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Segelflugzeug ,Vandale“
der akademischen Segelfliegergruppe Graz, beim Start zum Osterreichischen Streckenrekord

(Pilot: Cand. Ing. Konrad Pernthaler)
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OFFIZIELLE MITTEILUNGEN

QOesterr. Luftschiffer-Verband.

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

AusschuB-Sitzung
vom 28. Janner und 16. Februar 1926.

Vorsitzender: Herr Prisident Baron Constantin
Economo; Anwesend waren: 3 Vizeprisidenten und
13 AusschuBmitglieder; = 6 Herren waren entschuldigt.

Neuvaufnahmen: die Herren Dr. Frank:
Chefredakteur Rolf Kinzel und Ing. Rudolf Zwe-
rina.

Die reichsdeutschen Luftschifferkameraden, Fabri-
kanten Hans Hiedemann und Emil Engstfeld,
sowie Konsul Ernst D a m m wurden in Wiirdigung ihrer
um den Aero-Club erworbenen Verdienste einstimmig zu
Ehrenmitgliedern ernannt.

Dem  Clubplatzverwalter wurde ein einmaliger
HeizmaterialzuschuB und der Sekretirin des Telephon-
vereines eine Remuneration von je S 30— bewilligt.

Die von Herrn Obst.a.D.Malina umgearbeiteten
Statuten des Oesterreichischen Luftfahrtverbandes sind
in Behandlung genommen worden.

In Luftfahrtangelegnheiten sind mit Herrn Stadt-
rat [ser Besprechungen im Gange.

Ueber die am 6. Februar im Messepalast stattge-
fundene Besprechung wegen der seitens der Messe-
A.-G. geplanten Ausstellung ,,Stala® berichtete der als
Vertreter des Clubs entsendet gewesene Generalsekretir
und wurde der BeschluB gefafBt, sich mit statistischem
Material zur Verfiigung zu stellen.

Fiir die kommende Generalversammlung wurde
nach eingehender Beratung ein Wahlvorschlag zusam-
mengestellt.

Generalversammlung
vom 10. Marz 1926.

Vorsitzender: Herr Prasident Constantin
Economo. ;

Anwesende: 2 Vizepridsidenten, 40
liche Mitglieder, 2 Pressevertreter und 1 Gast.

Um 6 Uhr abends begriiite der Herr Vorsitzende
die Erschienenen und erdffnete die XXVI. Generasver-
sammlung.

Von der Verlesung des vorjihrigen Protokolles
wurde beschluBgemidB abgesehen.

Als 2. Punkt der Tagesordnung erstattete der Ge-
neralsekretdr den Tétigkeitsbericht, in welchem auf die
ganz besondere Arbeitsleistung des Clubs im abgelau-
fenen Jahre hingewiesen wurde, die von der kraftvollen
Wiederentwicklung des Aero-Clubs in flugtechnischer
und flugsportlicher Hinsicht Zeugnis gibt. Die am Flug-
felde Aspern und Thalerhof bei Graz durchgefiihrten
Schauflige Udet's erzielten duBerst giinstige propogan-
distische Wirkung und fiihrten die zahlreichen Rund-
flige fiir das Publikum, dem Luftwesen viele neue
Freunde zu; ebenso hat die im Rahmen der Wiener
Herbstmesse im Verein mit dem Flugtechnischen Verein
veranstaltete Ausstellung mit der Bezeichnung ,Flieger-
schau zahlreiche Interessenten angelockt.

Die im Clubheime abgehaltenen drei Vortrags-
abende des Winterprogrammes fanden seitens des zahl-
reich erschienenen Auditoriums, unter welchem sich
auch der Herr Minister Dr. Schiirff, sowie Vertreter von
Bundesbehorden befanden, beifillige Aufnahme. Auch
zwei Tanzkomitee-Abende als Vorldufer zum III. Flie-
gerball erfreuten sich guten Zuspruches und waren in
gesellschaftlicher Beziehung gelungen.

Organisatorisch wurden verschiedene MaBnahmen
getroffen, die dem Aero-Club verheiBungsvolle Zukunft
versprechen lassen und ist es zundchst der rithrigen
Werbetidtigkeit zu verdanken, daB im abgelaufenen

ordent-

Jahre 65 neue ordentliche Mitglieder ihren Eintritt ange-
meldet haben, um damit die Bestrebungen des Clubs
zu unterstiitzen.

Die neugegriindete Tennissektion des Aero-Clubs
wird neuen Aufschwung bringen und sind die beziigli-
chen Vorarbeiten so weit gediehen, daB der gute Er-
folg gewdhrleistet erscheint.

Der Segelflugirage wurde besondere Aufmerk-
samkeit zugewendet, und diirfte diesen Sommer um den
Waschberg herum — dessen Hiitte wieder in Ordnung
gesetzt ist — neues Leben zur Entwicklung kommen.

Zum Ankaufe eines groBen Kugelballons der
Type ,,Gordon-Bennett* ist infolge des Einganges nam-
hafter Spenden seitens reichsdeutscher Luftschifferka-
meraden der Grundstock gelegt worden.

Die Denkmalfrage befindet sich im Stadium der
Entwicklung.

Eine ins Auge gefaBte ,Fluglotterie* steht nach
vollendeter Detailarbeit vor dem Abschlusse.

Zur Deckung der gesteigerten Ausgaben muBte
eine Erhohung der Mitgliedsbeitrige vorgenommen
werden.

Aus technischen der SchluB in
ndchster Nummer.

Griinden folgt

Die Tennis-Sektion des Oesterr. Aero-Club tritt in
dieser Saison im Klubplatz im Prater ' (Ballonaufstieg-
platz beim Nordportal der Rotunde) in Titigkeit. Drei
schone. Tennisplitze mit Garderobehaus. Ein malige
Einschreibegebiihr 100 Schillinge. Spielhonorar fiir die
ganze Saison 75 Schillinge. Ferner miBiges Entgelt
montlich fiir Spielballe (falls nicht mit eigenen gespielt
wird) und kleiner Garderobebeitrag. Neuanmeldungen
von Interessenten ehestens 1., Hofburg, Schweizerhof.
Sdulenstiege, II. Stock, Aero-Club, tiglich von 11 bis
1 Uhr mittags.

—_——

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

1926
schuBlsitzung — in welcher die laufenden Vereinsange-
legenheiten zur Erledigung gelangten — wurde das or-

In"der am 12.'Februar abgehaltenen Aus-

dentliche Mitglied des Vereines Herr Ing. R. Zwe-
rina, Assistent der Lehrkanzel fiir  Luftfahrt
und Automobilwesen, Technische Hochschule, Wien, in
den Ausschull des Vereines kooptiert.

Als ,ordentliche Mitglieder® wurden
aufgnommen: die Herren Gottfried Andreas, Buch-
kdndler und Zeitschriften-Herausgeber in PreBbaum bei
Wien, Karl Cerny, Fachlehrer in Herzogenburg und
Johann Bugl jun,, Leiter der ,,Ortsgruppe Lobersdorf*
Post Hiirm, der Segelflugsektion des Vereines.

Spende fiir das KreBdenkmal.

Fiir die Wiederherstellung des leider verstiim-
melten KreBdenkmales hat der ,Oberdster-
reichisiche Vierein fiir Euftschiffalitt 16
Linz a. d. Donau” den Betrag von S 25 gespendet,
wofiir demselben herzlichst gedankt wird.

OberosterreichischerVerein fiir Luftfahrt
in Linz a. Donau.

Telegrammanschrift: Luftfahrtverein Linz a. D.; Tele-
phon Nr.1119/IV (Schriftleitung) u. 1495/1V (Prasidium)

Verein fiir Luftfahrt in Steiermark.
Graz, Technische Hochschule.
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Richard Knoller .

Von Rudolf Zwerina,

Ein Grofier im Reiche der Ingenieurwissenschaften
ist dahingegangen. Die deutsche Luftfabrt trauert tief um
einen ihrer hervorragendsten Fiihrer. Mittten aus rastlosem,
trotz langjdhrigem Leiden ununterbrochenen Schaffen hat
der Tod Richard Knoller seiner Familie, seinen Freunden,
seinen Mitarbeitern entrissen.

Prof. Richard Knoller ist um die Mittagstunde des
4. Mérz im 57. Lebensjahre nach lingerem Leiden sanft
entschlafen.

Versuchen wir es, noch ergriffen von der Stunde
des Abschieds, in groBer Zusammenfassung iiber die Ent-
wicklung dieses nun vollendeten Lebens uns Rechenschaft
zu geben.

Richard Knoller, am
25. April 1869 in Wien ge-
boren, begann, nachdem
er das Ingenieurdiplom
an der Technischen Hoch-
schule in Wien erworben
hatte, seine prakiische
Tétigkeit bei ,Société des
Etablissements Weyer &
Richmond“ in Paris. Eine
Studienreise durch Frank-
reich, England und Schoti-
land gab Gelegenheit zur
Sammlung vielseitiger Er-
fahrungen. In die Heimat
zuriickgekehrt wurde Rich.
Knoller nach kurzer Tétig-
keit bei Th. Schultz und
L Goebel, Dampf-
maschinenfabrik in Wien
als Konstrukteur an die
Lehrkanzel Prof. Radingers
berufen. Umfangreiche wis-
senschaftliche Arbeiten und
als deren Ergebnis zahl-
reiche Veroffentlichungen
stammen aus dieser Zeit.
Kaum dreiBig Jahre alt,
wohnte er als Regie-
rungsvertreter dem Inter-
national Commercial-Con-
greB Philadelphia bei. Die
folgenden Jahre waren
praktischem Schaffen, zu-
niachst als Gesellschafter der Automobilfabrik Goebel,
Knoller & Co. in Wien, spiter im Gesellschaftsverhiltnis
zu Alex. Friedmann gewidmet. Aus dieser Zeit stammt sein
Dampfwagen, der bereits damals neben anderen interessanten
Einzelheiten eine Vierradbremse aufwies, deren Wert man
jedoch erst zwanzig Jahre spiter erfaBte. Mit diesen Pro-
blemen beschiftigt, begab sich Richard Knoller 1909
wiederum zu mehrjihrigem Aufenthalte ins Ausland, als
Leiter der Automobilabteilung bei Société des Etablis-
sements Weyer & Richemond in Paris.

Durch seine wissenschaftlichen Arbeiten sowie viel-

. fache praktische Titigkeit rasch bekanntgeworden, kam

Richard Knoller 1909 als Professor und Inhaber der neu-
geschaffenen Lehrkanzel fiir Luftschiffahrt und Automobil-
wesen an die Technische Hochschule in Wien, woselbst
er bis zu seinem Tode als o, 6. Professor und Leiter

1 Professor Richard Knoller

des seiner Lehrkanzel angegliederten aeromechanischen
Laboratoriums unermiidlich titig war.

Kraftvoller als Worte zeugt sein Lebenswerk von
dem, was Prof. Ing. Richard Knoller GroBes fiir die Luft-
fahrt geleistet hat.

Bereits im ersten Jahre seiner Titigkeit als Professor
entwarf er die Pline zum Bau des aeromechanischen
Laboratoriums, dessen einzigartige Versuchsanlage und
Apparatur zur Giénze sein Werk sind und deren prinzipielle
Anordnung fiir ausldndische Versuchsanstalten vielfach
vorbildlich wurde.

Diese groBe Aufgabe gab ihm Gelegenheit zu
voller Entfaltung seiner Fihigkeiten. Nebenher ging die
richtunggebende Stellung-
nahme zu damals noch
vollkommen  unerforsch-
ten Problemen der
Aerodynamik. Was die
Forscher- und Ingenieur-
titigkeit Richard Knollers
besonders  kennzeichnet
und seine Arbeiten aus
dem Rahmen der theo-
retischenAerodynamik weit
hinaushebt, ist die beispiel-
los klare und scharfe Er-
fassung der theoretischen
Probleme, ihre zielbewuBte
Durchfiihrung iiber die
theoretische Losung hinaus
bis zur technischen Ver-
wendbarkeit und die Ab-
rundung seiner in genialer
Kiirze  verfaiten For-
schungsergebnisse.

Das gldnzende Bild
der Lehr- und Forscher-
tatigkeit Prof. Knollers
wird ergidnzt durch seine
Tétigkeit als schaffender
Ingenieur. Wéihrend des
Krieges -<als Theoretiker
richtunggebend im hei-
mischen Flugzeugbau,
schuf Prof. Knoller neben
zahlreichen Flugzeugbau-
arten die in Entwurf und
Durchfiihrung einzigartige Priifanstalt fiir grofe Luftpropeller
in Fischamend, die wiahrend des Umsturzes dem Unverstand
zumOpfer fiel. Oesterreich verliert mitihm auf demGebietedes
Kraftwagenbaues einen iiberragenden Fachmann, auf dem
des Luftfahrwesens genieBt Richard Knoller Weltruf. Zahl-
reiche Schiiler haben wéhrend seiner 17jdhrigen Lehr-
tatigkeit den Ausfiihrungen Prof. Knollers gelauscht.
Wer im Banne seiner geistvollen Augen seinem knappen
klaren Vortrag gefolgt ist, hat aus seinen Worten in gleicher
Weise Anregung fiir eigene Forschung und Arbeit ge-
wonnen wie aus seinen Veroffentlichungen.

Ein Leben voll harter Arbeit und Pflichterfiillung hat
nach menschlichem Ermessen viel zu friih seinen Abschluf
gefunden. Das von ihm aufgebaute Werk, dem sein ganzes
Wirken galt, wird weiterbestehen als ein dauerndes Denkmal
seines Schaffens.
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Flughafen

Wo Fliisse, Tdler ineinander miinden, <zerrissene
Gebirge sich zu sanften Pédssen niedersenken, lagen die
Keimzellen zur Entwicklung von Ortschaften, Markten,
Stadten. Und diese natiirlichen, geographisch bedingten
Notwendigkeiten waren stets die besten Paten an der
Wiege einer Siedlung. Verdankt eine Ortschaft Boden-
schitzen, seien es nun Erze oder Wilder oder Natur-
gaben anderer Art ihre Griindung, Aufbliihen und Be-
deutung, so liegt immer die Gefahr nahe, daB mit dem
Erloschen, dem Erschopfen dieser Schédtze auch Glanz
und Sinn der Stadt erlischt, sie spurlos versinkt oder
bestenfalls als Kleinod und Zeichen vergangener Tage
kunstfreudige Herzen entziindet.

Kaum eine Stadt aber hat verkehrsgeographisch
eine derartig bevorzugte, zentrale Lage wie Innsbruck.
Die Geschichte, welche all ihre Wogen brausend iiber
Innsbruck spiilte, hat dies in reichstem MaBe bewiesen.
Erst waren es StraBlen, dann Schienenstringe, welche
die Hauptversteifungen des europdischen Verkehrsge-
riistes, die Lebensnerven mitteleuropdischen Verkehres
darstellten. Die seit alters her befalirene, kurzbogigste
Briicke von Westeuropa, von Frankreich und der
Schweiz fiihrt {iber Innsbruck nach Osten, nach Wien
und dem Balkan und dem Orient. Und die kiirzeste

Der Innsbrucker Flughafen

Linie von Berlin und der deutschen Nord- und Ostsee
zieht wieder iiber Innsbruck nach dem Siiden, nach
Rom, nach Venedig und Mailand. Und auch das neueste
Verkehrsmittel, das keine Berge fiirchtet und die Fliche
der Erde enger aneinanderriicken 148t, das Flugzeug.
kann keine geradlinigeren West—Ost- und Nord—Siid-
Verbindungen entdecken, als diejenigen, welche sich in
Innsbruck schneiden. So kann es nur als natiirliche
Entwicklung erscheinen, wenn Innsbruck der erste Flug-
hafen Westdsterreichs wurde, ein wesentliches, unum-
gdnglich notwendiges Glied in den Netzen der Luftwege,
gie sich iiber Europa von Monat zu Monat dichter
reiten.

Im Osten der Stadt, nahe dem Gutshofe Rei-
im Zwickel zwischen Inn und Sill, unweit des
'ras, im Angesichte der siidlichsten Kar-
*»r formschonen Bergziige des Oberinn-
‘aren Gestalten der Tuxer Vorberge
“mgplatz, 600 Meter lang und 400

im AusmaBe von 26 Meter

dienen der Aufnahme der

«a sind aber auch Magazine.,

cholungsrdaume fiir Piloten und

isgesamt 10 Rdume. An der

aen Hangars hat die Tiroler

Innsbruck.

Flugverkehrsgesellschaft den im Weltkriege gefallenen
Kriegern einen Gedenkstein errichtet, der anldBlich
der feierlichen Eroffnung des Innsbrucker Flughaiens,
am 1. Juni 1925, geweiht wurde. Ein Verwaltungsge-
baude beherbergt die Kanzleien der Flughafenleitung,
der Flugverkehrsgesellschaften, die Passagierrdume und
jene. Raumlichkeiten, die der Zoll- und PaBabfertigung
dienen. Auch ist es Sitz der stdndigen Flugpolizei. Ein
Zuschauerraum mit Gastwirtschaft steht dem Publikum
zur Verfiigung. Eine unterirdische Benzinanlage fiir
30.000 Liter Benzin befindet sich im Ausbau. Samtliche
Bauten und technischen Anlagen des Innsbrucker Fiug-
platzes stehen auf der Hohe der Zeit.

Das Zentrum der Stadt (Bozenerplatz) ist mit dem
Flugfeld durch Auto-Pendelverkehr verbunden.

Die Oberleitung des gesamten Innsbrucker Flug-
hafens fithrt der einstige Kommandant der gesamien
osterreichischen Luftstreitkrafte an der Siidiront, Feld-
pilot Oberstleutnant Alfred Eccher. Die beiden Fiug-
verkehrsgesellschaften, welche den West—Ost- bezw.
Nord—Siid-Verkehr durchfithren, sind der Siiddeutsche
Aero-Lloyd fiir die Nord—Siidlinie, — als Leiter fungiert
in Innsbruck Feldpilot Major Stojesawliewic, — und
fiir die West—Oststrecke die Compagnie Internationale

Phot. Fritz Nickel, Innsbruck

de Navigation Aerienne, geleitet hier von Mr. Chavanne,
Der Siiddeutsche Aero-Lloyd fiihrt die Strecke Inns-
bruck—Miinchen, wo die Flugzeuge unmittelbaren An-
schluB nach Berlin, Leipzig, Stuttgary, Baden-Baden,
Mannheim, Niirnberg, Wien und Ziirich finden. ks ist gem
eigenen Ermessen des Piloten iiberlassen, je nach der

Witterungslage entweder die Karwendelkette in der
Richtung Scharnitz zu iiberqueren und weiterhin via
Walchensee, Kochelsee nach Miinchen zu fliegen oder
die Strecke Innsbruck, Unterinntal bis Jenbach, Achen-
see, Tegernsee, Bad Tolz, Miinchen, oder aber, bei
sehr schlechtem Wetter, die Route ldngs des Inn, (Worgl.
Kufstein), weiterhin Rosenheim, Miinchen zu wéhlen.
Diese Strecken werden von einem modernsten Kabinen-
flugzeug, einem Fokker-Eindecker, in 50 Minuten, tdglich
zweimal hin und zuriick, durchflogen. Der Fahrpreis
fiir die Strecke Innsbruck—Miinchen betriagt Mk. 35.—.
Von Miinchen fliegt man um Mk. 100.— din dreieinhalb
Stunden nach Berlin.

Die ‘West—Oststrecken nach Wien (Budapest,
Bukarest, Konstantinopel, Angora) bezw. Ziirich—Paris,
welche die Compagnie Internationale de Navigation
Aerienne befliegt, geben auf der Teilstrecke Ziirich—
Wien ganz bedeutende, durch die geographische Boden-
beschaffenheit bedingte Schwierigkeiten zu iiberwinden.
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Das Ueberfliegen des 1800 Meter hohen Arlberges, der
Grenze zwischen Tirol und Vorarlberg, des Sattels von
Hochfilzen an der salzburgisch-tirolischen Grenze und
der Loferer und Leoganger Steinberge stellt an den
Fiihrer eines Verkehrsflugzeuges, welches im Bedarfs-
falle jederzeit landen konnen muB, vor allem bei Nebel
und schlechtem, boigem Wetter weit hohere Anforde-
rungen als etwa hiigelige oder gar ebene Strecken. In
dreieinhalb Stunden von Paris nach Ziirich {fliegend,
filhrt der Luftweg von dort bei einer Flugzeit von
2 Stunden. Ueber das Unterinntal wird Wien in 3 Stun-
den erreicht. Obwohl die Strecke Ziirich—Innsbruck
kiirzer ist als die Linie Innsbruck—Wien, kostet sie mit
franzosischen francs 460.—, um francs 60.— mehr als
die Reise nach Wien. Die hohere Valuta der Schweiz,
die hoheren Tarife der eidgendssischen Bundesbahnen
gegeniiber ihren bescheideneren oOsterreichischen Kol-
legen wirken sich selbst bis in Flughéhe noch deutlich
aus. Diese groBe West—Ostlinie befliegt die Navigation
Aerienne mit einmotorigen Spad-Doppeldeckern und
einem  dreimotorigen Caudron-GroBverkehrsflugzeug.
Das machtvolle Drohnen ‘der franzosischen Apparate
hebt sich von dem leichten, spielenden Motorgange des
deutschen Fokker-Eindecker gewaltig ab,

Navigation Aerienne, welche infolge der bereits oben
angefiihrten Griinde auf ihren Strecken mit weit un-
giinstigeren Verhiltnissen rechnen muB, hofft eine 65pro-
zentige RegelmaBigkeit ihrer Fliige auf Grund der In
diesem Jahre gesammelten Erfahrungen schon 1926 auf
85 bis 90 Prozent erhohen zu konnen.

Ueber die Rentabilitdt des Flugverkehres Ist an-
zufithren, daB die Selbstkoséen der Flugbetriebe, ein-
schlieBlich der Amortisation, Abniitzung der Apparate
usw. fiir den Flugkilometer durchschnittlich auf S 2.40
zu stehen kommen. Tatsidchlich rechnet man aber dem
Hu,\:g‘z_xst per Kilometer nur S 1.20, gerade die Hilfte
des Eigenpreises. Ohne staatliche Subvention erschiene
es demnach ausgeschlossen, den Flugbetrieb auf unseren
S_trccken aufrecht zu erhalten. Diese staatliche Subven-
tion wird nun aber nicht, wie man fiiglich annehmen
mochte, etwa von Oesterreich getragen. Die Flugver-
kehrsgesellschaften,  welche unser Bundesgebiet iiber-
fliegen, werden vielmehr von iliren eigenen Regierungen
subventioniert. Und wenn schon der 6sterreichische
Bund, die Gesellschaften, welche sein Gebiet befliegen,
nicht unterstiitzt oder unterstiitzen kann, so erwichst

den einzelnen Lindern und Gemeinden, die umso dring-

Fokker-Eindecker des Siiddeutschen Aero-Lloyd am Innsbrucker Flugplatz

Bei den ungemein wechselnden atmosphiarischen
Verhdltnissen des Innsbrucker Beckens mit seinen hdu-
figen Fohneinbriichen, den oft von einem Extrem in
das andere umschlagenden klimatischen Zustdnden
Tirols und der Hochalpenldndern iiberhaupt,  ist vor
allem ein prédzise arbeitender, rasch iibermittelnder
Wetterdienst von hervorragender Bedeutung. Zurzeit
wird er in der Weise gehandhabt, dal} tdaglich friih, mit-
tags und abends Meldungen von der Schmittenhohe bei
Zell am See bis zum Arlberg, wie auch Berichte von
Ziirich und Miinchen einlaufen. Es ist geplant, auf dem
Innsbrucker Flughafen eine Funkstation zu errichten,
um die Wettermeldungen moglichst rasch amiangen und
weitergeben zu konnen. Zudem fithren modernste Grof-
flugzeuge Gebestationen mit sich. An die Aufstellung
einer Wetterbeobachtungsstation in der Ndhe Innsbrucks,
etwa auf dem Patscherkofel, ist jedoch nicht gedacht.

Bisher erlitt der Flugverkehr nach Muncnen durcn
atmosphirische Einfliisse fast keine Hemmung. Der
Fokker-Eindecker versah seinen Dienst auch bei schiech-
testem Wetter; nur ein einziges Mal unterlieB er in
Miinchen wegen zu starken Gewitters den Start. Die

Phot. Fritz Nickel, Innsbruck

lichere Pflicht, das ihrige zur ErschlieBung ihrer Ge-
biete, auch von oben her, fiir deren Einbeziehung in
das europdische Luftverkehrsnetz zu tun.

Im allgemeinen gestalten sich nur grofie Strecken
mit moglichst intensivem Passagier- und Frachtverkenr
rentabel. Daher geht das Streben der Gesellschaiten
darnach, GroBflugzeuge zu bauen und in den Dienst
ihrer Linien einzustellen, schwermotorige Riesenappa-
rate, die kleinere, leichtere Flugzeuge nicht nur an Sta-
bilitit und Flugsicherheit iibertrefien, sondern auch
eroBere Fassungsmoglichkeit fiir Fluggédste und Fracht
bieten. Fiir kurze Strecken und Rundfliige hingegen
kommen GroBflugzeuge nicht in Betracht, da die oft-
maligen Starts und Landungen bei schweren Apparaten
das Risiko erhohen.

Beziiglich der Frequenz der Innsbrucker Flug-
linien seien folgende Daten gegeben: Im Monat Juni
d. J. fuhr das Flugzeug des Aero-Lloyd die Strecke
Innsbruck—Miinchen 97 mal und legte so 14.259 Kilo-
meter zuriick. Hiebei wurden 208 Passagiere und iiber
708 Kilogramm Gepidck befordert. Seit 1. August be-
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fordern die deutschen wie die franzosischen Flugzeuge
Flugpost.

Im Hinblick auf die Gesamtentwicklung des oster-
reichischen Luftverkehres sei erwihnt, daB die Ab-
sicht besteht, einen alpenldndischen Flugverkehr zu or-
ganisieren, welcher durch die Zusammenarbeit zwischen
den Luftverkehrsgesellschaften von Salzburg, Linz und
Innsbruck einerseits, Innsbruck, Salzburg, Klagenfurt
und Graz anderseits bewerkstelligt werden soll. Das
allgemein rege Interesse welches dem Flugwesen aus
allen Schichten der Bevolkerung entgegengebracht

Franz. Caudron-GroBverkehrsflug (dreimotorig)

‘wird, hilit mit, lokale Veranstaltungen, wie vor allem
Rundfliige, immer mehr ausbauen zu konnen. So be-
steht in Innsbruck die Absicht, ein kleineres Flugzeug
einzustellen, welches ausschlieBlich und jederzeit zur
Verfiigung stehen soll.

In Tirol bewirbt sich nun auch Kufstein um einen
Flugplatz. In Salzburg und Linz wird bereits an Flugan-
lhagfen gebaut. Bludenz besitzt bereits einen Notlandungs-

afen.

Wenn die Friedensvertrige auch hemmend auf die
freie und groBziigige Entwicklung unseres Luftverkehrs
wirken, wenn sich auch noch nicht die Einsicht Bahn ge-

brochen hat, da mit allen Mitteln an der ErschlieBung
unseres Luftgebietes gearbeitet werden muB, so bietet
doch vor allem Miinchen den Beweis, daB es trotz aller
Beschrdnkungen mit dem Luftverkehr vorwirts geht,
Wenn man liest, daB der Aero-Lloyd allein ab Miinchen
in den ersten sechs Wochen der Flugsaison 1925
nicht weniger als 12.000 Fluggédste befordert und 700.000
Kilometer durchflogen hat, so ist dies ein Zeichen des
Vorwirtsstiirmens eines Verkehrsmittels, dem unbestrit-
ten die Zukunft, der Stolz und trotzige Glaube eines
kiihnen Geschlechtes gehort.

Rich. Miiller, Innsbruck

Und ziehen nun die Flugzeuge von Innsbruck aus
zwar schon in drei Richtungen, Nord, West und Ost, so
ist uns doch noch nicht der Luftweg nach dem Siiden er-
schlossen, der Flug iiber die tiefste Senkung der Ost-
alpen, den Brennersattel (1371 Meter), der kiirzeste Weg,
der den Deutschen in knappen drei Stunden in das Land
seiner Sehnsucht tragen wird. Und dennoch wird er im
Anhauch blaueren Himmels das wilde, sonneiibergossene
Bergland nimmer vergessen konnen, das als weites Meer
strahlender Gipfel zu ihm emporleuchtete, ernst und feier-
lich, das letzte bedeutsame Heimatwort auf dem Fluge
in lockendes Land. Herbert Stifter.

Asperns Verkehr 1925.

Die stets riihrige Flugplatzinspektion Aspern
hat, wie alljahrlich, auch heuer die Betriebsergebnisse
des Luftverkehrs im abgelaufenen Jahre tabellarisch und
graphisch iibersichtlich zusammengestellt und uns iiber-
mittelt. Auf den ersten Blick kann man es kaum fassen,
daB auf nur 10 Seiten eine derartige Fiille von wert-
vollem Material geboten werden kann. Die Erklidrung
liegt darin, daB nur Zahlen und Zeichnungen gebracht,
textliche Erlduterungen jedoch vermieden werden. So
wird der Bericht in seiner Art ein vielsagendes ,,Lied
ohne Worte.

Betrachten wir vorerst die Verbindungen Asperns
mit anderen Flugplitzen, so erkennen wir daran, dafB
direkte Linien nach Miinchen, Fiirth, Prag

Krakau, Budapest, Klagenfurt und Inns-
bruck, zu denen noch die Saisonverbindung nach St,
Wolfgang im Salzkammergut kommt, wie daran, daB
sich sieben Gesellschaften: Die Transeuropaunion (Treu).
die Compagnie Internationale de Navigation Aérienne
(Cidna), die Polska Linja Lotniza Aerolot-A. G. (Aerolot).
die Ungarische Luftverkehrs-A. G. (Ulag), die Zentral-
aviatik- und Automobil-G. m. b. H. (Zaag), die Flugzeug-
und Autowerke-G. m. b. H. (Avis) und die Kirntner
Luftverkehrsges. (Kdlvg.), in- diesen Verkehr teilen, dafB
es uns einerseits an einem Zusammenfassen der Krifte
fehlt, wiahrend anderseits die Zahl der Luftverbindungen
insolange als unzureichend bezeichnet werden muB, als
wir einer Verbindung iiber Prag und Dresden mit Berlin
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entbehren und weder Innsbruck, noch Klagenfurt an
Italien angeschlossen sind. Auch Graz diirfte sich nicht
allzu lange die Beiseiteschiebung gefallen lassen.

Am 15. Februar erofinete die Cidna die Flugsaison.
Das franzosische Unternehmen hielt den Betrieb bis zum
Jahresende aufrecht. Infolge dessen steht es mit einer
Flugzahl von 1480 — von insgesamt 7893 Fliigen — an
der Spitze. Dem entspricht, dafl die Cidna vom im ganzen
221.219 Kilogramm betragenden Giiterverkehr 149.960
Kilogramm, also 68 Prozent, beforderte. Die Franzosen
pflegen sonach besonders den Giiterverkehr, wihrend
die Treu mit 2076 von insgesamt 4641 beforderten Flug-
gdsten, also mit 44 Prozent, an der Spitze der Passagier-
beforderung steht. Damit stimmt iiberein, daB die Cidna
von den insgesamt 873.944 im Jahre 1925 geleisteten
Flugkilometern 393.375 Kilometer, also 45 Prozent, und
von der Gesamtzahl der Flugstunden per 7283 2390 oder
33 Prozent auf ihr Konto buchen kann.

Eine Zusammenstellung der in den einzelnen Jah-
ren geleisteten Flugkilometer und Flugstunden ldBt, wie
nachstehende Zahlen ergeben, den Aufschwung des Luft-
verkehrs in Aspern erkennen. Diese Leistung betrug im
Jahre 1922, 1923, 1924, 1925 124.950, bzw. 468.448, 554.448
und 873.955 Flugkilometer und 1375, bzw. 3185, 4648 und
7283 Flugstunden. Dieser Leistungszunahme entspricht
auch eine solche der Geschwindigkeit. Rechnet man diese
nach, so findet man ein Ansteigen derselben von 91.6
auf 120 Stundenkilometer. Im Jahre 1923 ist entweder bei
Angabe der Flugkilometer oder bei der der Flugstunden
ein Irrtum unterlaufen, denn fiir dieses Jahr rechnet sich
die Durchschnittsgeschwindigkeit mit 147 Stundenkilo-
metern, wihrend nach der Linie der Entwicklung der zu-
treffende Wert dieser GroBe bei 112—116 Stundenkilo-
metern liegen diirfte.

Die Dichte des Asperner Luftverkehrs vermag
man daran zu ermessen, daB einer Netzlinge von 1896
Streckenkilometern — es ist dies eine Distanz gleich der
Entfernung Wien—Reyjavik — die bereits angegebene
Zahl von 873.944 Flugkilometern (das entspricht einer
22maligen Aequatorumfliegung) zukommt. Auf jeden
Streckenkilometer entfallen daher rund 300 Flugkilo-
meter.

Fiir den liohen Sicherheitsgrad zeugt, daB dieser
groflen Leistung nur 47 Notlandungen, 15 Havarien und
4 Unfélle zugeordnet sind. Hiernach steht die Sicherheit
des Luftverkehrs jener der Eisenbahn, die mit 4 Unfillen
auf je 1,000.000 gefahrene Kilometer rechnet, nicht nach.
Minder beifriedigt aber die fiir das Jahr 1922 (1923, 1924,
1925) mit 34 (40, 37 und 54) Prozent angegebene Raum-
ausniitzung.

Handelspolitisch duBerst wertvoll ist die Angabe,
dall vom 152.476 Kilogramm umfassenden reinen Fracht-
verkehr (die Ergénzung auf die frither mit 21.219 Kilo-
gramm angegebene Giitermenge bilden das Reisegepick
mit 39.477 Kilogramm, die Post mit 3143 und Zeitungen
mit 26.123 Kilogramm) 74.847 Kilogramm oder fast 50
Prozent auf die Ausfuhr und 22 Prozent aui die Einfuhr
entfallen. Den Rest von 28 Prozent nimmt Transitgut ein.
Der Luftverkehr ist sonach mit rund 22 Prozent aktiv.
Leider ist es unmoglich, die wirtschaftliche Seite des
Luftverkehrs weiter zu verfolgen. Der Betriebsbericht
enthdlt begreiflicherweise keine einschldgigen Daten.

Dagegen ist das genaue Veriolgen der die Monats-
leistungen darstellenden Graphikas sehr interessant.
Man erkennt ein sehr schnelles Anwachsen derselben bis
zum Sommer, dann einen ebenso schnellen Abfall im
Herbst. Der Sommer zeigt teils eine langsame Zunahme,
teils sogar einen Riickfall. Daraus ist zu schlieBen, dafB
der Luftverkehr heute noch lange nicht vom Publikum
den Verkehrsmitteln zu Land und zu Wasser gleichge-
halten wird. Das rasche Ansteigen im Friihjahr ist auf
die Wetterbesserung, die Verlangsamung, bzw. der
Riickfall im Sommer auf die geschiftslose Urlaubszeit,
der Herbstabfall auf die Verschlechterung der Witterung
zuriickzufiithren. All dies ruft den Eindruck hervor, der
Luftverkehr von heute sei leider noch immer bloBer
Saisonverkehr. Das und noch so manches andere, worani
ndher einzugehen sich viellcicht spater ein AnlaB bieten
wird, ist aus den Betriebergebnissen des Flugplatzes
Aspern herauszulesen. Wir glauben, daB mit uns jeder
am Luftverkehr irgendwie Beteiligte der Flugplatzin-
spektion fiir die Publikation ihres so iiberaus wertvollen
Materials sehr dankbar sein wird.

Die Jagd nach dem Nordpol.

Von Roald Amundsen.

Mit besonderer Erlaubnis des Verlages Ullstein, Berlin aus:
»Admunsen: Die Jagd nachdem Nordpol“ .
Aus dem in diesem Buche hcrvormsend geschilderten Erlebnissen

der Polflieger bringen wir den Start zum

iickflug der Mannschaften der

beiden Maschinen auf N 25, nach Zuriicklassung der N 24 im Treibeis, so-
wie aller Habseligkeiten, um mit dem letzten Proviantrest, bei der schon
auf 250 Gramm herabgesetzten Tagesration, wieder Spitzbergen zu erreichen:

Der 15. Juni war als der duBerste Termin fiir
unsere Startversuche angesetzt. Ging es auch da nicht,
so muBten wir zusammentreten, die Lage beraten und
abstimmen, was wir tun sollten. Wir hatten keine wei-
tere Wahl. Entweder muBten wir sofort unsere Ma-
schinen verlassen und das ndchstgelegene Land zu
erreichen suchen, oder wir muBten bleiben, wo wir
waren und hoffen, bei der einen oder anderen Gelegen-
heit hochzukommen. Wir hatten das Kunststiick ausge-
filhrt, beim Abflug aus Spitzbergen Proviant fiir einen
Monat mitzunehmen, und jetzt, nach 4 Wochen, noch
Proviant fiir 6 Wochen zu haben. Bis zum 1. August
konnten wir uns also am Leben erhalten.

Ich habe oft in meinem Leben Situationen durch-
gemacht, - in denen es schwierig war, eine Wahl zu

treffen. Aber ich weiBl bestimmt, daB die Wahl mir dies-
mal viel schwerer gefallen sein wiirde als bei irgend-
einer fritheren Gelegenheit. Die eine Moglichkeit, zun
ndchsten Lande zu wandern, schien mir am verniinftig-
sten zu sein, da wir in diesem Falle vielleicht so weit
nach dem Siiden kommen konnten, daB wir Wild fanden,
bevor unser Proviant zu Ende war. AuBerdem hatte
dieser Plan den groBen Vorteil, daB unsere Gedanken
mit der bevorstehenden Aufgabe beschaftigt sein wiir-
den. Gegen den Plan sprach aber, daB wir fiir eincn
langen Marsch nicht gut genug ausgeriistet und wahr-
scheinlich auch zu sehr geschwicht waren. Wenn ich
diese beiden Moglichkeiten bei mir selbst iiberdachte
kam ich immer zu dem SchluB}, es sei das beste und
verniinftigste, Land aufzusuchen. Aber dann fliisterte
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mir eine Stimme ins Ohr: ,,Bist du verriickt, Mensch!
Willst du eine tadellose Maschine mit reichlich Benzin
verlassen und dich in das Packeis begeben, wo du
weiBt, daB du jimmerlich verrecken muBt? Morgen
offnet sich vielleicht ein Wasserarm, und dann bist du
in acht Stunden zu Hause.” Will mir jemand wohl vor-
werfen, ich sei von mangelnder EntschluBfdhigkeit, weil
ich meine Wahl so schwer treffen konnte?!

Am 14. Juni abends warfen wir alles, was wir
irgend entbehren konnten, auf das .Eis und sammelten
es in ein Segeltuchboot. Wir behielten nur Benzin und
Schmierdl fiir acht Stunden, ein zweites Segeltuchboot.
zwei Schrotflinten, 200 Patronen, sechs Schlafsidcke, ein
Zelt, Kochgerite und Proviant fiir ein paar Wochen.
Sogar unsere prichtigen Skistiefel multen wir zuriick-
lassen, weil sie zu schwer waren. An Kleidern behielten
wir nur, was wir anhatten. Alles in allem machte unsre
Last etwa 300 Kilogramm aus.

Am 15. Juni hatten wir morgens — 3 Grad und
cine leichte Siidostbrise; Das war gerade der Wind, den
wir brauchen konnten. Die Startbahn war im Laufe der
Nacht glatt und hart gefroren. Die Wolkendecke war
nicht von der allerbesten Art — ein tiefer Stratus —
aber was in aller Welt kiimmerten wir uns um die
Wolken! Der dichteste Nebel hdtte uns nicht zuriickge-
halten. In dieser Beleuchtung war dic Bahn sehr schwie-
rig zu iibersehen. Wir brachten daher auf beiden Seiten
kleine schwarze Gegenstdande an, damit der Fiihrer sicher
sein sollte, nicht verkehrt zu fahren. Eine Kleinigkeit
zuviel nach der einen oder der anderen Seite konnte
verhdngnisvoll werden.

Um halb 10 Uhr vormittags ist alles klar, und Son-
nenkompall und Motoren werden gestartet. Dreiviertel
Stunden dauert es, bis sie ganz warm sind. Ich schlen-
dere zum letztenmal {iber die Bahn, um mir die Zeit zu
vertreiben. Die Bahn geht in siidostlich-nordwestlicher
Richtung, mit Auslauf nach Siidosten. Ein paar Meter
vor unserer Maschine lauft ein schmaler Spalt quer her-
iiber. Er ist nur ein paar Zoll breit, aber er ist nun
einmal da und kann sich jederzeit 6ffnen und das Eck-
chen, auf dem wir stehen, von dem groBen Rest trennen.
Auf 100 Meter Entfernung steigt die Bahn ganz allméh-
lich an, verlduft dann aber ganz eben. 200 Meter von
dem Siidostende der Scholle geht ein anderer RiB quer
itber das Eis. Der war viel ernsterer Natur und hatte
uns manches Kopfzerbrechen verursacht. Er war un-
gefdhr zwei FuB breit und mit Wasser und Schneebrei
angefiillt. Das schien darauf zu deuten, daB er direkt
ins Meer lief und uns jederzeit Schwierigkeiten bereiten
konnte. Wenn sich dieser RiBR erweiterte und uns 200
Meter von unserer Bahn abschnitt, wire unser Startplatz
unbrauchbar geworden. Die Scholle endete vor einem
3 Meter breiten Wasserarm. Jenseits lag in der Richtung
unserer Bahn eine 40 Meter lange Scholle. Man kann aus
dieser Beschreibung ersehen, daB die Bahn keineswegs
iiberwiltigend war; aber sie war die beste, die hier
zu haben war. Um halb 11 Uhr war alles in Ordnung.
Auf dem Fiihrersitz saB Riiser-Larsen, hinter ihm auf
dem Boden des Bootes Dietrichson und ich; im Benzin-
raum ‘hatten Omdal und Feucht und Ellsworth in der
Messe Platz genommen. Dietrichson war der Komman-
dant der Riickfahrt. Als solcher hitte er eigentlich den
Platz vorne in der Beobachtungskabine vor dem Fiili-
rerstand haben miissen. Aber da der Platz fiir unser be-
vorstehendes Mandver zu exponiert war, wurde sein
Platz fiir den Start zuriickverlegt. Es waren unleugbar
ein paar Augenblicke hochster Spannung. Sobald die
Maschine zu gleiten begann, konnte man einen groBen

Unterschied gegeniiber dem vorigen Tage merken. Kein
Zweifel, sie entwickelte gleich eine machtige Ge-
schwindigkeit. An der hochsten Stelle — nach 100 Me-
tern — stellten wir auf Hochstgeschwindigkeit mit
2000 Umdrehungen in der Minute. Es zitterte und bebte.
dréhnte und pfiff durch die Maschine. Es war, als ob
N 25 die Situation verstand, als ob er seine ganze
Energie zu dem letzten entscheidenden Sprung vor der
Siidkante der Scholle sammelte. Entweder — oder.

Wir fuhren iiber die 3 Meter breite Spalte, spran-
¢en iiber auf die 40 Meter breite Scholle und dann . . .
ja, war das moglich? Wahrhaftig! Das scheuernde
Kratzen hatte aufgehort, und nur der Motor donnerte.
Im selben Augenblick sind wir auf den Beinen. Wir
lachen und nicken einander zu, und Dietrichson ver-
schwindet in der Fiihrerkabine.

Nun begann der Flug, der zu allen Zeiten einen
Ehrenplatz als einer der hervorragendsten in der Ge-
schichte der Luft einnehmen wird. Ein Flug von 850 Kilo-
metern, mit dem Tod als Fahrgast. Man darf nicht ver-
gessen, daB wir sozusagen alles von uns geworfen
hatten. Wenn wir selbst bei einer Notlandung durch
ein Wunder mit dem Leben davonkommen sollten, so
wiirden unsere Tage doch sehr schnell gezdhlt sein

Die Wolken lagen sehr tief, und wir waren etwa
swei Stunden lang gezwungen, in nur 50 Meter Hohe zu
fliegen. Es war interessant, im Augenblick des Auf-
stieges die Eisverhiltnisse zu beobachten. Wir glaubten
vach dem Aussehen des Himmels zu urteilen, daB wir
hinreichend offenes Wasser in der Ndhe haben wiirden.
Das war aber nicht der Fall. Kein Tropien war zu
sehen. Ueberall nur Eismassen in chaotischer Verwir-
rung. Interessant war es auch, zu beobachten, daB die
Scholle, die uns letzten Endes zur Freiheit verholien

hatte, auf Meilen im Umkreis die einzige war, die sich

dazu eignete. N 24 bekam einen letzten Grufl zuge-
winkt, und dann entschwand er fiir immer unseren
Blicken. Alles an Bord funktionierte vorziiglich. Die
Motoren gingen wie Nahmaschinen und floBten uns unbe-
dingtes Vertrauen ein. Beide Sonnenkompasse tickten
gleichmiBig. Wir wuBten, daB sie uns unschdtzbare
Dienste leisten wiirden, sobald die Sonne sich zeigte.
Geschwindigkeits- und Abtriebsmesser waren auf ihrem
Platz. Am Rande saB der Fiihrer, ruhig und sicher wie
immer. In der Navigationskabine war ein Mann, zu dem
ich vollstes Vertrauen hatte, und die Motoren wurden
von zwei Leuten bedient, die ihre Sache tadellos
verstanden. Ellsworth war die ganze Zeit mit meteoro-
logischen Beobachtungen und mit Photographieren be-
schéftigt. Ich selbst hatte Gelegenheit, den ganzen Flug
nur zu beobachten. Dazu war ich auf der ganzen Tour
nordwirts nicht gekommen. Der Kurs war auf die
Nordkiiste von Spitzbergen gesetzt, ungefdhr auf die
Umgebung des Nordkaps. Wiahrend der beiden ersten
Stunden steuerten wir ausschlieBlich nach dem magneti-
schen KompaB. Das hatte man bisher auf diesen hohen
Breitengraden fiir unmoglich angesehen. Aber es ging
ausgezeichnet. Als die Sonne nach zwei Stunden durch-
brach, kam sie gerade mitten in unseren Sonnenkompal}
und brachte uns den Beweis, daB wir vollig richtig
steuerten. Drei Stunden lang hatten wir sichtiges Wetter
Dann kam wieder dichter, undurchdringlicher Nebel.
Wir gingen auf 200 Meter Hohe und flogen iiber dem
Nebel in strahlendem Sonnenschein. Hier hatten wir
die ganze Zeit iiber groBen Nutzen von unserem Sonnen-
kompaB und konnten zwischen ihm und dem magne-
tischen KompaB Vergleichungen anstellen. Der Nebel
hielt eine Stunde an, und dann kamen wir wieder in
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sichtiges Wetter. Das Eis hatte die gleiche Beschafien-
heit wie damals, als wir nordwirts flogen: Treibeis
mit Blockbildung an allen Ecken und Enden. Augen-
scheinlich war kein System in diesen Formationen. Es
herrschte volliger Wirrwarr. Etwas mehr ofienes Wasser
gab es wohl als bei unserem Nordflug, aber keine rich-
tigen offenen Arme.

Auf 82 Grad nordlicher Breite kam der Nebel
wieder. Lange Zeit versuchte der Fiihrer, darunter weg-
zufliegen, und das wurde ein Flug, der allen den Men-
schen Freude gemacht hidtte, die nervenkitzelnde Zer-
streuungen suchen. Der Nebel lag immer tiefer und
tiefer, und schlieBlich strichen wir buchstédblich direkt
iiber die Eisblocke dahin. Bei einer Geschwindigkeit von
ungefidhr 120 Kilometern bekommt man da wirklich den
Eindruck des Fliegens. In groBerer Hohe merkt man die
Geschwindigkeit doch nicht so sehr. Dann ist man er-
staunt, wie langsam man vorwirts zu kommen scheint.
wihrend wir hier iiber die Eisfelsen von Gipfel zu
Gipfel hinwegsausten. Ein paarmal tauchten die Eis-
blocke direkt unter uns auf, so unmittelbar, daf} ich
dachte: den schaffen wir nicht. Aber wir kamen doch
hiniiber. SchlieBlich wurde der Zustand unertrédglich.
Nebel und Eis gingen in eins iiber. Es war gar nichts
mehr zu sehen. Dabei ndherten wir uns immer mehr
Spitzbergen. Sollten wir mit 120 Kilometer Geschwin-
digkeit auf eine der dortigen Felswidnde auftreifen, so
wiirde wohl nicht viel von uns iibriggeblieben sein. Der
einzige Ausweg war also, iiber den Nebel zu fliegen.
Dazu entschloB sich dann auch unser Fiihrer.

In 100 Meter Hohe waren wir schon iiber dem
Nebel und wieder in strahlender Sonne. Man konnte
gleich sehen, daB der Nebel im Begriff war, sich zu
lichten. Er teilte sich in einzelne Wolken, so daBl man
recht oft das Terrain erkennen konnte. Einladend sah
es nicht aus. Nur Treibeis mit etwas Wasser dazwischen
Wenn ich jetzt wieder von den unmoglichen Landungs-
verhédltnissen spreche, geschieht es, um hervorzuheben
wie nahe wir auch da wieder dem sicheren Tode waren
Bei einer Landung wiirde unser Apparat erbarmungs-
los zertriimmert worden und untergegangen sein. Immer
mehr und mehr lichtete sich der Nebel und schwand
endlich ganz. Diese willkommene Aenderung hatten
wir einer frischen siidlichen Brise zu verdanken. Der
Nebel lag am weitesten und dichtesten im Siiden, aber
jetzt kam auch dort Bewegung in die Nebelmassen. Wie
grofle Flocken loste es sich daraus und verfliichtigte
sich zu treibenden Wolkchen. Wo lag Spitzbergen?
Waren wir so falsch gefahren, daB wir vorbei geraten
waren? Denkbar war das. Wir hatten ja keine Erfah-
rung, wie man in diesen Breitengraden in der Luft zu
navigieren hat. Immer wieder muBite ich daran denken
daB man die iiblichen magnetischen Kompasse in diesen
Gewdssern fiir unbrauchbar ansieht. Zwar hatte der
Sonnenkompal} jedesmal, wenn wir Sonne bekamen, mit
dem magnetischen iibereingestimmt. Aber wenn ich
auch keinen Grund zur Beunruhigung finden konnte, so
fithlte ich mich doch unsicher. Wir hitten jetzt Land
sehen miissen. Viel Benzin hatten wir nicht mehr iibrig
— und Land konnten wir nicht entdecken. Da plotzlich
l16ste sich eine groBe, dicke Nebelhaube, schob sich
langsam zur Seite und lieB eine hohe, glitzernde Berg-
spitze zum Vorschein kommen. Ein Zweifel war kaum
moglich: das muBte Spitzbergen sein. Am weitesten
nordlich lagen ein paar Inseln. Das konnten die ,.sieben
" Inseln* sein, und dann erstreckte sich das Land in
westlicher Richtung. Aber Spitzbergen oder nicht
es war Land, gutes, festes Land, Yon den Inseln zog

sich ein dunkler Streifen in nordwestlicher Richtung.
Das war Wasser — das groBle, offene Meer. Ein herr-
liches Gefiihl, wieder Meer und Land, aber kein Eis
mehr unter sich zu haben! Unser Kurs lag eigentlich
siidlich; aber um schneller von dem ungemiitlichen
Terrain unter uns fortzukommen, wurde der Kurs west-
licher nach dem offenen Meer zu verlegt. Das war mehr
als klug von unserem Fiihrer gehandelt. Man konnte
versucht sein, zu sagen, dafl ihn sein Instinkt leitete,
Vielleicht hatte die Verbindung mit den Seitensteuern
ihn fiihlen lassen, daB irgend etwas nicht ganz in Ord-
nung war. Wie dem auch sei: zehn Minuten, nachdem
wir das offene Meer erreicht hatten, fuhr sich die Steuer-
leitung ganz fest, und wir muBten landen. Es wehte ein
starker Wind, und die See ging hoch. Die Notlandung
wurde so sicher und ruhig vorgenommen, wie das bei
unserem Fiihrer nicht anders zu erwarten war. Wir be-
gaben uns alle nach achtern in die Messe, um den Bug
so hoch wie moglich aufzurichten. Der Fiihrer war der
einzige, der vorne blieb. Sehr vorsichtig fiihrte er das
Boot vorwirts. Es galt fiir ihn, gegen die hochsten
Sturzseen zu mandverieren, die in diesem Augenblicke
midchtige Dimensionen hatten. Wir hinten hielten uns
warm und trocken. Anders der Mann am Steuerrade,
Eine Welle nach der andern iiberschiittete ihn, und nach
wenigen Minuten war er bis auf die Haut durchweicht.
An solche Behandlung war ich noch nicht gewohnt und
erwartete dauernd, daB unserm Boot der Boden einge-
schlagen wiirde. Abends gegen 7 Uhr ging die Not-
landung vor sich. Erst um 8 Uhr kamen wir dem Lande
nahe. Die Landungsverhiltnisse in der Bucht, in die wir
geraten waren, waren nicht die besten. Wir hatten in-
dessen am Landeise einen abfallenden Rand, an dem
wir hinaufklettern konnten. Der Wind hatte sich jetzt
ganz gelegt, und die Sonne brannte auf die groBen
Steine, mit denen der Strand bedeckt war. Hier und da
lag frisches Moos zwischen den Steinen, und das Wasser
rieselte murmelnd von den Felsvorspriingen. Ein paar
diinne Vogelstimmchen paBten trefflich in dies schone
Abendbild. Uns wurde geradezu andédchtig zumute. Eine
Kirche brauchten wir nicht aufzusuchen, um Gott, dem
Allméchtigen, unsern heiBesten Dank zu sagen. Wir
brauchten nur seine herrliche Natur, um ihn anzubeten
Das Meer lag blank und still. Hier und da ragten fest-
stehende Eismassen daraus hervor. Das Ganze machte
einen gewaltigen Eindruck, den wohl keiner von uns
vergessen wird. Der Apparat wurde an einem Eisblock
vertaut, so dall er frei schwingen konnte, und alle Mann
begaben sich an Land. Zwei Fragen interessierten uns
im Augenblick besonders, ndmlich zu wissen, wo wir
waren, und dann, etwas Essen in den Leib zu be-
kommen. Die Schokolade und die drei Keks, die wir um
8 Uhr morgens genossen hatten, reichten jetzt wirklich
nicht mehr. Wihrend Dietrichson die Sonnenhéhe mal
bereiteten wir anderen unser Festessen vor, das heilit
eine Wiederholung unseres Friihstiicks. Nein, wie das
wohl tat, iiber die Steine zu springen! Man wurde
richtig wieder zum Kinde. Hier und dort lagen Treib-
holzstimme, die wir gut benutzen konnten, falls wir hier
hédtten bleiben miissen. Die 90 Liter Benzin, die wir noch
{ibrig hatten, muBiten sparsam behandelt werden.

Omdal, unser Koch wihrend der ganzen Expe-
dition, war gerade dabei, den Petroleumkocher in Gang
zu pumpen. Es war gerade noch ein Tropfen Benzin
drin, der von unserm Aufenthalt im Eise iibriggeblieben
war. Im selben Augenblick rief Riiser-Larsen: ,Da ist
ein Kutter!" Tatsdchlich kam ein kleiner Fischkutter
gerade oOstlich von uns um den ndchsten Felsvorsprung
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Hatten wir vorher das Gliick gegen uns gehabt, so
schien es jetzt in iiberwiltigendem Mafle fiir uns zu
sein. Es war jetzt 9 Uhr abends, und Dietrichson hatte
seine Beobachtungen gerade fertig berechnet. Wir be-
fanden uns genau am Nordkap des Nordostlandes von
Spitzbergen, gerade dort, wo wir morgens hinzusteuern
beabsichtigten. War der Flug ein Meisterstiick des
Fiihrers gewesen, so war es das Navigieren nicht minder
Es war eine Glanzleistung. Aber — der kleine Kutter
nimmt den Kurs auBen herum und scheint uns nicht
gewahr zu werden. Er bewegt sich augenscheinlich recht
schnell und mufBl daher wohl einen Motor haben. Was
sollen wir tun? Wir sind ja nicht gewohnt, fiir gewohn-
lich in der Luft herumzufliegen und uns mit groBer Ge-
schwindigkeit zu bewegen. Wie sollen wir das Boot
erreichen? ,Nichts leichter als das, sagte der Flieger.
.setzt euch nur wieder hinein, dann sollt ihr sehen.*
Im Augenblick wird alles wieder an Bord gebracht, der

\

ALS DER: P

Vom Flugplatze Aspern.

In der Einrichtung des Wiener Flughafens Aspern
crfolgen derzeit einige wichtige, dullerst begriiBenswerte
Verdnderungen. Seit mehreren Wochen bereits wird an
der Planierung einzelner, besonders unebener Teile des
Flugfeldes gearbeitet. Das GesamtausmaB der zur Eineb-
nung glangenden Fldchen betrigt 60.000 Quadratmeter.
Die Kosten dieser Arbeit, welche von der Baufirma DiB
& Co. ausgefithrt wird, tridgt der Bund. Sie betragen
tiber eine halbe Milliarde Kronen.

Der jeweils in Arbeit stehende Flugfeldteil ist
durch weiBle Tafeln und rote Fahnen abgesperrt, welche
auch fiir Flugzeugfiihrer in der Luft gut sichtbar sind.
Die Arbeiten sollen bis 15. Mai ihren AbschluB gefun-
den haben.

Ferner wurden an der West-, Siid- und Ostseite
des Flugplatzes, woselbst Gebdude und Freileitungen
fiir Lichtstrom und Telephon gewisse Hindernisse be-
sonders bei Flugzeuglandungen in der Dunkelheit bilden,
eine groBere Anzahl elektrischer roter Hindernislichter
angebracht. Diese befinden sich entweder an den Gie-
beln der Gebdude oder an den Spitzen der Leitungs-
masten angebracht. Auch der Radiomast sowie der Mast
eines Windsackes sind mit solchen Lichtern versehen.
Diese ganze Anlage, welche sich nicht nur zur Markie-
rung der Hindernisse, sondern auch zur Abgrenzungsbe-
zeichnung bei Nachtlandungen sicherlich sehr gut be-
wéhren wird, ist von der Flugplatzleitung aus durch
einen Zentralschalter mit einem Handgriff einzuschalten,
Ausgefiihrt wurde die Anlage von A. E. G. Union in
Stadlau. Die Beleuchtungskorper szlbst bestehen aus
einer wasserdichten Blecharmartur, welche nach oben
mit einer roten Glas-Kalotte abgeschlossen, innen einen
starken Alpakkareflektor besitzen. In dieser Armatur
sitzt eine 300 Watt-Lampe.

Des weiteren hat der Flugplatz zwei fahrbare elek-
trische 60-Zzntimeter-Scheinwerfer erhalten, welche
nach eigenen Plinen zu Anhingereinheiten umge-
baut wurden und so mittels eines Kraftwagens in kiirze-
ster Zeit in Stellung gebracht werden konnen, indem
Scheinwerfer und Benzinaggregat unmittelbar zu einem
Fahrzeug vereinigt sind. Sie werden bei Nachtlandungen
ieweils so aufgestellt, daB ihre Kegel gegen den Wind
streuen und sich in einem Winkel vereinigen. Das Flue-

Motor donnert los, und wir sausen iiber das Meer, um
sofort neben dem Kutter anzuhalten. Es ist die ,,Sioliv‘
aus Balsfjord, Kapitdn Nils Vollan. Eine Jolle wird zu
Wasser gelassen, und zwei Mann kommen zu uns ge-
rudert. Die Leute scheinen im Zweifel zu sein, wen sie
vor sich haben, schmutzig und birtig, wie wir waren
Aber da wende ich mich ein biBchen und zeige mein
Profil, und — da erkennen sie uns. Ob er uns nach
Kings Bay bugsieren wolle, da unser Benzin fast auf-
gebraucht sei? Ja, das konne er natiirlich machen.
Vollan hdtte auch ja gesagt, wenn er uns bis China hétte
schleppen sollen: so freute er sich dariiber, uns zu
sehen, so sehr stromte er von Liebenswiirdigkeit und
Diensteifer iiber. N 25 wurde ins Schlepptau genommen
und wir begaben uns alle an Bord der ,,Sioliv. Zum
ersten Male hatten wir das Gefiihl, daB jetzt unsere
Mission abgeschlossen wire. Still und ruhig reichten
wir einander die Hand. In diesem Hindedruck lag alles

LUGWELT

zeug hat in diesem spitzen Winkel hineinzulanden und
tunlichst dort aufzusetzen, wo die beiden Kegel sich ver-
einigen.

Ein dritter Scheinwerfer der gleichen GroBe dient
zur Kennung des Platzes bei Nacht. Er hat seinen Kegel
senkrecht in die Hohe gerichtet. Wie Fille in der Praxis
ergaben, ist diese Kennung bereits von Flugzeugen in
der Gegend von Tulln gut ausgenommen worden.

Wir werden demnidchst auf diese Einrichtungen
fiir Nachtlandungen zuriickkommen. Kranich.

Flughaten Hamburg-Fiihisbiittel. Senat und Biirger-
schaft von Hamburg haben sich entschlossen, weitere
groBere Mittel fiir den Ausbau des Flughafens aufzuwen-
den. Vor allen Dingen wird jetzt beschleunigt der Bau
einer groflen modernen Flugzeughalle von 80 Meter frei-
tragender Tor-Spannweite, 40 Meter Tiefe mit seitlichen
dreistockigen Anbauten aufgenommen. In Verbindung
hiermit sind Mittel zur Verfiigung gestellt, den Flugplatz
groBziigig auszubauen, einen Priifstand zu errichten, den
Signaldienst zu verbessern, die Tankanlage zu erweitern
sowie Wasser- und Sielanschliisse herzustellen. Fiir die-
sen Zweck sind zundchst zirka 756.000 Mark bewilligt,
Weiterhin sind noch zum Geldndeankauf zur VergroBe-
rung des Flughafens 981.000 Mark von Senat und Biirger-
schaft von Hamburg bewilligt worden. Hierdurch ist ge-
wihrleistet, daB das Fluggelidnde in Bezug auf seine Aus-
dehnung auf eine weite Zukunft hinaus allen Anspriichen
gentigen wird, und daB fiir Ansiedlung von Flugzeugindu-
strie geeignetes Geldnde sichergestellt ist.

Der Gordon Bennet-Wettbewerb der Liifte soll im
Mai 1. ]. abgehalten werden. Die Anmeldefrist endet am
22. Mirz 1926.

Flugzeuge

1 Albatros BIl Schulmaschine fabriksneu
sl » 5 neuwertig
1 5 o - vollkommen iiberholt

5 Rumpler mm. C 1., vollkommen iiberholt
1 Mark Limusine RV mit 120 Ps Mercedes, neu,
4mal geflogen. Pilot und 3 Personen

DLFW D VIII (FOKKER DVII als Zweisitzer gebaut)
Neubau mit 160 Ps Mercedes

Ansaugrohre, Wasserleitungen, Auspufitopfe, Achsen,
Schleitsporne, Laufdecken, Kiihler, Flugzeugmaterial

Nédhere Auskunft durch:
Dr. R. Sterzenbach, Berlin-Lichterfelde, Brienzerstr. 5
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Union-Yacht-Club.

Infolge eines Verschens ist die Liste der vom
auberordentlichen Seglertag am 2. Feber neuernannten
Ehreimitglieder in dem in der letzten Nummer der Zeit-
schrift abgedruckten Protokoll unvollstindig wiederge-
geben und ist noch hinzuzusetzen:

Herr Max
Verein Traunsee).

Schmidt, Fabrikant, Wien (Zweig-

Der Schriftfithrer des Union-Yacht-Club:
Schultz-e. h

Union-Yacht-Club Wolfgangsee.

An die ausiibenden Mitglieder!

Unser Zweigverein beabsichtigt im Sommer dieses
Jahres sein 25jahriges Jubildum in wiirdiger Weise zu
begehen. AuBer verschiedenen geselligen Unterhaltungen
und Festlichkeiten, die in die Festordnung aufgenom-
men werden, sind wir verpflichtet, eine regere
sportliche Tatigkeit zu entfalten. Wir miissen
bei dieser Gelegenheit der Oeffentlichkeit zeigen, welche
Fortschritte der Segelsport an unserem See gemacht
hat. Zu diesem Zwecke miissen diesmal alle Yaclh-
ten ausnahmslos instandgesetzt und rechtzeitig zu
Wasser gebracht werden. Alle regattenfahigen Yachten
miissen ihre MeBbriefe, bzw. Ausweishefte in Ord-
nung bringen und an den Wettfahrten teilnehmen. Es darf
nicht vorkommen, daB die Rennyachten im Schuppen
liegen oder daB sie mangels giiltiger MeBbriefe an
den Wettfahrten nicht teilnehmen konnen.

In unserem Yachtverzeichnis sind folgende Son-
derklassen-Yachten eingetragen: Yavena, Falkenstein 1I,
Freya, Jugend, Lotos Ill, Panther, Frigg, Steipner.
Yavena und Freya besitzen giiltige MeBbriefe bis 1927.
Falkenstein bis 1928, Jugend nicht bekannt, doch diirfte

er MeBbrief 1926 oder 1927 ablaufen und muB dann er-

neuert werden. Die iibrigen vier brauchen unbedingt
neue MeBbriefe! Die beiden 20 Quadratmeter-
Rennyachten Zauberflote und Dorly haben Mel-
briefe bis 1928. Von folgenden 15 Quadratmeter-Renn-
vachten: Klein-Falkenstein II, Grane II, Albatros II.
Skadi II, Nock, Balmung, Klein-Falkenstein I, Freya 1l
besitzen die beiden letzten: Klein-Falkenstein 1 und
Freya Il keine giltigen MeBbriefe mehr und miissen
selbe neu beschafft werden. Die Herren Eigner werden
daher dringend ersucht, alle auf die Vermessung Bezug
habenden Dokumente an den unterzeichneten Oberboots-
mann, einzusenden, damit die zur Neubeschaffung nétigen
Schritte eingeleitet werden konnen. Zu diesen Dokumen-
ten gehoren allfdllige alte MeBbriefe, Bauzeugnisse und
dergleichen. Auch ist womdoglich das Jahr der Erbauung,
der Name des Erbauers und der allfdllig frithere Name
der Yacht mitzuteilen.

Um dem hdufigen Mannschaftsmangel ab-
zuhelfen, wird ersucht, daBl alle Mitglieder, die Mann-
schaften benotigen, dem Oberbootsmann ehestens mit-
teilen, was sie an Mannschaft brauchen (ob Steuermanii
GroBschotmann oder Vorsegelmann). Gleichzeitis wird
gebeten, daB alle Mitglieder, die sich fiir diesen Zweck

zur Verfiigung stellen wollen, dies dem Oberbootsmann
anmelden (mit Angabe, welche Klasse sie bevorzugen
und welche Verwendung sie wiinschen). Auf diese Weisc
wird es moglich sein, durch Mannschaftsver-
mittlung diesem Mangel abzuhelien.

Aber auch alle Eigner klassenloscr Faht-
zeuge werden aufgefordert, ihre Fahrzeuge instandzu-
setzen und wenn sie sich auch nicht fiir die Ausgleichs-
klasse melden, so doch an den iibrigen seglerisclen Uu-
ternehmungen dieses Jahres teilzunehmen.

SchlieBlich miissen wir auch noch an den Rest der
Mitglieder, die weder eine Yacht besitzen, noch Sich als
Mannschaft betdtigen wollen, die Bitte richten, sicle fiir
die Veranstaltungen am Lande zur Veriiigung
zu stellen. Daher wird auch an diese das dringende Er-
suchen gestellt, dem Oberbootsmann mitzutcilen, wotiir
sich die Betreffenden zur Verfiigung stellen wollen. Wir
benotigen Mitglieder . des Wettfahrtausschusses, Mitglic-
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