerlateiner ein
bilchen zu arg iiber die Schnur haut.

Leise schleicht sich einer nach dem andern ins
Quartier, und bose Trdume, in welchen Stromschnellen.
FloBgassen und Kenterungen die erste Geige spielen, um-
gaukeln uns.

.Zeitlich am Morgen, es war schon 8 Uhr, werden
die Boote wieder zu Wasser gebracht. Burschi, mein
Partner, ist mit Eifer dabei, samtliche Steckerlfische von
Ebensee zu verzehren; wenn er mir die Wahrheit sagte,
so sollen sie recht gut geschmeckt haben.

Obwohl es heute keine Wehrfahrt gibt, denn der
Tag ist zu einer Bummeliahrt auf dem unvergleichlichen
Traunsee ausersehen, entringt sich den am Vortage An-
gekommenen ab und zu ein schwerer Seufzer; sie mogen
wohl an die FloBgassen des kommenden Tages gedacht
haben, deren sechzehn zu bewiéltigen sein werden.

Spiegelglatt liegt der smaragdgriine See vor uns,
Wie das Wetter werden wird, fragen wir die Einhel-
mischen. Kommt der Wind gegen 9 Uhr vormittags von
Gmunden her, gibt’s schones Wetter. Und er kommt von
dort. Ganz leise und zart. Kleine Wellchen schaukeln
unsere Boote. Unter Scherzen und Lachen, Gesang und
Mundharmonikaspiel geht es in langsamer Fahrt gegen
Traunkirchen. Im lachenden Schimmer der jungen Sonne
ziehen wir auf dem sonnenerfiillten, von inniger Heiter-
keit gestimmten See unsere Bahnen. Unsagbares Gliicks-
gefithl iiberkommt uns auf dem von zarten Winden
leicht bewegten, von Bergriesen umgebenen See. Line
Symphonie in allen Farben. Rot leuchtend, griifen die
Dicher der Hdauschen am linken Ufer unserer Fahrt. Und
von fernher sendet uns das wonnigliche Traunkir-
chen, getaucht in das Gold der hellen Sonne, seine
GriiBe, und rechts von uns erhebt sich der gewaltige
Traunstein, dieser KoloB mit seiner michtigen Steilwand.
Wahrhaiftig ein Bild von majestdtischer Schonheit.

Wir fahren in die liebliche Bucht Traunkirchens
ein und entsteigen unseren Booten. Auf dem in den See
vorspringenden Johannesberg erhebt sich das uralte Jo-
hanneskirchlein. Nachdem das alte Stddtchen besichtigt
ist und auch kréftige Aetzung genommen wurde — Bur-
schi, mein Partner ist schlechter Laune, denn er bekam
keinen Steckerlfisch — zeigt sich ober dem Traunstein
ein kleines, finsteres Wolkchen. Ein Einheimischer er-
zdhlt von der Wildheit des Traunsees, berichtet von den
Unfillen, die sich auf dem See infolge plétzlich eintreten-
den Sturmes ereigneten, und im Nu hat irgendein Mies-
macher die Erzdhlung des Einheimischen umgemodelt:
~Ein Sturm sei zu erwarten!" Und der Unkenrufer hat
sein Ziel erreicht. Eilends werden die Boote bestiegen
und auf den See hinausgefahren. Das Wolkchen aber.
das den so gefiirchteten Sturm bringen sollte, entschwin-
det und tief blau thront iiber uns das Firmament.

(SchluB folgt.)
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AUTOMOBILW ESEN

Disponieren mit Nutzkraftfahrzeugen.

Der Krieg hat in seinen vielseitigen Auswirkungen
auch das Kraftfahrzeug erfaBt und ihm eine bedeutende
Rolle im Verkehrsleben der Gegenwart zugewiesen. Die

“daneben noch immer stattfindende sportliche Verwen-

dung von Automobilen und Motorrddern steht hiermit
durchaus nicht in Widerspruch, wenn man das Wesen
und den Zweck des Sports richtig erfaBt, in ihm ndmlich
nichts anderes sieht als Mittel und Weg zum tunlichst
vielseitig brauchbaren Verkehrsmittel. Deshalb wird und
mulB der Automobilsport nicht nur bleiben, sondern weiter
entwickelt werden. Dann wird auch der Gebrauchskraft-
wagen seiner Aufgabe immer besser gerecht werden.

Diese ist im Leistungsgewinn zu suchen. Hat schion
das Fahrrad den FuBboten verdridngt, weil es die gleiche
Strecke.viel schneller zuriickzulegen erlaubt, so wird es
wieder vom Motorrad iibertroffen. Gleiches gilt vom Ver-
héltnis des Personenautomobils zum Fiaker, vom Auto-
bus zum pferdegezogenen Omnibus und vom Lastkraft-
wagen zum Pferdelastfuhrwerk. Ueberall hier ist deut-
lichst die Linie der Entwicklung gemidB dem Sprichwort
»Time ist money* wahrzunehmen.

Es ist wohl selbstverstindlich, daB Kraftfahrzeug-
fabrikanten und -héndler bemiiht sind, die Vorziige ihrer
Produkte herauszustreichen und es nicht unterlassen,
darauf hinzuweisen, daB der Betrieb derselben billiger
als der Pferdebetrieb ist.

In der pferde- und futterarmen Nachkriegszeit
hatten sie, da ihre Berechnungen zutreffend sind, leich-
tes Spiel. Heute liegen der Wirtschaftskrise wegen die
Verhiéltnisse etwas anders, denn nur zu oft ereignet es
sich, dal ein Privater oder eine Firma sehr gern cinen
Personen- oder Lastkraftwagen anschaffen mochte, weil
er entschieden Vorteile brichte, aber die Auslagen sind
einfach unerschwinglich. In der . Wirtschaftskrise, die
hoffentlich nicht mehr lange andauern wird, ist daher ein
wesentliches Hindernis fiir die Zunahme der Verwendung
von Nutzkraftfahrzeugen zu erblicken.

Daneben bleibt aber die Tatsache bestehen, da8
die von Erzeugern und Hindlern betonten Vorziige des
Kraftfahrzeuges nur dann zu voller Auswirkung gelan-
gen konnen, wenn der Fahrzeugbesitzer das richtige
Disponieren gelernt hat. Hierzu ist ein wenig Rechnen
unentbeliriich. Man muB uber Leist.rg, Materialver-
brauch und Lohnkosten Buch fiihren, um zu wissen, aus
welchen Faktoren sich die laufenden Betriebsausgaben
zusammensetzen und wie sich diese Faktoren zu einandey
verhalten. Das allein gipbt die brauchbare Unterlage fiir
die Disposition. Dabei wird man so manche Entdeckung
machen. An erster Stelle sei darauf hingewiesen, daB sich
beim Kraftwagen die Anschaffungskosten zu den laufen-
den Betriebsausgaben ganz anders wie beim Pierdefuhr-

werk verhalten. Erstere sind beim Automobil héher,
letzere niedriger als beim Pferdebetrieb. Hieraus foigt
schon die erste Regel: Sorgfiltigste Instandhaltuyng und
schonlichste Behandlung des Kraftfahrzeuges, damit es
eine lange Lebensdauer erreiche, denn nur dadurch ge-
langt man zu kleinen Jahresabschreibungen.

Des weiteren wird aus richtig und vollstindig ge-
fithrten Vormerkungen hervorgehen, daB der Vorteil des
billigeren Betriebes sich der Eiseibahn gegeniiber nur bis
zu einer gewissen, von 100 Kilometer nicht weit entfern-
ten, der mannigfach variierenden Verhiltnisse aber nicht
in allgemein giiltiger Form, sondern in fiir jeden Fall
besonders zu ermittelnden Grenzen fiihlbar macht. Das
fithrt zur Erkenntnis, daB man an Kraftwageniiberland-
linien nicht iibertriebene Erwartungen kniipfen darf, will
man unangenehme, weil Geld verschlingende Enttdu-
schungen ersparen. Die hieraus abzuleitende Regel lautet:
Es gibt fiir die richtige Kraftfahrzeugverwendung nicnt
nur eine untere, sondern auch eine obere Grenzdistanz.

Neben der Geschwindigkeit, die das Hauptatrak-
tionsmittel der Kraftwagenpropaganda bildet, ist es dte
hohe Ladefdhigkeit dieser Fahrzeuge, in der ein ganz
wesentlicher Vorzug derselben mit Fug und Recht er-
blickt wird. Nimmt man abermals die als einwandirei
gefithrt vorausgesetzten Vormerkungen zur Hand, so
wird es nicht schwer sein, aus ihnen die Kosten eines, sei
es Personen-, sei es Tonnenkilometers, zu errechnen. Es
empfiehlt sich jedoch, dabei eine gewisse Vorsicht in der
Weise walten zu lassen, daB genau zwischen Fahrten mit
lebender, bzw. lebloser Last und Leerfahrten unterschie-
den wird. Mogen die Ergebnisse dieser Rechnung zu wel-
chen zahlenmiBigen Resultaten immer fiihren, stets wer-
den sie die Regel ergeben: ,,Vermeide Leerfahrten*.

SinngemdB gleiches gilt natiirlich fiir Wartezeiten.
Danben wird jedoch fiir Aufenthalte in Garagen, wie in
Werkstétten eine nicht zu geringe Zeitspanne einzusetzen
sein, denn ,,gute Pflege ist halbes Futter.

Fast alles bisher gesagte ist mehr oder weniger
bekannt. Wenn wir dennoch glaubten, darauf hinwetsen
zu sollen, so lieBen wir uns hierbei von der Ueberlegung
leiten, daB Erkenntnisse erst dann zur vollen Auswirkung
gelangen, wenn sie auf selbst gemachter Erfahrung fuBen.
Nur wenn der Besitzer eines Motorrades, eines Ge-
schéftsdreirades, eines Personenautomobils, eines Auto-
busses oder eines Lastkraftwagens, die hier mehr ange-
deuteten als ausfiihrlich besprochenen Vormerkungen
selbst fithrt und wenn er in den so gewonnen Zahlen rich-
tig zu lesen versteht, wird er von seinem Kraftfahrzeug
vollen Gewinn und deshalb an ihm auch Freude haben,
Das scheint uns die beste Propaganda fiir die Ausbrei-
tung des Kraftwagens aller Art zu sein. Worte sind
Schall und Rauch, Zahlen beweisen und iiberzeugen! B.

“

Lederbekleidung

fir samtlichen Sport

F. SCHINDLER

Wien, VIIL., Neubaugasse 17
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Aus der Automobilwelt.

Zum - GroBen Preis von Deutschland fiir Sport-
wagen, der am 11. Juli 1. J. auf der Avus ausgefahren
wird, erldBt der Veranstalter, der Automobilklub von
Deutschland, soeben die Ausschreibung. Dieser zufolge
handelt es sich um eine offene internationale Veranstal-
tung nach § 17 des Sportreglements der A. J. A. C. R,
Da 20 Runden auf der 19.573 Kilometer langen Bahn zu
fahren sind, geht das Rennen iiber insgesamt 391,5
Kilometer. Zugelassen sind Sportwagen der Klassen D
(20003000 ccm), E (1500—2009 ccm) und der Klasse F
(1100—1500 ccm) mit bzw. 4, 4, 2 Sitzplitzen und je
2 Personen vorgeschriebener Besatzung. Sieger ist der
Beste aller Klassen, daneben gibt es Klassengewinner,
wie Zweite und Dritte. An Preisen erhilt der Sieger
6000 Goldmark, weitere 10.000 Goldmark und einen
Ehrenpreis, jeder andere Klassengewinner 6000, jeder
Zweite bzw. Dritte seiner Klasse je 3000 bzw. 1000 Gold-
mark. Das Nenngeld betridgt fiir Klasse D bzw. E und F
300, 250 und 200 Goldmark. Es wird gestarteten Bewer-
bern zur Hilfte riickerstattet. Nennungen sind an das
Biiro der Sportkommission des Automobilklubs von
Deutschland, Berlin W 9, Leipziger Platz 16, auf vorge-
schriebenem Formular bis 20. Mai 1. J., 6 Uhr abends, zu

richten. Nachnennungen mit 25 Prozent Aufschlag werden
bis 6 Uhr abends des 15. Juni entgegengenommen.

Verkehrstiirme, mit denen in absehbarer Zeit auch
Wien versehen werden diirite, gestalten sich nicht selten
zu Verkehrshindernissen. Um diesen Nachteil zu umge-
hen, wurde beim Neubau des den Verkehr an der Kreu-
zung der Leipziger- mit der FriedrichstraBe in Berlin
regelnden Turmes ein eigenartiger Weg insofern einge-
schlagen, als der Turm nicht in der Kreuzungsmitte, son-
dern seitlich derselben aufgestellt wurde und aus ciner
tunlichst diinnen Saule, die in einer solchen Hohe den
Arbeitsraum fiir den Beamten trigt, daB unten die FuB-
gdnger passieren konnen, besteht. Die Signale selbst er-
scheinen in der Kreuzungsmitte und werden durch Fern-
leitung betdtigt. Kontrollampen zeigen ihre Stellunz dem
Beamten an.

Ausstellungen. Vom 21.—28. Mirz Prager Friih-
jahrsmesse, verbunden mit einer Motorradmesse. Am
8. Mai Erofinung der groBen Ausstellung fiir Volksgesund-
heit, soziale Fiirsorge und Leibesiibungen (Gesolei) in
I()‘ijsieldorf. — Vom 10.—20 Juli Automobilausstellung in
renf,

BUCHBESPRECHUNGEN.

Tafeln zur Funkortung von Dr. A. Wedemeyer,
mit einer Zeichnung, Druck und Verlag von R. Olden-
bourg, Miinchen und Berlin 1925, Preis geb. Mk. 12.—, —
Mistiges, besonders nebliges Wetter macht optische
Visiergerédte unbrauchbar, weil es die Lichtstrahlen ab-
sorbiert. Astronomische Ortung mit Sextanten wird dann
unmoglich. Das gilt ebenso fiir die Seeschiff-, wie fiir die
Luftfahrt. Beide haben im Nebel ihren groBten Feind zu
erblicken. Abhilfe gegen diesen seit altersher beklagten
Uebelstand brachten erst die Telephonie und Telegraphie
ohn Draht. Nach technischem Ausbau der beziiglichen,
. als ,,Bordfunkpeiler bezeichneten Gerite, kann der Fiih-
rer eines See- oder Luftfahrzeuges nach ganz #dhnlichem
Verfahren wie friither orten. Da er sonach in beiden Fil-
len auch rechnen muB, hat die praktische Schiffsfiihrung
schon” ldngst fiir diesen Fall Tafeln ausgearbeitet, die
jedes Rechnen und den damit verbundenen Aufwand an
Arbeit und Zeit gegenstandslos machen, zugleich das
Einschleichen nie ausgeschlossener Fehler verhindernd.
Analoges bezwecken vorliegende, vom Geheimen Admi-
ralititsrat Dr. A. W. Wedemeyer bearbeitete Tafeln
fiir die Funkortung. Wir legen sie den Interssenten dster-
reichischer Luftfahrt ans Herz und werden in der Aui-
satzreihe ,Flugzeugbordgeriate auf den Gegenstand
selbst noch zuriickkommen.

Der Schliissel zum Weltgeschehen. Die Anhinger
Horbigers, des Begriinders der Welteislehre, haben
sich in Oesterreich zur ,Kosmotechnischen Gesellschait
in Oesterreich®, in Deutschland zum ,,Verein fiir kosmo-
technische Forschung e. V.“ zusammengeschlossen und
geben vereint die von Hanns Fischer geleitete und
von R. Voigtldnder-Leipzig, MarienstraBe 12, ver-
legte Vierteljahreszeitschrift ,,Der Schliissel zum Welt-

Amansis Falthootwenrft

Salzburg. Griesgasse 4 / Telephon 787/8
Siegerboote; /\/—\ ~

beiallen §sterreich.

und denbedeutend-

sten ausldndischen
Regatten 1925

Beste
Tourenboote

Billige Preise

geschehen® heraus. Aus dem reichhaltigen Inhalt der uns
vorliegenden 3 Hefte haben wir die mit einem Bilde des
Begriinders geschmiickte Einfiihrung, die Lebensbeschrei-
bung Horbigers, Max Valiers »Grundlagen des
neuen Weltbildes, Fauths ,Im Zauber unserer Sonne*,
wie Be hms ,Lebenskunde im Lichte der Welteislehre*,
sdmtliche im 1. Heft ,besonders hervor. Im zweiten Heft
behandelt Valier den ,Ursprung und die Bahnwege
der duBeren Planeten*, Dr. Ing. e. h. Vorgt den ,Eis-
schleiertrichter, HoOrbiger selbst das Ritsel der
wNilhochflut* und Fischer das ,Hoheitsgesetz der
Landschaft. Aus dem Inhalt des 3. Heftes sei aut die
Beitrdge von Voigt ,Weltentwicklung und Welteis-
lehre®, von Valier ,Das Ritsel der Sonneflecken-
kurve*, dann auf Karl Hans Strobls ,Zur Psycho-
logie der Welteislehre** besonders verwiesen. Nicht uner-
wihnt darf bleiben, daB in den Rubriken ,,Umschau* und
.Kritik der Kritiken viel wertvolles Material geboten
wird, das im Vereine mit den gediegenen Beitrigen der
oben genannten Mitarbeiter die Zeitschrift zu einem vor-
ziiglichen Behelf fiir die Einfiihrung in das leider noch un-
zuldnglich bekannte System der Welteislehre macht. Wir
wiinschen dem Schliissel weitreichende Verberitung.

Der Motor des Krafitrades. Von Dipl. Ingenieur
Hessler. Das vorliegende, als Band in 13 in Volck-
manns Kraftfahrerbibliothek (Verlag C. J. E. Volckmann
Nchilg. G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2) erschienene
mit 117 Abbildungen versehene Buch behandelt in aus-
fiithrlicher Weise den so wichtigen Motor des Kraftrades.
Wir empfehlen es allen Sportbeflissenen auf das ange-
legentlichste.

ILLUSTRIERTE
MOTORZEITUNG

Zeitschrift fiir das gesamte Motorenwesen
Preis pro Quartal : Mk. 3'— mit Porto (Inland)
#

Probenummern vom Verlag Dr. V. Hauser
Miinchen, Ohmstralle9 , Fernsprecher 31374
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Taschenbuch der Luitflotten 1926. Herausgegeben
von Dr. Ing. Werner v. Langsdorff, V. Jahrgang,
464 Bilder und Skizzen, J. F. Lehmanns Verlag, Miinchen,
Preis geb. Mk. 12.—. — Das in neuer Auflage soeben er-
schienene Taschenbuch reiht sich wiirdig an seine Vor-
génger und dokumentiert schon durch die Tatsache, daB
es den V. Jahrgang repridsentiert, seine Existenzberech-
tigung. Der Kreis jener, die im Flugwesen nicht mehr
das Betétigungsfeld weniger Waghalsiger, sondern ein
neues Glied des Verkehrs sehen, wichst von Tag zu Tag.
Sie alle miissen am Taschenbuch Interesse nehmen, sie
alle finden dort die ihnen tagein tagaus notigen Aus-
kiinfte. Deshalb sei das Werk ihnen auf das nachdriick-
lichste empfohlen. Sein Inhalt ist so reichhaltig, daB wir
uns aufBerstande sehen, ihn im Rahmen einer kurzen Be-
sprechung auch nur andeutungsweise auszuschopfen.
Deshalb behalten wir uns vor, auf ihn bei nichster Ge-
legenheit zuriickzukommen.

Verschlossene Welten von Hermann Dahl, Pés-
senbacher Buchdruckerei und Verlagsanstalt Gebr.
Giehrl, Miinchen 2 C 5. — Der Verfasser beschiftigt sicn
seit geraumer Zeit mit Okkultismus. Das Fernsehen ist
sein spezielles Arbeitsfeld. Auf diesem Gebiete hat er
unstreitig Erfolge zu verzeichnen, da es ihm gelang, wich-
tige politische Ereignisse vorauszusagen. Es seien nur
das Ende des Weltkrieges, die Kdmpfe in Oberschlesien
und Irlands Unabhédngigkeitskampf genannt. Wenn der
anhebende Kampf Asiens und Afrikas gegen europdische
Bevormundung ebenfalls in der von Dah'l vorausgesag-
ten Weise verldufit, so muB nicht nur die Achtung vor
dem Konnen des Autors, sondern auch vor dem ganzen
Okkultismus steigen. Letzteres wire besonders wiin-
schenswert, da an ihm bisher nur zu oft Charlaizne ihr
Siipplein kochten.

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

Eigentiimer, Herausgeber, Verleger, Chefredakteur und Verantwort-
licher Redakteur: Hanns Pittner, 1., Elisabetstrasse 3. Druck von
Dom. Habernal & Co., XVIIIL., Gersthoferstrasse 14: simtlich in Wien.
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Wir suchen

fiir die Stddte Wien, Linz, Kla-
genfurt, Villach, Innsbruck,
Kufstein, Bludenz, Graz, Salz-
burg, Gmunden, Zell am See,
St. Polten, Wiener-Neustadt

Herren

die zu der am Sport interessierten
Geschaftswelt gute Beziehungen
haben. FleiBige, redegewandte
und repriasentative Herren sichern
sich ein gutes Einkommen, da es
sichum eine guteVertretung handelt.
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Offerte unt. ,Zeitschriftvertretung“
an die Verwaltung dieses Blattes
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Es empfiehlt sich bestens allen Sports-
leuten das erstklassige

Familien~
Konzeri~-Café
sAlberthof
VIIL. Bez., Alserstrape Nr. 63

Tel. 21-4-08 (Ecke Albertgasse) Tel. 21-4-08

Qualitatsgetranke ! Solide Preisel

Aufmerksame Bedienung!

Allabendlich ab © Uhr und
an Sonn- und Felertagen
auch ab 5 Uhr Nachmittag
Bonzerr der pahmlichs
4 bekannten 5

Konzert~Kapelle Leo Loffler

Reiche Auswahl an Tages-
blattern In allen Sprachen,
Zeltschriften, Jllustr. Blatter,
Sport-Nachrichten etc.
Dortselbst Klub~Lokal des
Oesterr. Flieger-Verbandes
Mittwoch, Samstag u. Sonn-
tag bis 4 Uhr frih gedfinet




