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Oesterr. Luftschiffer-Verband.

Oesterr. Aéro-Club.
Wien, 1., Hofburg, Schweizerhof, Telephon 73-032.

Oesterr. Flugtechnischer Verein.
Wien, l., Elisabethstrafiec 3.
Telephon 3-83.

Verein fiir Luftfahrt in Steiermark.
Graz, Technische Hochschule.

OberdsterreichischerVerein fiir Luftfahrt
in Linz a. Donau.

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

Grundlagen des Weltluftverkehrs.

Versicherung.
1.

Fiir die Luftversicherung ist selbstverstiandlich
von grundlegender Bedeutung die Wirtschaftlichkeit und
Sicherheit der Luftfahrzeuge. Hievon ist im wesentlichen
diec Hohe der Versicherungsprdamien abhidngig. Fiir die
Sicherheit ist vor allem eine brauchbare Statistik zu
einer zuverldssigen Pramienberechnung notwendig, die
allerdings wieder durch die verschiedenen Arten und
vielerlei Typen sehr erschwert wird. Mit der Zeit wer-
den sich auch hier einheitliche Anhaltspunkte ergeben,
die auch zu konstruktiven Hauptrichtlinien fithren und
die Unterlagen fiir internationale Bauvor-
schriften bilden werden.

Einem Bericht des Generalsekretdrs Frenzl in der
Nordisk Forsikringstidskrift iiber Lufttransportversiche-
rung entnehmen wir, daBl auf insgesamt 164 versicherte
Flugzeuge wihrend eines der Untersuchung zugrunde-
celegten Zeitraumes 65 Schdden entfielen, also rund

40% der Zahl der Versicherungsobjekte. Hievon waren:

TOtAlVEEISEE sair s s ot B ol tr Ay 6.153 %

Partikularschiden . & o .. 8 12.307 %

Partikularschiiden zu Lasten des )
Versieherers: 200, tal vk s B 8154 %

insgesamt 65 100.-=:%

Nach dem Baumaterial verteilen sich die Schiaden
bei 137 Metallkonstruktionen und 27 Holzkonstruktionen
auf 61 Metallflugzeuge und 4 Holzkonstruktionen. Es ist
dabei besonders auffallend, daf auf die Metallflugzeuge
der Hauptanteil der Schiden entfillt, was sich vielleicht
daraus erklirt, daB} die Mctallflugzeuge unter schwierige-
ren Verhiltnissen Dienste tun, dann aber auch daraus,
daB Metallflugzeuge bei harten Landungen weniger
widerstandsfihiger sind als Holzflugzeuge.

Bei Zugrundelegung der Schadensursachen ergibt
sich namlich folgende Verteilung der Schiden:

Harte Landung . 30.7%
Motorversager 20.0%

w4
Notlandung 10,7%
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Die restlichen Prozente verteilen sich auf 12 an-
dere Unfallmoglichkeiten. Die drei angefiihrten Unfall-
arten, insbesonder harte Landungen, nehmen den Haupt-
teil der Schiden ein. Aus einem weiteren Vergleich er-
gibt sich, daB 14 Prozent auf Unfdlle im Flug und 86 Pro-
zent auf Bodenunfille entfallen.

Es ist nun klar, daB bei dem zunehmenden Han-
delsluftverkehr die Luftversicherung eine sehr wichtige
Grundlage desselben bilden muB, um so mehr, als sich
im Seeverkehr die einheitliche Regelung des Frachtrech-
tes und der Seeversicherung als eine lebenswichtige
Frage erwiesen hat. Im Seerecht galt es vor allem, die
nach deutschem, franzosischem, amerikanischem und
englischem Recht weit auseinander gehenden Grundsitze
der Reederhaftung in einem Rechtssystem zu vereinheit-
lichen, um durch eine Neuregelung der voncinander ab-
weichenden historischen Rechtsbegriffe den Boden fiir die
Kliarung einer Fiille weiterer lebenswichtiger Fragen zu
ebnen. Die auf diesem Gebiete geleisteten Arbeiten des
Comité Maritime diirften in ihrer Anwendung auf die in
Anfingen ruhenden und daher viel weniger komplizier-
ten Luftverkehrsverhiltnissen manch wertvolle Wege
weisen.

Insbesonders ist durch eine gute Luftversicherung
eine wesentliche BeeinfluBung der-Frequenz zu erwarten,
die eigentlich weit hinter den allgemeinen Vermutungen
zuriickgeblieben ist. Mit einer kritischen Beleuchtung die-
ser Frage hat sich auch, wie wir den Nachrichten fiir
Luftfahrer, Berlin, entnehmen, Oberst Tizard in einem
vor der Royal Aeronautical Society in Lon-
don gehaltenen Vertrage ,Ist die Handelsluftfahrt Lu-
xus?* beschiftigt, und zwar von der These ausgehend:
jede Tatigkeit, bei der mehr verbraucht als hervorge-
bracht wird, ist Luxus, wenn sie nicht die Aussicht in
sich tridgt, groBere Friichte in der Zukunft zu erzeugen.
Bei dem im Hinblick auf den erforderlichen Kostenaui-
wand berechtigten Thema wurde die Ansicht vertreten,
daB die Luftfahrt kein Luxus sei; Voraussetzung ist aber,
daB die Handelsluftfahrt ein wesentlicher Bestandteil des
Wirtschaftslebens einer Nation und gleichzeitig ein Fak-
tor fiir die Landesverteidigung ist. So lange die Handels-
luftfahrt noch Zuschiisse erfordert, spielt sie fiir die Ver-
teidigung keine groBe Rolle. Fiir Handelszwecke gebaute
Flugzeuge haben im Luftkriege nur untergeordnete Be-
deutung. Wichtig ist dagegen die Entwicklung einer gro-
Ben und leistungsfiahigen Luftfahrzeugindustrie und die
Einbiirgerung des Luftfahrzeugs als normales Verkehrs-
mittel. Beides wird erst der Fall sein, wenn der Luftver-
kehr zur Wirtschaftlichkeit gelangt. Der einzige Weg,
der zu diesem Ziele fiihrt, ist selbstverstidndlich Verbes-
serung der Flugzeuge und Motoren. Die Zukunft hdngt
also von der Versuchstiatigkeit ab; als solche im
grofBen MaBstabe ist der heutige Luftver-
kehr aufzufassen.

Beziiglich der Sicherheit im Luftverkehr gab der
Vortragende zu, daB er zwar noch unsicher, aber keines-
wegs gefihrlich sei, jedenfalls kaum so gefdhrlich, wie
etwa Bergsteigen oder Motorradfahren. Zum Vergleich
mit der Eisenbahn brachte er einige interessante Zahlen:
Wiihrend der letzten fiinf Jahre wurden in England 40.000
Fluggiste befordert, von denen 6 getotet wurden. Im
Jahre 1922 wurden in GroBbritannien 1,2 Milliarden
Eisenbahnfahrkarten verkauft; wenn auch hier auf 40.000
immer 6 getotete Fahrgéste kdmen, wiirde die Gesamt-
zahl im Eisenbahnverkehr 180.000 betragen, wéhrend sie
in Wirklichkeit nur 78 betrug. Hier scheint ein krasser
Widerspruch vorzuliegen. Der Vergleich hinkt jedoch in-
sofern, als die Eisenbahnreisenden im Durchschnitt we-

sentlich kiirzere Strecken reisen, als die Luftreisenden.
Der Vergleich muB daher auf die Passagiermeilenzahl ab-
gestellt werden. Man erhélt dann auf je 170 Millionen
Passagiermeilen einen todlich verungliickten Reisenden,
wihrend im Luftverkehr auf 1,3 Millionen bereits ein tod-
licher Passagierunfall kommt.

Dieser Vergleich ist es jedoch weniger, der die
Oeffentlichkeit vom Luftverkehr vielfach noch zuriick-
hilt. Viel wichtiger ist die Hohe der Versicherungspra-
mien. Fiir einen Flug von London nach Paris betrdgt die
Primie 10 sh fiir 100 Pid. Wer sich also mit 5000 Pid.
versichern will, muB 2% Pid. oder mehr als ein Drittel
des Flugpreises an Versicherungskosten aufwenden. Die-
ser Betrag ist auBerordentlich hoch, wenn man bedenkt,
daB es moglich ist, fiir 6 d sein Leben mit 1000 Pid. gegen
Eisenbahn- oder sonstige Verkehrsunfélle zu versichern.
Es gibt viele Tausende von Leuten, die auf ihren tdg-
lichen Fahrten in London jdhrlich 3000 Meilen reisen und
sich fiir 1000 Pfd. zu einem Satze versichern, der fiir je
500 Meilen nur einen Penny betrigt, wahrend der Luft-
reisende bereits fiir 2 Meilen einen Penny aufzuwenden
hat. Dieses MiBverhdltnis hédlt die Geschdftswelt natiir-
lich davon ab, das Luftfahrzeug als gewdhnliches Ver-
kehrsmittel zu benutzen — und zu bewerten. Und darauf
kommt es an. Die Riickstdndigkeit der Versicherungsge-
sellschaften geht auch aus einem Lebensversicherungs-
prospekt hervor, in welchem es heiBt, daB der Todesfall
,durch Selbstmord, Krieg oder Flugunfall oder im Zu-
stande der Trunkenheit nicht unter die Versicherung
fallen soll. Wie verkehrt diese Zusammenstellung ist,
wird dadurch bewiesen, daB wéhrend der letzten fiinf
Jahre an Passagieren und Besatzungsmitgliedern zusam-
men 29 Personen verungliickten, wihrend in der gleichen
Zeit in GroBbritannien 18.000 Personen Selbstmord be-
gingen.

Wegen der besonderen Gefahren der Luftversiche-
rung bildeten sich in den einzelnen Ldndern auch Verein-
barungen zur gemeinsamen Uebernahme des Risikos, die
sogenannten Luftpools. Nach der bereits im Jahre
1919 gegriindeten ,,Aviation Insurarce Association*, der
fithrende Lloydsversicherer und groBe englische Gesell-
schatfen beitraten, griindete im Jahre 1922 der Deutsche
Transport-Versicherungs-Verband den ,Deutschen Luit-
Pool*. Weitere Pools wurden auch in den nordischen
Staaten sowie in Frankreich und Italien ins Leben geru-
fen. Thre Hauptaufgabe erkannten alle diese Institutionen
bald in der Sammlung von Erfahrungsmaterial und gibt
Lloyds in London seit einigen- Jahren ein besonderes
Luftschiffahrtsregister heraus, das u. a. auch die Piloten
registriert mit genauen Angaben iiber die bisherige Ta-
tigkeit der Fiihrer und ihres Verhaltens bei Unfdllen.
Auch die nordischen Pools sammeln erschopfendes stati-
stisches Material. Auf Grund dieser vergleichenden Zu-
sammenstellung wird sich zweifellos auch eine gewisse
Normung im Flugzeugbau herausbilden, die ebenfalls
Unterlagen fiir Richtlinien zu einer internationalen Bau-
vorschrift geben werden.

Seit einem Jahr bemiiht sich der Internatio-
nale Transport-Versicherungs-Verband
darum, eine enge Zusammenarbeit der einzelnen Pools
und einen Erfahrungs- und Meinungsaustausch unter
ihnen herbeizufithren. Selbstverstiandlich kann in der
Luftversicherung nur eine internationale Regelung eine
gesunde Grundlage nicht allein fiir diesen jungen Versi-
cherungszweig, sondern auch fiir die Handelsluftfahrt ge-
wihrleisten und in wesentlicher Weise die Wirtschaft-
lichkeit im Luftverkehr erreichen helfen, deren dieselbe
heute noch entbehrt,
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Die grofie Parade der koniglich englischen
Luftstreitkrafte.

Die groBe Parade der koniglich englischen Luft-
streitkrifte fand‘am 3. Juli 1926 am Flugplatz in Hendon
statt, und so schon der Tag an sich fiir den Zuschauer
war, so wenig schon war er fiir die Piloten, welche bei
dem ziemlich starken Nord-Ost-Wind alle Miihe hatten,
die Formationen geschlossen zusammen zu halten.
Nichtsdestoweniger wurde in der Vorfiihrung der hohe
Standard gezeigt, auf welchem die koniglich englischen
Luftstreitkridfte heute stehen und konnte von einer Art
Revue der alten rithmlichen Kriegsfahrzeuge, wie solche
die friitheren Paraden mit sich brachten, nicht mehr ge-
sprochen werden. Es waren Flugzeuge aufgeboten wor-
den, welche vollkommen auf der Hohe modernster Flug-
technik standen.

Verglichen mit den fritheren Paraden war diesmal
weniger das luftartistische Moment betont, dafiir die Vor-
fiihrungen ldnger und durchgearbeiteter. Die Zwischen-
pausen waren mit Vorfiihrungen des Auto-Giro und Pte-
rotactyl ausgefiillt, fiir welche sich groBes Allgemein-
interesse zeigte. Die Vorfiihrungen gliederten sich in
fiinf Hauptteile:

I. Abschnitt.

1. Einleitung der Parade durch einen Dauer- und
VerldBlichkeitsflug mehrerer Schwadronen Nachtbom-
benwerfer iiber eine groBe Distanz.

2. Zusammenarbeit zwischen Flugzeug und Land-
truppen, Aufnahme von Nachrichten und Abgeben sol-
chbr ¢etc:

3. Luftakrobatik, vorgefiihrt von jungen Offizieren
verschiedener Luftgeschwader. Es wurde besonders be-
merkt, daB diese jungen Offiziere schon aus der Nach-
kriegszeit stammen und ihre auBerordentlichen Leistun-
gen zeigten, auf welcher Hohe die Fliegekunst in der
englischen Armee gehalten wird.

Besonders die vielfachen Vorfithrungen von Loo-
pings und den bekannten Kunstflugstiicken einzelner
Flieger waren sehr beachtenswert.

II. Abschnitt.

Vorfiihrung der Kdmpfergeschwader im Geschwa-
derflug, Evolutionen aller Art unter gleichzeitigem Zu-
sammenarbeiten der verschiedenen Einheiten.

II. Abschnitt.

Die groBe Parade der neuesten Flugapparate. Die-
ses Ereignis war vielleicht das interessanteste des Tages.
Unter den sechzehn Maschinen war unter Nr. 1 der

Geschwaderflug

,,Pterotactyl* eine auffillige Neuerscheinung. Diese Ma-
schine erinnert an ein prihistorisches Flugtier, ist eine
schwanzlose Maschine mit pfeilformig zuriickgezogener
Tragfliche, deren verstellbare Enden nicht nur die Ver-
windung, sondern auch die gesamte Steuerung besorgen.
Es war erstaunlich, welche Agilitit und Steuerfdhigkeit

diese Maschine entwickelte und herrschte die Ansicht
vor, daB dieser Typ besonders fiir Wasserflugzeuge Be-
deutung gewinnen konnte. Die Maschinen von Nr. 2 bis
14 waren moderne Schnellflugzeuge verschiedener Kon-
struktionen und Firmen, die nahezu durchwegs konstruk-
tive Neuheiten aufwiesen, alle in der: Richtung, die Flug-
geschwindigkeit zu erhdhen. Nr. 15 war die grofie
und moderne Passagiermaschine, fiir die Imperial Air-
ways von Armstrong-Witworth-Argosy gebaut.

Pterotactyl und Auto-Giro im Fluge




Die mit drei Jaguar-Motoren ausgestattete Limou-
sine faBt zwanzig Passagiere und wird den Dienst ZWi-
schen Kairo und Karrachi versehen. Nr. 16 war ein Auto-
Giro, System Cierva, mit 130 PS Clerget-Motoren. Diese
Maschine hat — wie bekannt — ober dem iiblichen
Rumpf an Stelle von starren Tragflichen ein um eine
vertikale Achse drehbar ausgebildetes Fldchensystem in
Art einer 4fliigeligen Schraube, welche aber nicht durch
den Motor, sondern durch den Fahrtwind in Rotation ver-
setzt wird.

Diese Maschine reprisentierte sich ebenfalls mit
anerkennenswerten Flugleistungen.

IV. Abschnitt.

Eine besonders imposante Vorfithrung war der Ge-
schwader-Bombenflug. Fiir diese Evolution wurde ein
ganzes Dorf auf dem Flugplatz errichtet sowie auch ein
Kriegsschiff in normalen Dimensionen gebaut. Diese
Scheinobjekte wurden aus verschiedenen Hohen in ziel-
sicherem Bombenflug vor den Zuschauern vernichtet.

Radiotelephonmanodver. Diese Manover zeigten,
wie die einzelnen Geschwadermaschinen von ihrem Kom-

V.Abschnitt.

mandoflugzeug aus radiotelephonisch befehligt wurdens
Die Befehlgebung wurde gleichzeitig durch Lautsprechers
am Paradefeld fiir den Zuschauer horbar gemacht, so daBi§
die Exaktheit der Kommandoausfiihrungen des Geschwa-!
ders vom Publikum genau kontrolliert werden konnte.

Zusammenfassend zeigte die Parade nicht allein &
die machtvolle Entwicklung, welche Englands Luftfahrt
bereits erreicht hat, sondern auch das unmittelbare Inter=
esse, das die gesamte Oeffentlichkeit an dieser Entwick-
lung nimmt. Erst dieses Interesse bildet
die Grundlage nicht allein des Forschers
und Konstrukteurs, sondern auch der fiif
die LuftfahrtarbeitendenIndustrien und
eine anspornende Bestdtigung fiir
Flugtechniker bei seinen Arbeiten,
BewuBtsein haben zu konnen, die Unter
stittzung und den Dank einer ganzen Na=
tion hinter sich und seinen Bemiihungen
zu wissen, nicht aber mangelndes Inter
esse oder die iibliche Scheelsucht als uns
iibersteighbhare Schranken vor sich zul
Sse:-hel.

Ueber Sicherheitsvorkehrungen im Luftverkehr.

Nicht nur den Verbesserungen der Flugleistung,
sondern auch der Erhohung der Flugsicherheit widmet
sich der Techniker in rastloser, zielbewuBter Tétigkeit.
Es liegt nun einmal in der menschlichen Unvollkommen-
heit begriindet, wenn hin und wieder durch das Zusam-
mentreffen eigenartiger Verhiltnisse ein Ungliick ent-
steht, und bleibt davon keines der modernen Verkehrs-
mittel, sei es Schiff, Eisenbahn oder Flugzeug, ausge-
nommen. Wihrend jedoch bei Bahn- oder Schiffsun-
fillen das groBe Publikum das Wesen dieses Vekehrs-
vehikels versteht, und sich dadurch selbst iiber die inne-
ren Zusammenhinge eines eingetretenen Ungliicksfalles
ins Klare kommen kann, demgemaB auch sein Vertrauen
zur Sache bei dieser obicktiven Betrachtung keine un-
notige Erschiitterung erleiden wird, trifft dies dann nicht
zu, wenn es sich um einen Flugunfall handelt.

Schon die Art der Berichterstattung ist meistens
mangelhaft. So wird hidufig von einem Absturz gespro-
chen, auch wenn es sich um ein bei der Landung hava-
riertes Flugzeug handelt. Wihrend nun aber ein Flug-
zeugabsturz einen Unfall darstellt, dessen Ursache viel-
leicht auf einen Fehler des Flugzeuges oder eines ver-
wendeten Baustoffes zuriickgefiihrt werden kann, auf
einen Feliler, der in der Hauptsache auf grobster Pilicht-
verletzung eines der mit dem Bau und der Kontrolle
des Flugzeuges betrauten Organe beruht, und somit sehr
wohl geeignet wire, das Vertrauen der Oeffentlichkeit
im schlechten Sinne zu beeinflussen, liegt einer Lande-
havarie eine Ursache zugrunde, welche mit der Sicher-
heit des Flugzeuges und des Fluges oft nichts gemein hat.

Da nun der Luftverkehr zu seiner Entwicklung
nicht nur des Verstindnisses, sondern auch des Ver-
trauens breitester Bevolkerungsschichten bedarf, tut
Aufkldrungsarbeit not.

Presse und Fachmann miissen Hand in Hand an
der Schaffung einer fachlich richtigen, streng objektiven
Berichterstattung arbeiten.

Im Hinblick auf das Ungliick, welches am 1. Juli
d. J. einem Coudron-Verkehrsflugzeug (Serie C 61 bis,

mit 1 Hispano 180 PS u. Z Salmson zu je 260PS) etw
170 km westlich von Prag, in der Nihe von Rozvadov
bei Primda, zustieB, und das leider mehrere Todesopfer
forderte, diirfte es, wie auch unter Zugrundelegung def
einleitenden Zeilen nicht uninteressant sein, iiber die
Sicherheitsvorkehrungen im Luftverkehr einiges auszu=
sagen.

Flugzeugabstiirze, hervorgerufen durch Konstruk
tionsiehler oder Materialmingel, konnen heute als prak=
tisch restlos vermeidlich bezeichnet werden, da sowohl
die Berechnungen der Flugzeuge als auch die ihnen zu=
grunde liegenden Annahmen unter behordlicher Aufsicht
stelien, ebenso wie die richtige und sachgeméfie Bauaus=
fithrung durch staatliche Organe iiberpriift wird. Das!
Flugzeug an sich stellt demnach eine verkehrssicheres
Vehikel dar, dem volles Vertrauen entgegengebracht
werden kann.

So wie aber bei jedem Verkehrsmittel, ist auch
der Luitverkehr einer Reihe von Einfliissen ausgesetzty

deren widerwirtize, unerwartete Hiaufung zu Kata=
strophen fithren kann.

Hier steht an erster Stelle das schlechte Wetter.
Nicht, daB etwa unsere Flugzeuge demselben nicht ge=
wachsen seien! Aber Erschwerung der Orientierung;
Ermiidung des Piloten sind Feinde der Sicherheit. Diese
beiden Feinde sind vielleicht unsere grofiten in diesent
Belange, von Katastrophen abgesehen, die als Vis
maijor anzusprechen sind, und denen wohl nie ein Mensch
begegnen wird konnen. Hieher gehoren die duBerst sel-
tenen Fille von Blitzschlag und dhnlichen Erscheinun=
gen entiesselter Naturgewalten.

Die Sicherheit des Fluges hingt im wesentlichen
von der Erhaltung der richtigen Fluglage im Raume,
von der richtigen Navigation des Flugzeuges und von
der geeigneten physischen und psychischen Verfassung
des Piloten ab.

Einen auBerordentlichen Prozentsatz aller Flug-
uniille verursacht unbeabsichtigtes Durchsacken, das
dann eintritt, wenn die Fluglage in bezug auf den An-
stellwinkel iiber ein gewisses MaB hinaus verdndert
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wird. Dies veranlaBt unter normalen Umstdnden kein
Pilot, am allerwenigsten ein erfahrener, wie solche allein
fiir den Luftverkehrsdienst in Betracht kommen. Wird
aber die Aufmerksamkeit des Flugzeugfiihrers durch
andere Dinge von der Beobachtung der Flugzeuglage
abgelenkt, tritt zum Beispiel Motordeffekt ein und mull
der Pilot iiber unwirtlichem Fluggelinde zur Not-
landung ansetzen, sicht nun in der Ferne ein geeignetes
Stiickchen Erde, um seine Passagiere wohlibehalten ab-
setzen zu konnen, und zieht nun das Flugzeug iiber-
miBig, um noch dorthin zu kommen, so kann ihm, wenn
derselbe iibermiBig ermiidet ist, ein Steuerfehler in dem
erwihlinten Sinne unterlaufen.

Durch einen Flugunfall solcher Art (Weihnachts-
abend 1924 mit einer Maschine der Imperial Airways)
angeregt, ging man an die Konstruktion einer Vorrich-

tung, welche jede gefihrliche Verlangsamung der Flug-
geschwindigkeit oder gefidhrliche Aenderung der Flug-
lage in Bezug auf den Anstelwinkel von vornherein ver-
hindern sollte. Eine solche Konstruktion liegt in dem
Anti-Stall Gear (Sackflugschutzgerit) von Savage-Bram-
son vor. Mit absoluter Sicherheit erhilt durch dieses der
Pilot noch vor Erreichung eines gefihrlichen Zustandes
nicht nur eine Warnung, sondern die Steuerung erhélt
selbsttitig die Tendenz zur Korrektur in einem solchen
MaB, daB es nur mit voller Absicht des Flugzeugfiihrers
moglich ist, das im Moment richtige Steuermanover
(Steuerkniippel vordriicken) zu verhindern. M. L. Bram-
son selbst sprach dariiber am 21. Mai d. J..in Berlin vor
der ,,Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt®.

Ist somit diese Moglichkeit eines Unfalles ausge-
schaltet, so blicbe noch immer ijener Gefahrenbereich,
der primir oder sekundir durch widrige Wetterlage her-
vorgerufen wird.

Vor allem niedrige Wolkenbidnke zwingen den Fiih-
rer, eine geringe Flughdhe einzuhalten. Kommt nun bei
solcher Gelegenheit ein Motorendefekt hinzu, so liegt ein
Ahnlicher Fall vor, wie wir ihn weiter oben skizziert ha-
ben. Der Pilot sieht sich zur Notlandung gezwungen, hat
aber infolge der geringen Flughthe eine sehr beschréinkte
Auswahl im Landeterrain. In der kurzen, bis zum Eintritt
gefihrlicher Bodennidhe verfiigharen Zeitspanne ist aber
die Moglichkeit der Behebung eines Motordefektes (der
an sich zufilligerweise nur geringfiigig sein kann) nicht
gegeben. Hitte jedoch das Flugzeug eine groBere Flug-
hohe eingenommen, so wire die Behebung (oftmals so-
oar die selbsttitiee Behebung) des Motordefektes weit
aussichtsreicher.

Frigt man, warum sich der Pilot heute bei
niedrigen Wolkenbidnken immer noch in Erdsicht (bei
oft kaum 200 m Hohe) bewegt, so wird einem durch den
erfahrenen Flieger die Aufklirung zuteil, dal bei einem
Flug in den Wolken der Pilot keine zutreffende Schit-
zung iiber die Lage des Flugzeuges besitzt und demge-
miB aus Sicherheitgriinden die Erdsicht bevorzugt. Da
nun die Orientierung mittels Kompasses in zureichendem
MaBe gelost erscheint, wire nur noch eine Vorrichtung
erwiinscht, welche den Piloten auch ohne Erdsicht jeder-
zeit iiber seine Fluglage belehrt. Dieses Instrument ist
als Fliegerhorizont von Ansehung bekannt und bewéhrt.

Kime noch beim Fliegen in unsichtigem Wetter
und insbesondere in den Alpen die Gefahr des Anfliegens
von Bergmassiven infolge verfehlter Orientierung oder
Defektes des Hohenmessers im Verein mit unzutreffender
Orientierung des Fliegers. Aber auch hier wurde mit
orbildlicher Tatkraft ein Instrument geschaffen, das
dem Piloten nicht bloB seine absolute oder relative Flug-

hohe zeigt, welche Auigabe jeder Hohenmesser in prak-
tisch zureichendem MaBe erfiillt, sondern es ist durch
dieses Instrument dem Piloten moglich, sich jederzeit
iiber die unter ihm fortgleitenden Bodenniveauschwan-
kungen zu unterrichten. Schlieflich ist es bei Neukon-
struktionen auch moglich, die Landegeschwindigkeit
durch Anwendung von Schlitzfliigeln derart zu verrin-
gern, daB hiedurch sowohl Notlandungen als auch Nor-
mallandungen in bedeutendem MaBe erleichtert werden,
was insbesondere den Piloten nicht unwesentlich ent-
lastet.

Wenn man noch bedenkt, daB dem Piloten auBer
einem Reservemann noch eine zureichende Anzahl von
weiteren Instrumenten zur Verfiigung steht, die ihm die
Beobachtung alle r fiir die Flugsicherheit wichtigen Mo-
mente ermoglicht, und die sich zum Teil gegenseitig
unterstiitzen und korrigieren, so wird man zugeben miis-
sen, daf} eigentlich alles getan ist, die Luftreise sicher
und piinktlich zu gestalten.

DaB aber — wenn auch duBerst selten — doch
noch Flugzeugungliicke eintreten, soll nicht dazu beitra-
gen, der ganzen Institution des Luftverkehrs die erfor-
derliche Sicherheit abzusprechen, sondern darf man er-
warten, daBl das Publikum in aller Ruhe die Untersu-
chungsergebnisse und die entsprechende Aufkldrung ab-
wartet.

Es gehort aber zur vornehmsten Aufgabe aller in

Flugverkehrsangelegenheiten maBgeblichen Behorden,
nicht nur eine derartige Untersuchung durchzufiihren und
deren ungefdlschte Wiedergabe in der Presse zu unter-
stiitzen, sondern vor allem dafiir Sorge zu tragen, dal
alle jene Vorkehrungen, welche geeignet sind, die Sicher-
heit des Luitverkehrs zu erhohen, auch von den Flugge-
secllschaften getroffen werden. Eine, derartigen Erwidgun-
gen entsprungene, Herausgabe laufender Vorschriften
iiber die Sicherheitsvorkehrungen in Luftiahrzeugen bil-
den im Verein mit dem stindig auf der Hohe der Er-
kenntnis zu haltenden Bauvorschriften fiir Flugzeuge das
beste Mittel zur Verhiitung von Unféllen, wie dies schon
jetzt, bei obligater Verwendung der vorgenannten Instru-
mente in sehr zureichender Weise in Anwendung ge-
bracht werden kann.

Es wird vielleicht die Oeffentlichkeit noch inter-
essieren, zu erfahren, daBl  besonders Amerika
groBe Geldmittel auch weiterhin fiir alle Bestrebungen
zur Erhohung der Flugsicherheit bereitstellt. So besteht
dort der Daniel Guggenheim-Fond fiir die Forderung
acronautischer Interessen, der neuerlich einen Betrag
von 150.000 bis 200.000 Dollar fiir einschligige Arbeiten
zur Verteilung bringen will.

Nach einem Gutachten von Major R. H. Mayo, dem
Consulting Engineer and Representant des Fonds liegt
das Problem der Sicherheit in der Verbesserung folgen-
der prinzipieller Fehler des heutigen Systems:

1. Die Landungsgeschwindigkeit ist viel zu groB
und der Auslauf zu lang,

2. ist der Gleitwinkel viel zu flach und daher das
Landen auf kleinen Feldern schwer,

3. sollte der Steigwinkel nach Verlassen des Erd-
bodens groBer sein, und

4. der Geschwindigkeitsverlust (das ,stall) und
damit hervorgerufene Steuerlosigkeit.

Es diirfte, wie schon erwihnt, eine Konkurrenz
ausgeschrieben werden, welche in Amerika abgehalten
wird. Als Experten kommen Vertreter aller Lénder in
Betracht, die alle gemeinsam an den Preisbewerbungs-
regeln mitarbeiten sollen. Man beabsichtigt insbesondere;
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: 1. Verbessérurg der fiir den Flug erforderlichen
fhstrumente betreffend den Radiodienst, sowie geeignete
Kontrolle fiir Fliigel im Nebel,

2. Verbesserung aerologischer Untersuchungen,

3. Verbesserung der Zuginglichkeit von Motoren
im Fluge,

4, Schaffung von geeigneten Mitteln zur Vermei-

On

dung eines ZusammenstoBes in der Luft, und schlieBlich

5. Entwicklung eines feuer- und splittersicheren
Rumpfes.

Wenn wir auch arm an realem Vermogen gewor-
den sind, so ist doch unser Geist nicht erlahmt, und un-
ter zielbewuBter Fiihrung und Forderung wird auch
Oesterreichs Technikerschaft das seine dazu beitragen.

F—s.

Der franzodsische Luftverkehr im Jahre 1925.

Der franzosische Luftverkehr im Jahre 1925 zeigt
gegen das Vorjahr wieder eine wesentliche Steigerung,
insbesondere auf der Strecke Paris—Amsterdam, auf der
er sich verdreifachte. Diese Vermehrung ist zum grofb-
ten Teil auf die Verlingerung der Linie nach Schweden
zuriickzufithren. Beziiglich der Linie der CIDNA nach
dem Westen, die bekanntlich wegen des Verbots, Deutsch-
land zu iiberfliegen, iiber die Schweiz und Tirol gelegt
werden muBte, wird zugegeben, da das Ueberfliegen des
Arlbergmassivs und der Verkehr im Inntal technische
Schwierigkeiten bereitete, daB aber die RegelmiBigkeit
dennoch bemerkenswert gewesen sei. Gut bewihrt hat
sich auch die Marokkolinie, die bis Dakar verldngert
wurde, wihrend die Verbindung Alicante—Algier nur ge-
ringe Ergebnisse zeitigte. Hier wurde der Verkehr, der
nur mit groBten Opfern an Material aufrechterhalten wer-
den konnte, am 1. Jinner d. J. eingestellt. Er soll erst
wieder aufgenommen werden, wenn ein neues Seeflug-
zeugmuster zur Verfiigung steht, mit welchem sich selbst
bei schlechten Wetterlagen die 400 km lange Strecke
iiber See ohne Schwierigkeiten iiberwinden 1dBt. Es soll
dann versucht werden, das Mittelmeer unmittelbar zwi-
schen Barcelona und Algier zu iiberfliegen. Die kiirzere
Seestrecke zwischen Antibes und Ajaccio hat sich Im
letzten Jahre besser bewihrt; der Verkehr war regel-
miaBRig und wurde in steigendem MafBe in Anspruch ge-
nommen.

Gesamtergebnis fiir 1919 bis 1925.

1919
a) Franzosische 265.784 588 8.440 939
b) Auslindische 117.000 626 7.014 68
Summe 382.784  1.214 15.454 1.007

1920

853.959 1.771 77.038 15,661
799,310  5.040 74.291 2.114

151.329  17.775

a) Franzosische
b( Auslindische
Summe 1,653.269 6.811

1921
2,353.455 1Q.619 261.800 34.844
448.425 5.821 24.994 1.327

286.884  36.171

a) Franzosische
b) Auslindische
Summe 2,801.880 16.440

1922
a) Franzosische 2,798.366  9.502
b) Auslindische 744.845 7.556
Summe: 3,543.211 17.058

556.370 167.680
141.155 806

697.525 168.446

1923
a) Franzosische 3,387.195 11.638 969.001 328.440
b) Auslindische 465.086  7.637 104.415 706
Summe: 3,852.281 19.275 1,073.416 329.146

1924
a) Franzosische 3,647.826 16.729 877.591 532.777
b) Auslindische 852.835 8.013 414.908 1.208
Summe: 4,500.661 24.742 1,292.499 533.985

1925

a) Franzosische 4,712.888 19,768 049.135 890.545
b) Auslindische 877.743 8.042  473.106 1.468

Summe: 5,590.631 27.810 1,422.241 892.013

Interessant ist das aus der Tabelle zu ersehende
Zuriickdringen des Anteiles der auslindischen Gesell-
schaften am franzosischen Luftverkehr vom Jahre 1920
ab. DaB dies selbstverstindlich nicht nationale Motive
zur Ursache hat, ist klar, sondern beruht darauf, daB
1925 bereits 5 franzosische Luftverkehrsgesellschaften
mit einer beachtenswerten Frequenz, wobei die Com-
pagnie générale d’Entreprises aéronautiques fithrend und
die CIDNA. an zweiter Stelle steht, den Dienst versehen
gegeniiber zwei auslidndischen, der Imperial Airways und
der Koninklijke Luchtvaart Maatschappij. Den hervorra-
gendsten Anteil am franzosischen Luftverkehr nimmt der
Kolonialdienst, der etwas mehr als die Hilite der ge-
samten Flugkilometer deckt; zirka 30 Prozent des Per-
sonentransportes, unbegreiflicherweise nur etwas weni-
ger als /10 des Giiterverkehrs, dafiir aber mehr als ®/10
des Postverkehres.

Eine Hauptursache der erfolgreichen kontinuier-
lichen Entwicklung der franzosischen Zivilluftfahrt liegt
auBer in der kommerziell richtigen Fiihrung der ein-
zelnen Unternehmen, noch in dem harmonischen Zusam-
menarbeiten der franzosischen Luitverkehrsunterneh-
men mit der Fachpresse, die in der Lage ist, tatsichlich
Wegbereiter des Luftverkehres zu sein. — Dieses Zu-
sammenarbeiten von Fachpresse und Luftverkehr in
Frankreich hat sich zum Unterschied der Taktik der
Luftverkehrsgesellschaften in anderen Staaten als richtig
und erfolgreich erwiesen, in erster Linie wohl deshalb,
weil die Leser der Fachpresse in stetem, engstem Kon-
takt iiber die Entwicklung, Aufgaben und Bedeutung
des Luftverkehrs die verstehenden, verstindigen und
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bilden, aus denen sich der
Luftverkehr alimentiert und weiters die Tagespresse,
gestiitzt auf die Fachpresse und deren authentischen
Mitteilungen, diesen Kreis stdndig zu erweitern in der
Lage war. — Wenn wir diesen, auf konkreten Unterlagen
basierenden Tatsachen einige Zeilen widmeten, so ge-
schah dies, um auf Fehler der Luftverkehrsgesellschai-
ten anderswo hinzuweisen, die losgelost von der Fach-

verldBlichen Kreise

Beitrag zur
Yon 0. P:E

In Folge 5 dieser Zeitschrift erschien eine Arbeit
von Dr. Franz Hoefft unter dem Titel ,.Die Eroberung
des Weltalls*, deren Inhalt die Moglichkeit eines interpla-
netaren Verkehres bestitigt. Immer dichter wird die Zahl
der exakten, rechnungsgemifien Beweise, immer ndher
stehen wir der Realisicrung dieses Planes und die Zeit
ist nicht ferne, in welcher das erste Raumvehikel als
Bote kultureller Entwicklung ins unermeBliche All
~wandert,

An prinzipiellen und konstruktiven Moglichkeiten
herrscht in diesem Belange kein Mangel. Ich verweise
unter anderem auf Franz A. Ulinski's Arbeit ,,Das Pro-
blem der Weltraumfahrt, welche auszugsweise durch
Veroffentlichung in der Zeitschrift ,,Der Flug* (Oesterr.
Flugtechn. Verein, Wien, Sonderausgabe Dezember
1920) einem breiteren Leserkreis zugdnglich gemacht
wurde. Wenn auch die darin angefiihrten Prinzipien der
Weltraumfahrt zum Teil oberfldchlich behandelt wurden,
und dabei gelegentlich Irrtiimer unterliefen — (siehe
unter anderem den in der Einleitung enthaltenen Satz be-
ziiglich des Raketenprinzipes: ,, . .. wdire iiber der
Grenze der Atmosphdre eine derartige Reaktionswirkung
nahezu effektlos'’) — so bietet sie doch eine Fiille inter-
essanter Anregungen. Von grundlegender Pedeutung
sind die Veroffentlichungen Goddards, Oberths, Hoh-
manns und Valiérs.

Die Reaktionswirkung diirfte beim heutigen Stand
technischer Erfahrung die besten Aussichten bieten, zur
Verwirklichung der ersten Raumfahrt herangezogen zu
werden, aber selbst unter Zugrundelegung eines einzigen
Prinzipes gibt es immer noch mehrere Alternativen in
bezug auf dessen praktische Anwendung.

Herr Dr. Hoefft spricht im zweiten Absatz seiner
erwdhnten Arbeit davon, dem Korper eine Anfangsge-
schwindigkeit von 11.200 m/sec. zu erteilen, um ihn ins
Unendliche zu bringen und zieht damit nur eine Art des
Startes, namlich den mit Flugbahn senkrecht zur Erd-
oberfliche, als Beispiel heran, diirfte vermutlich in die-
sem Falle auch noch stillschweigend angenommen haben,
daB es sich um ein Raum g e s ¢ h o B handelt, da andern-
falls der Begriff Anfangsgeschwindigkeit nicht notwen-
digerweise mit diesem Nachdruck in Anwendung ge-
bracht worden wiire. X

Ich habe einige Startmoglichkeiten, sowohl von
RaumgeschoBen als auch Raumschiffen analy-
tisch behandelt, um insbesondere der Frage nach Ocko-
nomie nahezukommen. Beispielsweise ist es durchaus
nicht gleichgiiltig, ob der Start senkrecht oder unter
einem kleineren Winkel zur Erdoberfliche angenommen
wird, da vor allem eine zirka 300 Kilometer starke Luit-
schichte zu durchschneiden ist. AuBerdem gestattet dic

g

presse und deren Verankerung in Fachkreisen, eigene,
selbstindige Wege zu gehen fiir besser hielten und dem-
gemdB nun auch die Folgen zu tragen haben. Sie sind,
ohne organischen Aufbau von den Kreisen aus, die sich
eben schon fiir das Flugwesen interessieren, trotz grofiter
Propagandaspesen ohne lebendigen Kontakt und Zu-
strom geblieben und auch ohne die Existenzkraft, um im
Wirtschaftsleben zu einem Bediirinis zu werden.

Kosmonautik.

uchs — Wien.

Wahl eines Flugwinkels kleiner als 90 Grad unter Um-
stinden wesentlich kleinere Geschwindigkeiten.

Einige, meinen diesbeziiglichen Erwidgungen zu-
grunde liegende Berechnungen seien hier wiedergegeben,
zu welchen die nachstehenden physikalischen Definiti-
onen die Basis sind:

[. Das II. Newton’sche Prinzip:

G
P = Ma= 2 a
[I. Die Zentrifugalkraft:
Mv?
S ot

I1I. Die Flugweite 1 beim schiefen Wurf unter dem

Gv?

v38in2a
g

Nehmen wir an, ein irdischer Korper bewege sich
horizontal — sein Schwerpunkt habe also in jedem Zeit-
punkt denselben Abstand vom Erdmittelpunkt — mit der
Geschwindigkeit v, so beschreibt er (mit Riicksicht auf
die sphiroidische Formung der Erde nur angendhert)
ganz oder zum Teil einen Kreisbogen, dessen Radius R
gleich dem Erdradius r plus der Flughohe h gleichgesetzt
werden kann. (Fig. 1.)

Winkel a: 1 =

Flo .

Mit Riicksicht auf unsere rein prinzipiellen Erwa-
gungen und auf Grund des voraussichtlichen MiBverhilt-
nisses zwischen den GroBen r und h moge es gestattet
sein, an Stelle von R den Wert des Erdradius r in die
Berechnungen einzusetzen.

Der beobachtete Korper unterliegt somit einer
Zentrifugalkraft

Mv?

Gv?
1) & e e

gr
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Nach Gl. 1) ergibt sich fiir den mit der Geschwin-
digkeit v bewegten Korper vom Gewichte G eine Ge-
chtsabnahme von
Gv*
gr
wihrend vollkommene Gewichtslosigkeit
erreicht wird, wenn

3)

wird. Es muBl dann sein

Gv?
3) w
: G gr
Diese ,kritische Geschwindigkeit®, bei welcher
demnach ieder Korper sein Gewicht zur Ginze verliert,
ist erreicht bei

2) e

e

5.) v? = gr, bezw. v = gr

Aus dem vorstehend Gesagten ergibt sich, daf das
Gewicht von Korpern eine Funktion ihrer Horizontalge-
schwindigkeit ist, und demnach die Schwerloswerdung
sehr wohl durch Erzielung von Geschwindigkeit in hori-
zontalem Sinne erreicht werden kann. Auch im Welten-
raum sind i{ibrigens nur Bewegungen um Attraktions-
zentren moglich, ein Umstand, der bei Auistellung der
Flugbahnen im Raume gebiihrend beriicksichtigt werden
soll!

DaB demnach auch mehrere physikalische Grund-
gleichungen in dem erwdhnten Sinne revidiert werden
konnten, um der Konsequenz und Exaktheit dieser Wis-
senschaft Geniige zu tun, moge an einem, dem vorliegen-
den Thema naheliegenden Beispiel gezeigt werden.

Aus den Gl.2) u.5) haben wir entnommen, daB ein
bewegter Korper an Gewicht verliert. Um jedoch den
urspriinglich ruhend gedachten Korper auf diese Ge-
schwindigkeit zu bringen, muBten wir ihm eine gewisse
Energiemenge zufithren, das heiBt, einen gewissen Be-
schleunigungsdruck wihrend eines gewissen Weges auf
den Korper ausiiben. Es wire natiirlicherweise ein Trug-
schluB, anzunehmen, daB der Korper durch seine Ge-
wichtsabnahme nunmehr an Energie verlieren wiirde,
wire dies doch mit dem Gesetz von der Erhaltung der
Energie unvereinbar. Wir konnen jedoch in der Beschleu-
nigung selbst eine GroBe auffinden, deren Verdnderlich-
keit den vorhin entwickelten Gedankengdngen entspre-
chen wiirde.

Nach Newton II ist nimlich allgemein die Kraft

6.) P Ma*%a

in welcher Gleichung G, g, die gleiche Bedeutung

wie vorhin in Gl 1), jedoch mit dem ausdriicklichen Zu-

satz ,in Ruhe® haben moge.

Setzen wir nun

7) P=—G-C

so ergibt sich, unter Aussetzung von a aus Gl. 6) nach
P Pg, 1

8) a= &):G,:PM
gll

G, v
9) 6—c-a—(37)

und ebenso

10, a_G L e C)M [G S v’)]G"

also

V2
a=g,- T

Nach den vorherigen Erwigungen konnen wir ie-
doch auch
11.) a='g
setzen, worin g, nunmehr die Akzeleration der Schwere
fiir einen bew e gten Korper darstellt.

Wir haben also die selbstverstdndliche Annahme
so gestellt, daB die Masse konstant bleibt, also auch die
zugefiihrte Energie voll und ganz erhalten bleibt.

Nach der physikalischen Grundgleichung fiir den
schiefen Wurf nach oben (und die Folgerungen sind nun-
mehr auch fiir den Start von Raumschiffen und Raum-
geschoBen anzuwenden), wire die Flugweite

g
worin g als unverinderlicher Wert aufscheint. Dies ent-
spricht jedoch nicht, da g in Abhédngigkeit zu v, und
unter Annahme eines Flugwinkels auch in Abhédngigkeit
zum Flugwinkel steht.

12.) i =

Der EinfluB von g als Funktion von v geschieht
nach Gl. 10), worin

cepsy

ist, und die Beriicksichtigung des Flugwinkels nach
v? co8% a
13) 4, =i g “( T _)

Es wird sonach

visin2a
v2 sin 24 v2cos®a
g =z

14) ===

Nach v, das hier in unbequemer Doppelgestalt erscheint,
aufgelost, ergibt sich

sin 2 bezw.
[g (v “(vicosta\] )] %5 1

sin 2 a v?

sm2:x1 g~(v~ c;)s;_gn); 1 A,g_(v___a

[giv_’cc;s’j‘ i

v2

cos’a
r
sin 2 = Cc08%a g
v

durch beiderseitige Addition von ergibt sich

o e

und daraus

15.) v :\/(s‘in—g%(jsa—g‘)

1 r

Wird hingegen v aus der nicht zutreffenden Gl. 12) ab-
geleitet, so erhidlt man

B = vsm 24

also einen unterschiedlichen Wert.

Wir konnen unter Zugrundelegung eines Raum-
schiffes mit konstant zur Verfiigung stehender Reaktions-
kraft das Vehikel unter einem optimalen Flugwinkel
starten, der sich auch im Flug als nach der Zeit funktio-
nell abhingig erweist, bei welchem die Abnahme der
Akzeleration durch VergroBerung des Kriimmungsradius
der Flugbahn sich in Wirkung mit der — durch eben-
dieselbe RadienvergroBerung ausgelosten — Verkleine-
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rung der Zentrifugalwirkung die Wage hdlt. Man gelangt
auf diesem Wege, und unter Heranziehung weiterer Fak-
toren auf Geschwindigkeiten, welche kleiner sind, als
jene, deren man bedarf, um ein Raumgeschol etwa senk-
recht zu starten. Um eine abgeleitete Ziffer zu geben,
moge die kritische Bodengeschwindigkeit unter Zugrun-
delegung cines mittleren Erdradius mit zirka 6,370.000 m
gegeben werden nach Gl 5) zu

v — Vo8l . 6,370.000 = 7801 m/sec

Ob jedoch die Wahl des Startes unter einem optimalen
Flugwinkel kleiner als 60 Grad unbedingt giinstiger als
der Senkrechtaufflug ist, mochte ich nicht unbedingt zu
diesem Zeitpunkt beiahen. Es besteht vorldufig nur die
Vermutung, da unter anderem im Bereich der At-
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Der Leichtflugzeug-Wettbewerb in Frankreich
wird in Orly vom 9. bis 15. August ausgeflogen.

Der Leichtilugzeug-Wettbewerb in England wird
vom 10. bis 17. September zu Lympne abgehalten. Der
Wettbewerb soll iiber 3000 km fithren und wird der Be-
triebsstoffverbrauch im Verhiltnis zur Nutzlast gewertet
werden.

Der franzosische Wettbewerb fiir Leichtilugzeuge
findet vom 9. bis 15. Agust statt. Veranstaltet wird der
Wettbewerb von der Association Francaise Aerienne
unter der Patronanz des Leiters des Franzosischen Luft-
amtes. Bei dem Wettbewerb wird hauptsidchlich die Flug-
okonomie bewertet und sind Totalpreise von 150.000 Fr.
ausgesetzt. Anmeldungen sind bis 28. Juni an die Asso-
ciation Francaise Aerienne, 40, Quai des Celestins, Paris
(4e) zu richten.

Funktechnik als Lehrfach fiir Fliegerschulen. Die
besondere Wichtigkeit einer Funkverbindung zwischen
Flugzeug und Festland hat die Deutsche Luft-Hansa ver-
anlaBt, ihr gesamtes Personal in ihrer Staakner Flieger-
schule im Funkdienste auszubilden. Zum ersten Male wer-
den in diesem Jahre alle groBen Verkehrsflugzeuge mit
allermodernsten Luftfahrtfunkgeriten ausgestattet sein.

Funkstationen aui Flugzeugen — eine internatio-
nale Vorschrift. Die internationale Luftfahrtkommission
bestimmt in ihren neuesten Vorschriften, daB iedes dem
Sffentlichen Verkehr dienende Luftfahrzeug, das ein-
schlieBlich der Besatzung mehr als fiinf Personen auf-
nehmen kann, mit Funkgeridt (Telegraphie oder Tele-
phonie) versehen sein mul}, wenn es ohne Zwischenlan-
dung mehr als 160 Kilometer zuriickzulegen oder mehr
als 25 Kilometer Seestrecke zu iiberfliegen hat. Die dem
oifentlichen Verkehr dienenden Luftfahrzeuge werden
hinsichtlich der Verwendung von Funkgerit in zwei Klas-
sen eingeteilt:

A. Flugzeuge, die mehr als fiinf oder weniger als zehn
Personen einschlieBlich der Besatzung aufnehmen
konnen; und

B. Flugzeuge, die zehn oder mehr Personen aufneh-
men konnen.

Zur Zeit wurde die Verwendung von Funkgerit
nur fiir Flugzeuge der Klasse B. vorgeschrieben.

Vom 1. Janner 1927 an diirfen diese Flugzeuge fiir
ihren Verkehr lediglich Telegraphie verwenden und mufl
das Funkgerit durch ein mit Zulassungsausweis versehe-
nes besonderes Besatzungsmitglied bedient werden. Die
dem Luftverkehr dienenden Funkstellen (an Land und an
Boid) diirfen lediglich Sendungen, die mit dem Dienst und
der Sicherheit der Luftfahrzeuge im Zusammenhang ste-
hen. senden und empfangen. Im Notfall, wenn es die
Sicherheit des Luftfahrzeuges erfordert, kann auch Funk-
telephonie benutzt werden. .

mosphire in 6konomisch fruchtbringender Weise die Er-
fahrungen der Flugtechnik (Tragflichen) verwertet wer-
den konnten, was im Raum selbst ohne Belang, bei Start
und Landung hingegen vorteilhaft ist.

Meine bisherigen Arbeiten, ebenso wie die Resul-
tate von Ing. Franz Kofler, Innsbruck, lassen die Wahl
eines kleinen Flugwinkels (wobei das Raumschiff sich
nach einer besonderen Spirale — der Raumkurve — vom
Mutterplaneten loslost) als empfehlenswert erscheinen.

Die etwas verwickelte Natur der gegenstidndlich
beriihrten Dinge 148t es mit Riicksicht auf den zur Ver-
fiigung stehenden Raum nicht zu, vorldufig Nédheres in
exakter Form dariiber zu bieten; sind diese Zeilen doch
nur als Fortsetzung der interessanten Ausfithrungen Dr.
Hoefft’s gedacht.

L. LUaEE W E-L T,

Amerika. In Amerika ist jetzt ein Gesetz zur
Ueberwachung des Luftverkehrs — die Bingham
Parker Bill — zur Annahme gekommen. Es sieht vor,
daB der Luftverkehr unter die Aufsicht einer besonderen
Stelle beim Departement of Commerce gestellt wird, die
hinsichtlich Zulassung von Flugzeugfithrern und Flug-
zeugen, Materialpriiffung und Verkehrsregelung grofBie
Vollmachten erhalten soll. Die Vergebung eines Mono-
pols fiir den Luftverkehr ist nach diesem Gesetz unter-
sagt, ebenso die Zulassung fremdlidndischer Luitver-
kehrslinien innerhalb Amerikas.

Ein Flugzeug fiir 50 Passagiere mit fiinf Jupiter-
Motoren von je 450 PS beabsichtigt Fokker im Auftrage
eines amerikanischen Unternchmens zu bauen. Der
Rumpfraum ist in 2 Etagen eingeteilt, wovon der obere
die Schlafkabine enthalten soll.

FLUGPLATZ ASPERN

Reparatur-

und Montage-
Werkstitte

WIATKOWSKI & OLBRICH

iibernimmt Arbeiten fiir

Flugzeuge / Automobile / Motore

sowie

Flugzeugwartung im
Monatspauschale

bei verldBlich fachménnischer Durch-
fithrung und kulantesten Bedingungen

[

Werkstatten:

Grof - Enzersdorf

b. Wien Flugplatz Aspern
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Vom russischen Flugwesen. Sowjetrufiland entfal- Die Nennungen fiir den deutschen Seefjlugzleug-
tet auf dem Gebiete der- militirischen, friedlichen, wie  Wettbewerb 1926 umfassen: Drei Flugzeuge der Luit-
: A 5 S . orlanmand.  fahrzeug-Ges. Stralsund, davon zwei mit BMW 240 PS,
sleortllc,l.un L-uftfahrt sallc ,mf'hf genug .ﬂllfuleLlll‘]CI]({L eines Bristol Jupiter 400 PS; ein Caspar-Flugzeug mit
Tatigkeit. Wir hatten bereits (Llelegenhelt_ iiber das rus-  Hispanomotor: zwei Rohrbachflugzeuge mit BMW
sische Segelflugwesen zu berichten und wollen heute 230 PS: zwei Junkers-Flugzeuge mit ie einem Junkers
einige neue russische Klein- und Verkehrsflugzeuge be- §l80/3k]01 I;]* und einem lirlxtolN iUDltt[r,425z/£(30P1:Sb\lef

AR e it L e einkel-Flugzeuge mit einem Napier-Lion 450 PS, bezw.
trachtell,\l{]d\cm “{lr ‘1’hr? WIC.htl}”Sten )Abmessungun g Gnome-Rhone Jupiter 420 PS und zwei BMW 230 PS;
Form nachstehender Tabelle wiedergeben. ein Flugzeug von Ernst Gerbrecht in Werden-Ruhr mit
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drei Thulin-Motoren zu je 110 PS.
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Praktische Heldenehrung. ,Taten ehren mehr als : e . . . £
viele Worte* — dies blieb in Hamburg nicht nur Ge- Die Administration der Zeitschrift besorgt das

‘ danke, sondern wurde zur wahrhaft kameradschaftlichen - Einbinden von Jahrgéingen unserer Zeitschriit. Preis

; Tat durch die = Stiftung des Flieger-Ehren- S 3.—,
i Zimmers im Flughafen Hamburg—Fuhlsbiittel.
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Union-Yacht-Club.

Union-Yacht-Club, Zweigverein Attersee.

Einladung
Zur

ordentlichen Generalversammlung
am Dienstag, den 17. August, um 4 Uhr nachmittags,
im Klubhause in Attersee.

Tagesordnung:
Die satzungsmaBige.
Mitgliederaufnahmen.
Allfédlliges.

Bei BeschluBunfihigkeit findet eine halbe Stunde
spiater eine auBerordentliche Generalversammlung statt,
die dann ohne Riicksicht auf die Anzahl der Anwesenden
beschluBfahig ist.

Allfillige Antridge miissen mindestens 8 Tage vor-
her beim Ausschuf schriftlich eingebracht werden.

Zur Aufnahme vorgeschlagene aktive Mitglieder
miissen ldngstens bis 20. Juli angemeldet werden.

Die Anmeldescheine sind beim Schriftfithrer er-
haltlich.

Fiir den Ausschul des Union-Yacht-Club Attersee:
Der Schriftfiihrer: Dr. Hubert Kun z.

NB. Die Anschrift des Schriftfiihrers lautet ietzt:
Dr. Hubert Kunz, Wien, VIII., Friedrich Schmidt-Platz 7.

Union-Yacht-Club, Zweigverein Traunsee.

Der U. Y. C. Traunsee ladet zu seinen Wettfahrten
ein, die kurz vor den Jubilaiumswettfahrten des U. Y. C.
stattfinden.

Er ist bereit, alle auswirtigen Yachten, die an der
Traunsee-Woche teilnehmen, kostenlos von Gmun-
den zu den Jubilaums-Wettfahrten auf dem Attersee zu
schaffen.

Ausschreibung der Traunsee-Woche 1926.

Bahn:

Vor Gmunden, nach Wahl der Schiedsrichter, 3 bis
7 Seemeilen. Mindest zwei Meldungen, sonst entfdllt die
Wettfahrt dieser Klasse.

Besatzung:
Die erlaubte Hochstzahl ist zuldssig.

Ruderfiithrung:
Nur von Mitgliedern anerkannter Vereine.

Preise:

In jeder Wettfahrt Pilichtschilder als Klassen-
preise, auBerdem Ehrenpreise nach Punktwertung und
als Nebenpreise. Fiir die 35 gm-Klasse: ,,/Traunkirchen-
preis* und ,,Preis der Kurkommission Gmunden*.

Fiir die 15 agm-Klasse der ,Traunseepokal® als
Herausforderungspreis.

Einsdtze:
S 10.— fiir jede Wettfahrt, nur fiir den ,Traunsee-
pokal“ ie S 20.—. Bei Meldung vor dem 16. Juli die
Hilite.

MeldeschluB:
22, Juli 1926, 8 Uhr abends,

Meldestelle:
Union-Yacht-Club ,,Traunsee‘, Gmunden, Ob.-Oest.

Programme:

Im Klubhaus ab 25. Juli 1926, wo auch alle ndheren
Bestimmungen iiber die Wettfahrten bekannt gemacht
werden.

A. Verbandswettiahrten.
[. Sonntag, den 25. Juli 1926.
%7 Uhr: 6 m R., 35 gqm-, 22 qm- und 20 gm-Klasse.
%15 Uhr: 15 gqm-, 10 am- und 5 gm-Klasse.

II. Montag,den 26. Juli 1926.
10 Uhr: 15 gm-, 10 gqm- und 5 gm-Klasse.
15 Uhr: 6 m R., 35 qm-, 22 qm- und 20 gm-Klasse
(Traunkirchenpreis).

[II. Dienstag, den 27. Juli 1926.
%7 Uhr: 6 m R., 35 aqm-, 22 am- und 20 gm-Klasse.
%15 Uhr: 15 qm-, 10 gm- und 5gm-Klasse.

IV. Wettfahrten der 15 qm-Klasse um den
Traunseepokal.

.Mittwoch, den 28. Juli, %15 Uhr.
.Donnerstag, den 29. Juli, 10 Uhr.
Freitag,den 30. Juli, %15 Uhr.

B. Vereinswettiahrt.
Sonntag, den 1.-Aungust, 15 Uhr; Klub-
handicap.

Union-Yacht-Club ,Traunsee®

Bestimmungen fiir den , Traunsee-Pokal“.

Der U. Y. C. Zv. Traunsee stiftet einen Herausforde-
rungspreis, genannt ,, Traunsee-Pokal®, fiir die 15 gqm-
chnkl;lssc. vm den alljahrlich im Rahmen der
o Iraunsee-Woche* in drei besonderen Wettfahrten
gekampft werden soll.
Der Wettbewerb ist offen fiir alle vom D. S. V. an-
erkannten Vereine oder deren Zweigvereine. Jeder
Verein oder Zweigverein kann sich mit einer oder
hochstens mit zwei Yachten, die bei ihm cingetra-
gen sein miissen, an den Wettfahrten beteiligen.
Jeder Verein oder Zweigverein, der sich um den
Preis bewerben will, hat diese Absicht dem U. Y. C.
Zv. Traunsee spitestens eine Woche vor Melde-
schluB der ,,Traunsee-Woche* bekanntzugeben. Vor
MeldeschluB sind die teilnehmenden Yachten wvon
ihren Vereinen ordnungsgemidB zu melden.
4. Als Eigentum erhilt den Preis der Verein oder Zweig-
verein, der ihn zweimal gewonnen hat.
Er wird alljihrlich einmal in ‘drei besonderen Wett-
fahrten nach folgendem Punktsystem aunsgesegelt:
Es zihlt jedem Boote, das die Wettfahrt einwandfrei
beendet, der
1. Platz 8 Punkte,
2. Platz 5 Punkte,
3. Platz 3 Punkte,
4. Platz 2 Punkte,
5. Platz 1 Punkt.
Den Vereinen wird in jeder Wettfahrt nur das bes-
sere Boot angerechnet, die groBte Summe der Punkte
ergibt den Gewinner. Bei Punktgleichheit entscheidet
die Mehrheit der besseren Plitze, bei vollstindiger
Gleichheit die letzte Wettfahrt.
Eine Yacht, die bei einer Wettfahrt ausgeschlossen
wird, verliert nur die Punkte dieser Wettfahrt, aber
nicht das Anrecht auf den Preis,
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7. Der Steuermann mufl ordentliches Mitglied des Ver-
eines oder Zweigvereines sein, fiir den seine Yacht
startet. Bezahlte Mannschaft ist ausgeschlossen.

8. Der Preis wird dem siegreichen Verein alljdhrlich
ausgehiandigt, doch haftet derselbe fiir seine recht-
zeitige Riickstellung ldngstens drei Wochen vor
Meldeschlu3 der nédchsten ,, Traunsee-Woche*.

9. Bei Aufhoren der 15 gm-Rennklasse wird der Preis
vom Stifter auf eine andere Klasse iibertragen. Ge-
schieht dies nicht bis zur ndchstjahrigen Aussegelung,
so fdllt der Preis an den letzten Gewinner.

10. Die Auslegung dieser Bestimmungen ist im Zweifel
?elln AusschuBl des U. Y. C. Zv. ,Traunsee‘ vorbe-
1alten.

Union-Yacht-Club Mondsee.

Ausschreibung

der Segelwettiahrten auf dem Mondsee 1926.
A. Verbandswettiahrten.

ATit:
Offene Verbandswettfahrten.

Verein:
Union-Yacht-Club Mondsee.

Tagund Stunde:
28., 29. vnd 30. August, 10 Uhr vormittags.

Bahn:
Am Mondsee, laut Programm.

Klassen:

22 ¢m-Binnenjollen, 20 gm-, 15 ¢m- und 10 qm-
Rennklassen.

Besetzung und Ruderfihrung:
Nach Vorschrit des D. S. V.

Preise:
a) Klassenpreise nach Vorschriit des D. S. V.
b) I;}_ircnprcisc laut Programm.
c) Fiir die 15 gm-Rennklasse: Mondsee-Pokal als

Punktwanderpreis.

Einsdtze:
Pro Wettfahrt:
22 gm-, 20 qm-, 15 gm-Klassen .

Schilli
10 gm-Klasse chilling,

Schilling.

[SVRNSN

MeldeschluB:
14. August, 12 Uhr mittags.

Meldestelle:
Jakob Sturm, Mondsee.

Unterscheidungsnummern:
Nach Vorschrift des D. S. V.

B. Interne Vereinswettiahrten.

Art:
Interne Wettfahrten.

Verein:
U Y. C., Mondsee.

Klassen, Tage und Stunden:

28. und 29. August, 3 Uhr nachmittags: Wettfahrten
der Ausgleichsklassen (offen fiir die Ausgleichsklassen
mit Vergiitung).

30. August, 3 Uhr nachmittags: Wettfahrt um den
Dreadnought-Pokal (offen fiir alle Klassen mit Vergiitung
nach dem SegellingenmeBverfahren).

31. August, 9 Uhr vormittags: Wettfahrt um den
Falkenstein-Preis (offen fiir die 15 gm-Rennklasse und
22 gm-Binnenjollen ohne Vergiitung). Bahnlinge 10 Sm.

1. September, 10 Uhr vormittags: Klubhaushandi-
cap (offen fiir alle Klassen mit Vergiitung).

12.—

Ruderfithrung:
Nur durch Mitglieder des U. Y. C.

Preisks
a) Klassenpreise nach Vorschrift des D. S. V.
b) Wanderpreise laut Ausschreibung.
¢) Ehrenpreise laut Programm.

HEinsdtze:
3 Schilling per Boot und Wettiahrt.

MeldeschluB:
14. August, 12 Uhr mittags.

Meldestelle:
Jakob Sturm, Mondsee.

Besondere Bestimmungen:

1. Die Wettfahrten werden nach den Bestimmun-
gen des D. S. V. gefahren.

2. Die Schiedsrichter haben das Recht, die Wett-
fahrten zu verschieben, abzukiirzen oder abzubrechen.

3. Ehrenpreise werden nur ausgesegelt, wenn min-
destens zwei Boote in der Klasse gemeldet sind.

4. Jede Yacht, welche an den Mondsee-Wettfahrten
ordnungsgemiB teilgenommen hat, erhdlt ein Erinne-
rungsschild.

Auszug aus den Bestimmungen fiir die Wanderpreise.

Mondsee-Pokal:

Fiir die Verbandswettfahrten der 15 gm-Renn-
klasse. Der Sieg wird nach Punkten bewertet. Der .P()kal
zeht in den endgiiltigen Besitz desjenigen Boots:elgncrs
iiber, welcher ihn zum dritten Male (ohne Riicksicht auf
die Reihenfolge) gewonnen hat.

Bisherige Sieger: 1908 L. Richard, 1909 R. E. Flatz,
1610 Fr. Lina Friese, 1911 E. Schleiffelder, 1912 E. Schleii-
felder, 1913 E. Friese, 1922 R. Siedek, 1923 H. Schulze,
1924 W. Sachs, 1925 W. Sachs.

Falkensteinpreis:

1925 von Herrn H. Schulze gestiftet. Eine Wett-
fahrt iiber 10 Sm. Bahnlidnge, offen fiir die 15 gm-Renn-
klasse und 22 gqm-Binnenjollen ohne Vorgabe. Der Preis
geht endgiiltig in den Besitz desienigen Bootseigners
iiber, welcher ihn zum zweiten Male (ohne Riicksicht auf
die Reihenfolge) gewonnen hat.

Bisherige Sieger: 1925 W. Sachs.

Dreadnought-Pokal: .
Eine Wettfahrt, offen fiir alle Klassen mit Vergii-
tung nach dem alten SegellingenmefBverfahren. Der Po-
kal muB in zwei aufeinanderfolgenden Jahren von dersel-
ben Yacht gewonnen werden, worauf er in den endgiil-
tigen Besitz des letzten Eigners iibergeht.
Sieger 1925: Pirat.

*

. d

ACRiedei :&c Beutel)x

Kaufhduser fiir Herren- u. Damen-Modewésche
Lieferanten des Union Yacht Club.

I. Stephanspl. 9 u. 11 H IIl. HauptstraBBe Nr. 2
Tel. 61-2-63, .66-4-26 Wlen Tele;?hon 90-5-73

Fiir Segelspori:

Sportwésche, Leinenhosen, Bordjacken u. Siidwester,
Kappen, Seglerschuhe, Olzeug, National- und Club-
Flaggen, Flaggengalen, Stander, Mitgliedsabzeichen.

Neuheit: Buchstaben und Ziffern zum aufnahen,
verschiedene GroBen, echtfidrbig schwarz, als Unter-
X scheidungsnummer laut Vorschrift des D. S. V. X
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Das Jubildum des Union-Yacht-Club.

Eine Begriifung von
Professor Dr. Hans v. Frisch.

In wenigen Tagen beginnen die groBen Wettfahr-
ten, der sportliche Teil der Jubiliumswettfahrten des
Union-Yacht-Club. Vierzig Jahre sind es her, seit eine
kleine Zahl segelkundiger Herren mit der Errichtung die-
ses Klubs, des dltesten seiner Art in Oesterreich, die
Kunst des Segelns in Oesterreich begriindet hat, und was
diese Minner, allen voran Edward Drory, der erste
Prasident des Union-Yacht-Club, in Kluger Voraussicht
damals geschaffen haben, dessen diirfen sich ietzt hun-
derte und tausende freuen — wir konnen ernten, was
iene gesat.

Und das Pildnzchen ist schnell gewachsen und gut
gediehen; der Union-Yacht-Club ist heute nicht nur der
weitaus groBte Seglerverein in Oesterreich, sondern
auch eines der stirksten Mitglieder des Deutschen Seg-
lerverbandes. Schon unter Drorys nicht minder segel-
freudigem Nachfolger, dem Prisidenten Professor Doktor
Gustav L o tt wuchs die Zahl der Zwcigvereine wie die
der Mitglieder michtig an, vor allem aber nahm die
Flotte gewaltig zu, nicht nur an Zahl, sondern auch an
Giite und Seetiichtigkeit. So war der Bestand des Ver-
cines lingst gesichert, als die schweren Kriegsjahre her-
cinbrachen: und sie konnten ihm umso weniger anhaben,
als er unter der umsichtigen Fiihrung des gewandten
dritten Prisidenten Dr. Hans Freiherrn v. Frie-
beisz stand, der auBer der Reorganisation des Clubs
im Innern auch den Anschluf an den Deutschen Segler-
verband durchfiihrte.

Aus mehr als cinem Grunde ist dieses Fest des
Union-Yacht-Club von der Sportwelt Oesterreichs freu-
dig zu begriiBen. Vor allem darum, weil es sich hier um
ein Fest des Segelsports handelt, um jenen immer

nur von verhiltnismiBig wenigen betriebenen Sport, in
dem sich die besten Brauche und Sitten des Sportlebens
von Geschlecht zu Geschlecht traditionell erhalten, um
jenen Sport, der sozusagen rein geblieben ist, der we-
der verdorben ist durch Professionisten noch verseucht
durch Politik. Im Segelsport herrscht noch Unbefangen-
heit und Frohlichkeit, draufen auf den glitzernden
Schwammkimmen im goldenen Sonnenschein ist kein
Boden fiir MiBgunst und Hader!

Und noch aus einem Grunde kann die Sportwelt
Oesterreichs zufrieden sein mit ihrem Segelsport: sind
es doch die flinken Segler, die den Zusammenschluff mit
dem Deutschen Reich schon seit Jahren restlos durchge-
fiithrt haben. Wir sind ein groBer Verband und nahezu
5000 Yachten mit etwa 25.000 Mitgliedern segeln unter
einer Flagge! Und wenn wir demndchst unsere Sport-
kameraden aus dem Reiche am Start begriilen, so
konnen wir mit stolzer Genugtuung feststellen, daB die
Segler, die uns Deutschland zum Wettkampf sendet, zu
den besten gehoren, die es herauszustellen vermag.

Moge ihnen und ihren Yachten das herrliche blaue
Wasser des Attersee behagen! Es ist das schonste Segel-
revier, das wir in Oesterreich haben, und der Zweigver-
ein Attersee, in dessen bewihrte Hidnde die Veranstal-
tung der Jubiliumswettiahrten vom Vorstande des
Union-Yacht-Club gelegt worden ist, ist der stirkste und
angesehenste unserer Zweigvereine.

So werden alle Vorbereitungen, die in Menschen-
hand liegen, aufs beste getroffen werden; hoffen wir, daB
auch die iiberirdischen Michte das ihrige tun und daB
aui den blauen See und seine weiBen Segel auch ein
blauer Himmel freundlich herunterblicke!

Allein iiber den Atlantic.*

Von Alain Gerbault.

Durch den Golistrom. — Eine Begegnung aui hoher See.

Vier Tage hielt der Sturm noch an. Unter dem
22. August lese ich in meinem Tagebuch:

,Um 3 Uhr: Hagel. Um 5 Uhr nimmt der Wind
an Stirke zu. Wogen gehen iiber Deck. Um 8 Uhr
stirkerer Seegang. 10 Uhr heftiger WindstoB und Regen.
Mittags 12 Uhr sehr bewegte See. Backbord-Toppnant
bricht, GroBsegel platzt in den Nédhten. 3 Uhr heitiger
WindstoB. 4 Uhr Sturm und schwere See. Schiff hilt
sich bewundernswert. Windrichtung W., SW. Kurs NW.
Mangel an Kartoffeln. Hatte zum Abendessen nur fiinf
Stiick, muBte mich mit Reis begniigen. Um 7 Uhr Orkan,
der Sturm pfeift und heult hollisch; bin gezwungen, bei-
zulegen. Im W. sehr dunkler, drohender Himmel
Streiche den Kliiver. Der Sturm tobt dermaBen, daB der
Kliiver dabei zerreiBt. Das Wasser ist jetzt warmer. Ich
muB mich im Golfstrom befinden.*

Am nichsten Tag hatte ich Pech. Ich war wieder
cinmal beim Segelausbessern, als ich um 10 Uhr einen

*) Wir entnehmen diesen Aufsatz dem hochinter-
essanten Werke ,Allein iiber den Atlantik von Alain
Gerbault mit besonderer Erlaubnis des ,,Ava‘“-Verlages
Hamburg. Wir konnen dieses iiberaus spannend geschrie-
bene Buch iiber eine sportliche Hochleistung allen un-
seren Lesern wirmstens empfehlen. Die Red.

1.50 Meter langen Fisch bemerkte. Ich harpunierte ihn,
verlor aber dabei das Gleichgewicht und mufBite meine
Harpune opfern, wollte ich mich nicht der Gefahr aus-
setzen, iiber Bord zu gehen. Nun war es fiir die Zukunfit
mit dem Fischfang aus. Ich werde mich so gut wie aus-
schlieBlich mit Reis erndhren miissen.

Gliicklicherweise fielen zahlreich fliegende Fische
auf Deck. Das entschidigte mich einigermafBen fiir den
Verlust meiner Harpune. Der Sturm hatte 20 Tage ge-
wiitet. Ich war patschnaB und schluckte dauernd Chinin.

Wenn ich mir all das ins Geddchtnis zuriickrufe,
so komme ich zu folgendem SchluB: Hitte sich noch
eine Welle, wie jene vom 20. August, auf die ,Firecrest"
gestiirzt, so wire sie sicher als Wrack hunderte von
Meilen von der groBen DampferstraBe entfernt umher-
cetrieben. Doch bin ich iiberzeugt, es wire mir trotz
allem gelungen, sie doch noch nach New Yors zu lotsen
indem ich namlich aus den Triimmern des Mastes einen
Notmast hergestellt und ein viereckiges Segel benutzt
hitte. Vermutlich hitte ich dann zwei oder drei Monate
linger gebraucht, um die amerikanische Kiiste zu er-
reichen.
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Aber, um einen Seemannsausdruck zu gebrauchen:
diese grofie Welle war die ,Schon-Wetter-Welle* ge-
wesen. Sie deutete den Hohepunkt des Sturmes an und
verkiindete das Nahen giinstigeren Wetters. Ununter-
brochen 20 Tage lang hatte die ,Firecrest gegen Ge-
witter und Stiirme gekdmpft. Zuletzt noch gegen jenen
Orkan, der beinahe der Reise ein vorzeitiges Ende be-
reitet hdtte. Das Ringen mit dem Ozean hatte aber
auch seine Spuren an dem Kutter hinterlassen!

Im Zickzack liefen die Risse iiber seine Segel. Das
eine Verdeck war von einer Welle fortgerissen worden.
Das Ersatz-Bugsprit verminderte die Takelage des Bugs
dermaBen, dal seine iibliche Anordnung aus dem Gleich-
gewicht gebracht war.

Ich war stolz auf mein Schiff! Auf Geschwindig-
keit konstruiert, hatte e¢s den Beweis erbracht, daB es
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ein hervorragendes Fahrzeug fiir Kreuziahrten war.
Spuren meiner Tétigkeit als Matrose waren an Segel
und Takelwerk deutlich zu sehen! Dessen ungeachtet
war an Bord alles in bester Ordnung.

Da es der ,Firecrest” moglich war, den Weg
nach W. gegen die Stiirme und den Golfstrom zu er-
zwingen, war sie gen N. abgetrieben und befand sich
nun auf der Hohe der Insel Nantucket, 360 Meilen Ost-
lich davon entfernt.

Ich durchquerte den Golfstrom und niherte mich
nun der Route der groBen Passagierdampier, die von
New York nach den curopdischen Héfen fahren. Ich er-
wartete, ihre Rauchfahnen und zahlreiche Lichter auf-
tauchen zu sehen, sofern sie mich nachts iiberholten.
Es wurde nun Kkilter, und daran erkannte ich, daB ich den
Golistrom endgiiltig passiert hatte.

Meine Segel wurden zusehends briichiger. Am
25. August, als ich eben dic Reffseile des Beilegesegel-

werkes ausbessern wollte, wurde dieses von einem bos-
artigen WindstoB vollig zerfetzt. Ich muBte es ein-
holen und in die Kabine schaffen, um es dort zu repa-
rieren.

Selbstredend ist auf hoher See ein Gewitter kein
Ereignis von erschiitternder Bedeutung. Es darf einen
nur nicht iiberraschen in einem Augenblick, wo man allzu
reichlich Leinwand gehift hat. Sonst heit es eben, rasch
die Segel streichen; oder, um einen alten Seemanns-
ausdruck zu gebrauchen, es gilt, den WindstoB zu
griiffen!

Bis mittags hatte ich das Beilegesegel wieder in-
stand gesetzt und die Oertlichkeit mit Hilfe des Chrono-
meters und Sextanten festgestellt. Ich befand mich auf
62° westlicher Linge und 38° nordlicher Breite.

Demnach war ich von Westen abgetrieben und
muBte daher moglichst nach Norden halten, um aus der
Gegenstromung des Golfstroms herauszukommen. Nach
dem Gewitter blies starker Westwind. Der Himmel
kldrte sich auf und lieB leuchtend blaue Streifen sehen.
Die ,Firecrest hielt sich tadellos unter dem Beilege-
scgel. Spat am Nachmittag nahm der Wind ab, und so
konnte ich wieder das Grofisegel hissen.

Am ndchsten Morgen, dem 26., fand ich zwei flie-
gende Fische auf dem Deck. Zum letzten Mal konnte ich
mir ein gutes Friihstiick aus ihrem schmackhaften Fleisch
bereiten. Der Wind war nun nach Nordwest umgeschla-
gen. Ich dnderte meinen Kurs und steuerte ijetzt WSW.
Den Tag verbrachte ich damit, alles in Ordnung zu
bringen und das GroBsegel zu ndhen, das wieder an den
Nihten auseinandergeplatzt war. Nachts herrschte voll-
kommene Windstille.

Am ndchsten Tag sah ich zum ersten Male auf
meiner Reise eines der sonderbarsten Meeresphdanomene:
eine Wasserhose. Ungefihr eine Meile von mir entfernt
wirbelte ein WindstoB voriiber und fiihrte eine niedrig-
zichende schwarze Wolke mit sich. Indem die Wolke
mit dem Meeresspiegel zusammenstieB, stieg eine korken-
zieherformige Wassersdule hoch und faBte strudelnd im
Wasser Full. Das war ein groBartiges Schauspiel. Doch
war es mir unmoglich zu unterscheiden, wo das Wasser
anfing und wo die Wolke aufhorte, noch, wie eigent-
lich das ganze unter donnerdhnlichem Getdse vom Wind
entfiihrt davonzog.

Obwohl ich mich weit nordlich befanu, folgic,,
die Goldbrassen noch immer meinem Schiff. Am 27. Au-
gust erlegte ich eines der Tiere durch einen SchuB mit
dem Karabiner; es sank wie ein Stein. Die fliegenden
Fische waren verschwunden, und da ich meine Harpune
eingebiiBt hatte, war ich gezwungen, mich mit Reis, Kar-
toffeln und Speck zufrieden zu geben.

Am néchsten Tag hatte ich giinstigen Wind. Ich
hite das Vorstagsegel, konnte so ein Stiick westwirts
zuriicklegen und befand mich um 12 Uhr mittags auf
65° 40’ Liange.

Meer und Fische sind jetzt ganz andersfarbig.
Ich bin sicher aus dem Golfstrom heraus. Das Log, das
ich schleppe, funktioniert nicht mehr. Wahrscheinlich
ist es vom Salz verstopft und miilte in siedendem SiiB-
wasser aufgekocht werden. Ich nidhere mich sichtlich
dem Land, da die Seevogel nun zahlreicher auftreten.

Heute Nacht, den 28. August, sichte ich zum
erstenmal ein Schiff, das vollbeleuchtet westwiirts da-
hinfdhrt. Nach einigen Monaten vollkommener Einsam-
keit war es ein sonderbares Gefiihl, andere Schiffe auf
See anzutreffen. Ich empfand, daB ich nun nicht mehr
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alleiniger Herr des Ozeatis sei und sah dem Passagier-
dampfer etwas wehmiitig nach.

Tatsdchlich befand ich mich auf der von Dampiern
befahrenen StraBe, denn bereits am ndchsten Morgen
trat ein anderer in mein Gesichtsfeld. Ich hifite meine
Flagge, stolz, den Fremden zeigen zu konnen, daB es
in Frankreich noch Matrosen gibt. Die ,Firecrest” hatte
eine gar tapfere Fahrt hinter sich, und es war mein
Waunsch, daB mein Vaterland der Ehre teilhattig werde.
Als der Dampfer nahe genug herangekommen war, sig-
nalisierte ich mit den Armen. Ich sandte folgende
Botschaft:

»Yacht
unterwegs.*

Das Signalisieren war duBerst umstindlich; denn
die See ging sehr hoch, und ich mufite mich im Takel-
perk mit den Beinen und Fiien festhalten, wihrend ich
die Arme bewegte. Der Dampfer schien meine iNachricht
nicht zu verstehen: er verringerte seine Geschwindig-
keit und kam nidher heran.

Firecrest’, 84 Tage von Gibraltar

Von der Kommandobriicke aus rief mich der Kapi-
tin durch ein Megaphon zuerst in schlechtein 'ranzo-
sisch, dann in ebensolchem Englisch an und tragte, was
ich wolle. Da ich kein Sprachrohr hatte, rief ich ihm zu,
daB ich ihn nicht aufhalten wolle. Bat ihn aber, mich in
New York zu signalisieren. Ich setzte noch hinzu, dal
icl. mich auf ciner Segeltour befinde, ganz zuirieden
und eliicklich sei und nichts bediirfe. Da aber nahezu
eintausend Auswanderer sich alle auf einmal verstind-
lich machen wollten, konnte ich mich nicht begreiflich
machen.

Die Passagiere schienen sehr erregt und erstaunt
zu sein, mein kleines Schiff samt seinem einsamen Hern
zu sehen: alle redeten laut und wirr durcheinander.
Wenn ich mir heute vergegenwirtige, daB ich damals
fast keine Kleidung trug und von der Sonne vollig braun
gebrannt war, begreife ich ihr Erstaunen.

Vergebens bemiihte ich mich, ihnen durch Signale
mitzuteilen, daB sie ihren Weg fortsetzen sollten, ich
sie nicht brauchte. Der Dampfer kam gefdhrlich nahe
heran und stoppte. Der groBe Schiffsrumpf fing mir den
Wind ab, sodaB ich nicht mehr vorwirts konnte, und
wir langsam aufeinander zutrieben.

Die Wellen warfen die ,Firecrest” gegen die
Stahlwinde des Dampfers. Jetzt war die ,Firecrest in
weit groBerer Gefahr, zu Schaden zu kommen, als je-
mals zuvor in irgend einem der bestandenen Stiirme.
Es wurde mir ein Tau zugeworfen und ich befestigte
es am Mast. Ich bat nun, mich ein wenig vorzuziehen,
damit ich mich aus dieser gefidhrlichen Nachbarschaft
entfernen konne. Aber zu meinem groBten Erstaunen
setzten sich die Maschinen des Dampfers wieder in
Gang und man schickte sich an, die ,Firecrest” zu
schleppen. Vergebens schrie ich ihnen zu, daB ich ohne
Hilfe New York erreichen wolle.. Zuletzt war ich ge-
notigt, das mir vorher zugeworfene Tau mit einem
Messer durchzuschneiden. Aber da ich jetzt wieder Fahrt

hatte, gehorchte das Boot dem Steuerdruck und es ge-
lang mir, mich von dem Dampfer loszuldsen.

Ich glaubte, nun Ruhe zu haben, bemerkte aber,
daB ein Boot klargemacht und herabgelassen wurde. Ich
braBte auf und wartete der kommenden Dinge. Zwei
junge griechische Offiziere, in goldstrotzenden Uniformen
wie siidamerikanische Generile, saBen im Boot. Sie
schienen reichlich Angst zu haben, bei dem starken Wel-
lenschlag zu mir an Bord zu kommen; nahmen aber
endlich einen Anlauf und rollten beide vor meine Fiile.

Einer von ihnen fragte mich, warum ich denn
nicht gesteuert hitte, als die ,,Firecrest™ noch ldngst des
Dampfers lag. Er fiigte hinzu, daB ein Kapitin immer
am Ruder bleiben miisse. Ich antwortete ihm, wenn er
ein echter Matrose wire und nicht nur ein Maschinist
in einem auf dem Wasser fahrenden Zug, so wiilite er,
daB ein Segelschiff ohne Wind nicht gesteuert werden
konne. Auch hitte ich den Atlantischen Ozean nicht
allein durchquert, um darin Unterricht zu empfangen,
wie ich mein Schiff zu steuern hétte.

Dann sagte ich ihnen, daB es gar nicht meine Ab-
sicht gewesen sei, sie aufzuhalten. Sondern ich hétte
lediglich gewollt, sie méchten meine Botschaft nach New
York weitergeben. Daraufhin schrieb ich meinen Namen
und den meines Schiffes auf ein Stiick Papier, das ich
ihnen iiberreichte.

Sie sagten mir dann, sie hitten Lebensmittel und
Wasser mitgebracht und fragten mich, ob ich sie
brauchen kénne. Ich erwiderte, daB ich genug Lebens-
mittel hitte, aber dennoch das annehmen wiirde, was
sie mir so liebenswiirdig anboten. Der eine der jungen
Offiziere fragte mich noch, ob ich meine Lage wissen
wolle und schrieb mir auf ein Stiick Papier: 41° Breite
und 60°30° Linge. Nun hatten meine eigenen Beobach-
tungen aber 66° 40° Linge ergeben, und ich war sehr
erstaunt, eine Differenz von 200 Meilen festzustellen. Sie
beharrten aber auf der Richtigkeit ihrer Festlegung. Na-
tiirlich konnte ich glauben, mein Chronometer sei nicht
mehr zu brauchen, nachdem es so lange auf der See
durchgeriittelt worden war. Darum, obwohl ich vollstes
Vertrauen zu meinen nautischen Kenntnissen hatte, trug
ich beide Abmessungen in mein Bordbuch ein. Spiter
konnte ich mich davon iiberzeugen, daB die meinige die
richtige war; niemals aber werde ich zu wissen bekom-
men, ob die beiden jungen Offiziere sich geirrt hatten
oder ob der Dampfer selbst wihrend seiner Fahrt von
seinem Kurs abgewichen war.

Als meine Besucher mich wieder verlassen hatten,
um sich an Bord ihres Schiffes zuriickzubegeben, nahm
ich die mir mitgebrachten Lebensmittel ndher in Augen-
schein. Sie konnten fiir mich nicht in Betracht kommen,
da sie aus drei Flaschen Kognak und Konserven bestan-
den, die ich nicht mag.

Gleich daraui entfernte sich der Dampfer. Sdmt-
liche Auswanderer jauchzten mir zu, und ich antwortete
mit einem GriiBen der Flagge.

Bald war der Horizont wieder frei, und ich atmete
auf, wieder allein zu sein.
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Kann sich in Oesterreich die Schiffbauindustrie
entwickeln?

Von Carl Ludwig Strnad.

Der Handelsschiffbau hat im letzten Jahrzehnt in
allen Seehandelsstaaten zugenommen, wahrend der
Sportschiffban durch die Folgen der Nachkriegszeit und
durch die Abnahme der Sportlust etwas zuriickgegangen
ist. Ueberraschend ist die Zunahme im Bau groBer Pas-
sagier- und Frachtdampfer, anscheinend ist man zur Ein-
sicht gekommen, daBl der GroBbetrieb, also die Beniitzung
sehr groBer Schiffe, geringere Betriebskosten macht und
dadurch lukrativer ist. Der Bau ganz groBer Segelschiffe
ist derzeit eingestellt, da die Neuerungen auf dem Ge-
biete der Technik das Segelschiff ganz von der See ver-
drdngen und es ausschlieBlich nur als Sportschiff verwern-
den lassen. Auch fiir die Kiistenschiffahrt findet das Se-
gelschiff keine Verwendung mehr, weil es vielfach durch
die weit schnelleren Motorboote und Kiistendampier er-
setzt wird.

Fiir den eigentlichen GroBschiffbau kann nun unser
Land niclit in Betracht kommen, fehlt ihm doch das Wich-
tigsie hiezu, der Zuzang zum Meere, aber die Entwick-
lungsmoglichke ¢ unserer Wasserstrale, der Donau, die
vzachs ade Sportlust und die giinstigen Segelreviere un-
screr Alpenseen geben der Schiffbauindustrie die Be-
rochtigung und ein reichliches Arbeitsfeld. Es beginnt
sich der Segel- und Rennbootsport auf den heimischen
Gewdssern zu beleben und sichtbar zu machen. Lihmend
wirkt zwar die momentane, durch die Wirtschaftskrise
bedingte Geldknappheit und die ziemlich hochen Anschaf-
fungskosten eines Bootes, welches noch dazu grofie An-
forderungen betreffs der Erhaltung an die Tasche des

Eigners stellt, doch werden auch diese Schwierigkeiten
durch die Liebe zum Sport iiberwunden. Unser groBer
Bruderstaat, das Deutsche Reich, war uns nun gerade
auf dem Gebiete des Rennsegelsportes in jeder Hinsicht
iiberlegen und ist es teilweise auch heute, verfiigt es doch
iiber eine leistungsfahige Schiffbauindustrie, iiber hervor-

ragende Konstrukteure und iiber eine groBe Sportge-
meinde. Die siegreichsten Boote unserer Regatten waren
noch, bis vor wenigen Jahren, deutscher Konstruktion und
deutscher Arbeit. In Oesterreich sind nun in den letzten
Jahren einige groBere Werften entstanden, doch hat sie
entweder die Wirtschaftskrise hinweggerafft oder zu
einem Scheindasein verurteilt. Durch die erfeuliche Zu-
nahme des Wassersportes in den letzten Jahren hat nun
ein groBer angelegtes Unternehmen sicher sein Betiti-
gungsfeld, wenn noch der Wassersportgedanke breitere
Kreise der Bevolkerung erfaBt. Die Moglichkeit, sich ein
Ruderboot anzuschaffen, wird auch dem Minderbemittel-
ten durch die durch maschinelle Fabriksarbeit verbilligte
Produktion geboten werden, wihrend fiir den kapitals-
kraftigeren das Rennsegelboot erschwinglicher als bisher
im Inlande erzeugt wird. Wien hat in seiner nichsten

da der Klub bestrebt ist, seinen seinerzeitigen Bootsstand
wieder zu erreichen. Die weitaus am besten besetzte
Klasse ist die 10 gm-Klasse, nach diesen kommen die
Fiinfzehner und Zwanziger, auch der Zweiundzwanziger
wird bei den Regatten am Attersee und auf den iibrigen
Seen mehrere Kollegen erhalten. Fast alle diese Boote
werden aus Edelholz erzeugt, das aus iiberseeischen Lin-
dern eingefiihrt werden muB, doch steht uns auch in der
heimischen Lirche, Fichte und Kiefer ein durch seinen
Harzreichtum unverwiistliches Plankenholz zur Verfii-
gung. Leider umfaBt die Segelzeit auf den osterreichi-
schen Seen nur die zwei groBen Ferialmonate, in wel-
chen wohl fleifiig Rennen gesegelt werden, doch wirkt
diese verhdltnismédBig kurze Zeit einem groBeren Auf-
schwung des Sportes auf den heimischen Seen hemmend
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erbaut 1926 von der Oesterreichischen Schiffbau-A. G., Gmunden_
entgegen. Auf jeden Fall aber beweist ein heier Sams-
tagnachmittag oder ein Sonntag, durch die Fiille der ver-
schiedenen Boote auf der Alten Donau, daB die Entwick-
lung des Wassersportes Fortschritte macht und noch
groflere machen konnte, wenn ein entsprechendes Segel-
revier vorhanden wire. Schon aus diesem Grunde ist
Erweckung des Neusiedlersees aus seinem Dornriéschen-
schlaf zu begriiBen und man kann heute schon sagen,

Néhe eine Wasserfliche von nicht zu unterschitzender
Bedeutung, die den Wienern eigentlich erst kiirzlich neu
geschenkt wurde, nimlich den Neusiedlersee. Es kann
sich nicht so schnell eine groBere Stadt riihmen, in ihrer
ndchsten Ndhe eine so groBe, fiir den Wassersport be-

dall er sich zu einem besonders fiir Wien bedeutungs-
vollen Regattaplatz entwickeln wird. Die gefrorene
Fliche des Neusiedlersees wiirde auch die Moglichkeit
bieten, den bisher bei uns unbekannten Eissegelsport zu
pilegen. Die geringe Tiefe beseitigt die groBe Gefahr des

=

e S oeriy

sonders geeignete Fliche zu haben. Fiir das Segelboot
ist hier die geeignete Fliche. Die kleine Flotte, die unten
am Neusiedlersee liegt, hat heuer auch wieder Zuwachs
erhalten. Durch die anldBlich des 40jihrigen Jubiliums
des Union-Yacht-Clubs stattfindenden Regatten haben die
osterreichischen Werften auch mehr Neubauten erhalten,

Einbrechens und macht den See fiir diesen Zweck noch
anziehender. Dringt dieser dem Oesterreicher noch
fremde Sport durch, so kann er ebenso zur Mode werden,
wie es innerhalb weniger Jahre -der Skisport wurde. Es
wire die Aufgabe der Schiffbauindustrie und aller um den
Sport interessierten Kreise, fiir das Eissegeln Freunde
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21 werben, wodurch wieder ein reiches Arbeitsfeld er-
ofinet werden konnte. Die groBte Verbreitung hat das
Eissegeln in Schweden, welches infolge sciner klimati-
schen Verhiltnisse dazu fast auserwihlt erscheint, doch
finden sich auch auf den Berliner Seen viele Eisyachten
und Segelschlitten ein, da drauBen im Reich dieser Sport
im Aufbliithen ist.

Das ,,Motorrad* auf dem Wasser konnte das Klein-
boot mit dem AuBenbordmotor werden. Die AuBenbord-
motore miiften wohl aus Deutschland bezogen werden,
doch lieBe sich auch hier bei zunehmender Nachfrage
leicht Abhilfe schaffen. Ein derartiges AuBenbordmotor-
boot mit einem 2% PS-Motor (10—12 km Stundenge-
schwindigkeit), 8 Personen fassend, kann in bester Aus-
fiithrung bereits um S 1800.— geliefert werden. Der
Motor ist sehr leicht zu bedienen und erfordert keine
groBere Fachkenntnis. Dieses Boot ist infolge seiner Aus-
dauer fiir Tourenzwecke und Ausfliige besonders geeig-
net und absolut betriebssicher.

Das Volksverkehrsmittel auf dem Wasser und der
billige Zukunftstyp ist das Kleinautoboot, welches eine
Ssterreichische Werft schon um S 4700.— in bester Aus-
fiihrung liefert. Das Motor- und Kleinautoboot nimmt
driiben in Amerika denselben Aufschwung, den das Auto
genommen hat. Trotzdem die Brennstoffpreise driiben
oeringer sind als bei uns, werden aber die meisten der
Neubauten mit Dieselmotoren versehen. Leider weist
aber der Motorbootbau der Autofabrikation gegeniiber
den groBen Nachteil auf, daB selbst bei kleineren Booten
ein Serienbau nicht gut moglich ist, weil ebenso wie hier
auch driiben der Eigner Sonderwiinsche stellt. Nur bei
offerien Booten sind die Differenzen geringer.

Alle Bemiihungen unserer Werfiten wiirden aber
erfolglos sein und bleiben, wenn nicht auch der Wasser-
sport in der Heimat festen FuB faBt. Zur Pilege des
Segel- und Motorbootsportes fehlen uns nicht die Be-
dingungen, unser Vaterland ist reich an Seen und schifi-
baren Fliissen. Zur Ausiibung des Wassersportes brau-
chen wir aber auch eine tiichtige und leistungsfiihige
Schifibauindustrie, damit die Boote nicht mehr aus dem
Auslande kommen miissen, sondern im Inlande weit
billiger hergestellt werden. Der osterreichische Sportler
wird einsehen lernen, wie zutridglich seiner Gesundheit
der bisher am wenigsten geiibte Sport ist. Der Ruder-

sport stirkt den Menschen, macht ihn gelenkig und ge-
sund. Welche Erholung. aber kann doch das Segeln
bieten! Es besteht vielfach zwar die irrige Ansicht, daB
das Segeln lediglich ein Vergniigen ohne korperliche
Anstrengung sei; diese Ansicht ist nun nicht immer
richtig. Das Segeln erfordert den ganzen Mann, und wer
einmal Regatten gesegelt, wird es beweisen konnen. Der
Motorsport kann den beiden ersteren Wassersportarten
nicht beigesellt werden. Er ist derselbe Sport wie der
Autosport auf dem Festlande, doch hat er den grifieren
Vorteil der staubfreien Luft.

Nach dem hier Vorgcbrachten 1dBt sich leicht be-
weisen, daB auch im kleinen Staate Oesterreich fiir die
Schiffbanindustrie Platz ist und daB aus diesem Industrie-
zweige fiir Land und Staat noch mancher Vorteil er-
wachsen wird.

Obwohl die Lage durchaus nicht rosig ist und im
Inlande wenige Neubauten groBerer Yachten und Motor-
boote zu vergeben sind, so mag es doch zum Zeichen
dienen, daB unsere Schiffbauindustrie nicht gewillt ist,
wihrend dieser schlechten Zeit ihre Hédnde ruhen zu
lassen und auf eine bessere Zukunft zu warten, sondern
daB es einer Osterreichischen Werft gelungen ist (Oester-
reichische Schiffbau-Aktiengesellschatft, Wien-Gmunden),”
eine Serie von internationalen Segelbooten fiir holldn-
dische Rechnung in Auftrag zu bekommen. Vor Verge-
bung dieser hollindischen Auftrige wurden auch die
Preise der groBen deutschen Industrie eingeholt, aber
Oesterreich konnte konkurrieren und erhielt den Auftrag,
der den Beweis ergibt, daB auch das verwohnte Ausland
in unsere noch junge, erst im Entstehen begriifene Schifi-
bauindustrie Vertrauen setzt und bereit ist, uns zu
beschiftigen. Fiir den Export von Schiffen kommen ferner
Oesterreichs unmittelbare Nachbarn in Betracht, und
zwar Ungarn, Jugoslavien, Ruminien und Griechenland,
welch letzteres unserer Schiffbauindustrie grofies Inter-
esse entgegen bringt. Jugoslavien wird auch seine Militdr-
pontons bei uns bauen lassen.

Oesterreichs Aufgabe ist es nun, Prizisionsarbeit
zu leisten und Schiffe zu bauen, die im Auslande Zeugnis
ablegen von osterreichischem Konnen und Schaffen im
Zeichen des Wiederaufbaues einer Industrie, die uns
durch den Umsturz fast verloren gegangen wiére.
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8 m Klasse.

Die Coppa del Mediterraneo. Der Regio Yacht-
Ciub Italiano hat seine Wettfahrten um die Coppa del
Mediterraneo ausgeschriecben und entnehmen wir den-
selbcn daB diese fiir die internationale 8 m-Klasse offen
sind. iiese Wettiahrten werden an drei verschiedenen
Tagen ausgefahren. Der Sieger wird nach der hichsten
Punktzahl bestimmt, wobei zur Punktberechnung auch die

Zahl der Meldungen von EinfluB ist. Die Rennen fithren
iiber mindestens 12 Seemeilen, die mittlere Geschwindig-
keit des Siegers darf ncht unter drei Seemeilen liegen.
Fiir das Rennen sind die Bestimmungen der Internatio-
nalen Yacht-Racing-Union maBgebend und werden die-
selhen unter leitung des Regio-Yacht-Club Italiano
durchgetiihrt.
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Schnellboot

mit mindestens 70 km-Stunde f. mehrstiindige Fahrten

Zuschriften a. d. Verw. d. Bl. unter ,Motorboot¥.

'Wﬁmﬂ""-m»v Wiener Segel- und Ruderklub

(T rrme===

Segelverein, Floridsdorf.
Vereinsheim, Café Steinwender, XXI., SchloBhoferstraBe 30.

Oesterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprisident: Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Direktor Karl Benneis. — Vorsitzende-Stellver-
treter: Julius Curjel, Robert Mauthner. — Vorsitzender der Techn. Kommission: Ing. Eduard Posepny. — Beisitzer
Robert Salcher, Egon Wachner. — Techn. Kommission: Harry Spanner, Dir. Willy Herbst, Fritz Eppel jun., Otto
Winds. — Amtliche Vermesser: Ing. Eduard Posepny, Ing. Ofto Katzinger. — Priifungsausschu3: Franz Humnal, Ing.
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Max Szombathy. — Sekretir: Otto Zihrl. — Geschiftsstelle: Wien, IV. Bezirk, Schwindgasse 8. — Tel.: 55.505, 55.506.

Oesterreichischer Motor-Yacht-Club.
Vorstand: Vizeprisidenten: Ing. Hugo Dinzl (Geschiftsfiihrender Vorsitzender), Dr. Paul
Hohenau, Ing. Alfred Nemetschke. — Schrififiiher: Doktor Richard Lowy. — Kassier: Dr. Emil
Kun. Beisitzer: Alfred Foest-Monshof (Kassier-Stellvertreter), Kommerzialrat Robert Koch,

Prof. Dr. Ottokar Nemecek, In

g Eduard Posepny, Robert Salcher, Ing. Max Szombathy

(Rechnungsrevisor), Ing. Geza Szuborits, Otto Winds. Sportkommission: Vorsitzender: Ing.
Hugo Dinzl. Sport- und Fahrwart: Ing. Geza Szuborits, Ing. Eduard Posepny, (Stellvertreter).
— Zeug- und Bootswart: a) fiir die Donau: Dr. Richard Léwy, b) fiir den Worthersee:
Anton Schur. Beisitzer der Sportkommission: Kapitin Anfonio Cosulich, Dr. Ing. Ludwig
i Richter, Otto Winds, Kapitin Pietro Zar. — Delegierte fiir den Landesverband fiir Fremden-
verkehr in Klagenfurth: Kapitdn Antonio Cosulich, Davis Fleischmann, Oito Winds, Pietro
Zar. — Generalsekretdr: Otto Zihrl. — Generalsekretariat: Wien, IV., Schwindgassse 8, Telephon 55.505, 55.506

KANUSPORE
Wanderfahrten.

Von Dr. Max Kulmer. (SchluB.)

8. Immer ordentlich verheften! Einerlei, ob man
sich kurz oder lang aufhalten will. Das vielfach beliebte
halb oder ganz an Land ziehen ist nach Tunlichkeit zu
vermeiden. Das Fahrzeug leidet immer darunter und muf
schlieflich doch verheitet werden, will man nicht die un-
angenehmsten Ueberraschungen erleben. Kann man
irgendwo eine Zille gar nicht verheften, so darf man sie
nicht aus dem Auge lassen. Zum Verheften soll eine min-
destens 10 m lange halbzéllige Leine oder Kette mitge-
nommen werden. Als Landungsplatz, besonders zum
Uebernachten, suche man, wenn immer moglich, jene
Stellen auf, wo die Fahrzeuge der Einheimischen liegen.
Dort wird man gegen Schiffswellen, aber auch gegen
Diebstahl und Ueberfille am besten geschiitzt sein und
gegebenenfalls auch sachkundige Hilfe finden. Ueberhaupt
wird jeder, der schon mit Menschen in der Fremde eini-
gen Umgang gehabt hat, fast iiberall an den engeren Ge-
staden des Denaustromes mit den dort lebenden Leuten
in punkto Redlichkeit, Hilisbereitschaft und Wasserkun-
digkeit die besten Erfahrungen machen. Das legt dem
Wanderer aber auch Pflichten auf. Nie soll man verges-
sen, daB ein ungiinstiger Eindruck oder gar LHiibler Ge-
ruch®, den der eine zuriickliBt, allen Nachfolgenden
irgendwie angerechnet wird. Gar mancher, der entriistet
wire, wenn man ihm zu Hause iiber Mein und Dein die
zartesten Andeutungen machen wiirde, glaubt in Gottes
freier Natur mit fremden Heu, Stroh, Fischen, Wild, Holz
etc. weit weniger diffizil sein zu konnen. Andere wieder
glauben sich verpflichtet, iiberall, wo sie hinkommen, die
Luft mit hdBlichem Geschrei oder stiimperhaftem Musi-

zieren erfiillen, in Schwimmhosen bessere Lokale besu-
chen zu miissen u. s. f. Man konnte einen eigenen Knigge
fiir Wandervogel dieser Art schreiben. Es geniigt aber
zu sagen, dall Sportleute gegen jedermann fair sein
sollen, ein uniibersetzbares Wort, das alles zusammen-
faBt.

*

Im Sinne der vorangefiihrten, sehr beachtenswer-
ten Ausfithrungen iiber Wanderfahrten auf der Donau
wiire es duBlerst begriiBenswert, wenn aus dem Kreise
erfahrener Wassersportler auch iiber andere Paddel-
reviere die Erlebnisse und Beobachtungen allen Sport-
kreisen durch Veroffentlichungen zugiinglich gemacht
wiirden. Gerade unsere Alpenfliisse, die neben ihrer
Schénheit dem wirklichen Wanderfahrer auch nicht un-
erhebliche Aufgaben stellen, sind in ihrer Befahrung
nahezu individuell zu behandeln und wiirden hier die ein-
mal gemachten Erfahrungen nicht nur zur Belebung des
Spertes im allgemeinen, sondern auch zur Erhohung des
Genusses solcher Wanderfahrten beitragen. Haben wir
doch eine Menge kleiner FliiBchen, die bisher iiberhaupt
als nicht befahrbar gelten und doch fiir Einzelgdnger im
Paddelsport wunderbare Reservationen darstellen.

Es wiire erfreulich, wenn recht viele unserer Padd-
ler die eine oder andere ihrer schonen Sommerreisen
und die dabei gemachten Erfahrungen zur Empfehlung
und Orientierung seiner Sportkollegen verdifentlichen
wiirden. Die Redaktion.
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Aufruf an alle Selbstbauer!

Mit groBer Miihe hatte sich unser, an irdischen
Gliicksgiitern keinesfalls gesegneter Muckendorfer K a -
jakklub ein wohlgezimmertes Bootshaus am Donau-
strand geschaffen, das jetzt sogar schon elektrisches
Licht, einen Ofen und einen kleinen Schlafraum fiir be-
scheidene Géste enthdlt. Doch an Booten herrschte bei
uns groBter Mangel. AuBer einem alten, schweren Schar-
piekajak namens Hecht, dreisitzig, gefiirchtet beim
Uebertragen, besaBen wir anfinglich nur einen selbst-
gebauten starren Leinenzweier und einer solchen Einer.

Die erste schwere Enttiuschung erlebten wir mit
unserem selbstgebauten Schifflein vorjahrs bei der Wie-
ner Kreisregatta, wo wir ,,den Kaffee nachfiihrten®, das
heiflt, hinter den I. R. K.-Booten durchs Ziel gelangten.
Woher sollten wir aber bei unserem grofien Dalles
Schwedenboote hernehmen? Da konnte nur der Eigen-
bau helfen.

Nachdem wir einen guten Schwedenboot-Riff auf-
getrieben hatten, gings mit Feuereifer ans Bauen.

Als auch eine Hobelbank, das erforderliche Werk-
zeug und die notwendigen Brettchen, Leisten, Nigel,
Leinwand, besorgt waren, errichteten wir am Dach-
boden unseres Wohnhauses die Helling.

Binnen 3 Abenden hatten wir die Querspanten und
Sentlatten hergestellt. Dann gings ans Zusammenbauen,
Lackieren und Ueberzichen mit der Leinwand. Das
Spachteln bereitete uns, da wir es erst miihselig lernen
muBten, anfinglich keine besondere Freude. Ebenso
wenig das Lackieren, welches auch gelernt werden mul.
Endlich war es geschehen, und fiebernd vor Erwartung
trugen wir unser erstes Boot zur Bahn und nach Errei-
chung der Station zum Donaustrom hinunter. Mit groBter
Vorsicht wurde eingestiegen und siehe da, es ging damit
grofartig stromauf. Einige Regentage wurden dann zur
Erbauung des zweiten und dritten Schwedenbootes be-
nutzt.

Nun trat ein rapider Umschwung in unserem Ver-
ein ein. Denn wo wir mit unseren Schwedenbooten hin-
kamen, wurden wir bewundert und ausgefragt.

Das war fiir die Donaubewohner etwas ganz
Neues: ,,Boote, mit denen man fast miihelos stromauf
fahrt, mit dem Gesicht nach vorne, ohne Schinderei wie
beim Stromaufrudern.®

Bei der vorjahrigen zweiten Wiener Kreisregatta
errangen wir mit einem selbstgebauten Boote gegen
stiarkste Konkurrenz der besten Berufsbootbauer-Boote
auf der Kurzstrecke den 1. Preis, wiahrend wir uns auf
der Langstrecke infolge Paddelbruches mit dem 2. Preis
begniigen mufliten.

Was unsere allgemeine Erfahrung mit den Schwe-
denbooten betrifft, glauben wir, daB es gegenwartig
nichts besseres gibt.

Beim argsten Sturm und Hochwasser waren wir
drauBen, sogar unsere Damen sind in den hochsten

Segelboot

Nationale Jolle, 22 qm, fast neu, sehr giinstig zu
verkaufen. Zur Besichtigung bei Bachschwoller, Boots-
bauer, Obere alte Donau, Telephon _43-7-85

Dampferwellen gefahren. Freilich diirfen unsere Mitglie-
der erst nach Ablegung einer Priifung (mit Kenteriibun-
gen) ins Schwedenboot.

In Vorstehendem habe ich geschildert, wie sich
unser Verein lediglich durch Selbstbau hinaufgearbeitet
hat. Wir haben schon ziemlich viel Erfahrung, aber noch
lange nicht genug. Ich will aber auch den anderen Kame-
raden, die es wiinschen, unsere Erfahrungen zugute kom-
men lassen. Deshalb werde ich in einigen Artikeln unsere
bisherigen Erfahrungen schildern, und zwar moglichst
allgemeinverstandlich. Es widre noch zu erwagen, eine
Broschiire herauszugeben, in welcher alle diese Erfah-
rungen, unterstiitzt durch eine reichhaltige Anzahl klarer
und iibersichtlicher Zeichnungen und Skizzen, gesammelt
allen Interessenten zur Verfiigung stehen. Dies geht
jedoch nur danm, wenn sich eine entsprechende Anzahl
von Subskripenten findet, welche das Biichlein auch so-
fort nach dem Erscheinen abnehmen wird. Ich bitte da-
her alle Kameraden, mir bejahendenfalls Mitteilung zu-
kommen zu lassen. Alle Kameraden, besonders aber die
Grazer und Linzer bitte ich, fleiBig dazu Stellung neh-
men zu wollen und moglichst scharfe Kritik zu iiben,
sowie iiber den verriickten Apotheker aus Muckendorf
und seine schlechten Methoden fest zu schimpfen, aber
gleichzeitig zu schreiben (selbstverstindlich im Kanu-
sport!), wie es besser gemacht wird. Ich bin eben Apo-
thcker und treibe erst seit zwei Jahren den Bootsbau,
dabei paddle, angle und photographiere ich mit gleicher
Vorliebe, kann also nicht allzu viel Erfahrung im Boots-
bau haben. Ich gedenke zunidchst den ganzen Bauvor-
gang fiir das Schwedenboot zu schildern und dann die
Bauelemente des Faltboots zu beschreiben (speziell die
verschiedenen Verbindungen). Auch Paddelherstellung
folgt. Alle Anleitungen werden so gehalten sein, daf man
darnach und nach jedem guten RiB ein Faltboot oder ein
starres Boot bauen kann.

Wenn durch schérfste, sachliche Kritik und Mittei-
lung der gemachten Erfahrungen jeder Paddler zum Ge-
lingen des vorangefiihrten Werkes seinen Teil beitrigt,
werden wir bald eine schone Flottille von selbstgebauten
guten und vor allem billigen Paddel-Booten haben. Kei-
nem Paddler aber wird es schaden, wenn er dabei auch
die richtige Handhabung von Werkzeugen lernt und dann
gelegentlich von Havarien auf der Fahrt helfend beizu-
springen in der Lage ist.

Also auf ans Werk!
Josef Cassel,
Wien, XVIIL, Scheidlstrafe 11.

Amansis Falthootwerft

Salzburg, Griesgasse 4 / Telephon 784/8
o Bk ¥ e

Siegerboote

beiallen 6sterreich.

und denbedeutend-

sten ausldndischen
Regatten 1925

Beste N
Tourenboote

Billige Preise 0~ -

Alleinvertreter fiir Wien und Muste rlager:
2. Bezirk, Sterneckplatz Nr 7 — Fernruf 30-8-17




Sape

ez e

pEseenr

A b

=y

T

e e e

e

AUTOMOB
Zur Wirtschaftlichkeit

Auf Grund der in Folge 6 dieser Zeitschrift an glei-
cher Stelle erschienenen Ausfiihrungen iiber den Automo-
bilbau in Amerika, insbesonders der fiir unsere Begriffe
ungeheueren Jahresproduktion von 4,325.000 Wagen,
driangt sich unwillkiirlich die Frage nach den Ursachen
dieses enormen Bedarfes auf. Bei Beurteilung dieser Ver-
haltnisse iibersieht man allzu leicht jene Momente, die fiir
Amerikas Wirtschaftslage speziell typisch sind und von
irgend einem anderen Land nie erreicht werden konpen.
Als erstes Moment kommen fiir diesen Bedarf die be-
stehenden Verkehrsverhiltnisse in Amerika in Betracht,
die zum Unterschied von sdmtlichen europdischen Staa-
ten ein Minimum des Eisenbahnverkehrsnetzes pro Qua-
dratkilometer aufweisen. Amerika besitzt in erster Linie
kolossale Eisenbahndurchgangslinien, aber ohne jenen
Lokalverkehr, wie er in Europa infolge der gedriangteren
Siedlungsverhiltnisse sich als notwendig erwies.

ILW-E SEN

im Automobilwesen.

spielige Faktoren nahezu weg. Dazu kommt noch, daB
dem amerikanischen Produktionsbetrieb zufolge, die
Eisen- und Stahlerzeugung iene Rentabilitdt erreicht hat,
die den Automobilbau in einem . weiteren Urprodukt
AuBerst giinstig beeinflut. So sehen wir, daBl der infolge
der lokalen Verhiltnisse durch das Fehlen eines engen
Eisenbahnnetzes hervorgerufene Bedarf nach einem
raschen Verkehrsmittel durch die eigenen wirtschaftli-
chen Verhiltnisse des Landes unterstiitzt wurde und
einer aus dem Bediirfnis heraus entspringenden organi-
schen Entwicklung und mit der Verbesserung in der
Herstellung auch fortschreitenden Verbilligung des Auto-
mobilbaues nichts im Wege stand. Zu dem kommt noch,
daB die konsolidierten staatlichen Verhiltnisse Amerikas
durch den Wegfall jeder Zollschranken der einzelnen
Union-Staaten bewirken, daB der amerikanische Fabri-
kant vollstindig freiziigig fiir einen beinahe ganzen Welt-

Der neue ADM 3-Literwagen von Daimler

Dieser Lokalverkehr blieb in Amerika eben dem
freiziigigen Automobile vorbehalten, und zwar nicht so
sehr wegen der besseren materiellen Verhiltnisse der
Bewohner, sondern aus rein wirtschaftlichen Griinden. Es
ist vollstindig klar, daB bei den in grofie landwirtschaft-
liche Betriebe geteilten Bodenbesitz des flachen Landes
nicht zu jeder Farm eine Eisenbahn geleitet werden
konnte und bei den auBerordentlich territorial ausgebrei-
teten Weltstidten auch der auBerhalb derselben Woh-
nende bei einer ein bestimmtes Flichenmald iiberschrei-
tenden Stadt wirtschaitlicher ein Automobil von auswérts
in die Stadt, als die Eisenbahn beniitzt. Diesen Verhalt-
nissen kamen zudem die in Amerika auBerordentlich giin-
stig liegenden Urproduktionsverhéltnisse zugute. In die-
sem Land, wo Gummi und Benzin Landesprodukte dar-
stellen, deren Billigkeit durch keinen Einfuhrzoll und
Frachtgebiihren beeinflut wird, fallen bereits zwel, fiir
die Automobilhaltung in Europa sehr gewichtige, kost-

teil ohne Hindernisse zu arbeiten imstande ist, und die
Hebung der Automobilindustrie lediglich von der’ spezi-
fischen Tiichtigkeit des betreffenden Unternehmens ab-
hdngig ist.

DaB es dabei selbstverstdndlich erscheint, daBl tei
dem strengen Konkurrenzkampf auf die Dauer lediglich
die beste und billigste Marke sich behaupten kann, ist
ohneweiters klar. Betrachten wir unter diesen Voraus-
setzungen unsere europiischen Verhdltnisse, so erblicken
wir ein im Kleinstaatensystem vollstindig zersplittertes
Wirtschaftschaos, wo wenige Stunden Eisenbahniahrt
bereits Zollschranken und eventuell noch nafionale Hin-
dernisse der freiziigigen Entfaltung irgend einer Produk-
tion entgegenstehen. Dazu kommt noch, daB, wenigstens
fiir Westeuropa, Benzin und Kautschuk unter teueren
obgenannten Verhdltnissen importiert werden miissen,
und schon dadurch nicht allein der Erwerb, sondern auch
die Betriebshaltung eines Kraftfahrzeuges fiir den Eigner
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wesentlich hoher stellen, als in Amerika. Durch das ge-
kennzeichnete Kleinstaatensystem ist es auch unmoglich,
daB sich fithrende und im GroBbetrieb rentabel arbeitende
Automobilindustrien nach amerikanischem Begriffe her-
ausbilden konnen. Es ist unmoglich, daB jeder Viermil-
lionenstaat seine eigene Automobilindustrie, Lokomotiv-
fabriken usw. usw. besitzen und alimentieren kann; ab-
gesehen von der dadurch in allen Kleinstaaten parallel
geleisteten Doppelarbeit kommen solehe Industrien iiber
den rein handwerklichen Rahmen nie hinaus.

Wir sehen denn auch, daB in Amerika jeder bes-
sere Angestellte und Arbeiter sich einen Wagen zu hal-
ten imstande ist, der fiir ihn tatsdchlich nicht eine
Luxus, sondern ein Bediirfnis als Verkehrsmittel dar-
stellt, und zwar entwickelte sich ebenfalls diesen Be-
diirfnissen entsprechend in Amerika ein mittelstarker
Wagen als Durchschnittstype, der ebenso grofe Strecken-
leistungen, als auch minderwertigere Fahrstrallen zu be-
wiltigen vermag. Dem gegeniiber bildete sich in den
europiischen Staaten lediglich aus Griinden der Billig-
keit das Bediirfnis nach einem Kleinwagen, wodurch die
bisher einheitlicher gehaltene Produktion nach verschie-
denen Bauprogrammen geteilt wurde. DaB trotz grofiter
Ersparungen und konstruktiver Zusammenfassung der
Kleinwagen wesentlich teurer ist, als der mittelschwere,

Der neue ADM 3-Literwagen von Daimler

Die grofBle deutsche Automobil-Ausstellung Berlin
1926 findet in der Zeit vom Z9. Oktober bis einschliel3-
lich 7. November statt, und verspricht — nach den ein-

und viel leistungsfihigere amerikanische Wagen, liegt
ebenfalls in den eingangs erwdhnten Verhidltnissen be-
griindet. Zu dem kommt noch, daB die Mehrzahl der
Kleinwagen lediglich eine Verkleinerung des grofien
Wagens darstellen, ohne spezifische neue Konstruktions-
ideen des Kleinautobaues zum Ausdruck zu bringen.

Der amerikanische Wagen wurde ohne Einschrin-
kung einer einseitigen Steuerpolitik der Typus eines ver-
haltnismidBig leichten Fahrzeuges mit stark bemessenem
Motor, wodurch das Verhiltnis des Wagens zur Nutz-
last und Geschwindigkeit duBerst giinstig wurde, wih-
renddem sich in manchen europédischen Staaten ein grol3-
karrossierter -Wagen mit einer licherlichen Motoranlage
abfinden mufBte, um den Schein von Wohlstand vorzutdu-
schen und trotzdem der Steuerpolitik nicht allzu unbe-
grenzte Moglichkeiten zu bieten.

Fiir uns in Oesterreich liegen die Verhidltnisse zu-
dem so, daB sich nur ganz erstklassige Leichtautos als
Tourenwagen infolge unserer vorwiegenden Gebirgs-
straBen eignen. Bei uns kann sich nur ein, dem amerika-
nischen Wagentyp angepalBiter mittelschwerer Wagen er-
folgreich durchsetzen, speziell dann, wenn die Voraus-
setzungen einer gemifBigten Steuerpolitik und Verbesse-
rung der allgemeinen Wirtschaftslage die Grundlage
hiefiir bilden.

langenden Berichten zu schlieBen — eine deutliche Kund-
gebung und Manifestierung der Lebensfihigkeit der
deutschen Automobilindustrie zu werden. Als Veranstal-
ter fungiert — ein erfreuliches Zeichen von verstind-
nisvoller Zusammenarbeit nicht nur, wie bisher der
Automobil-Club von Deutschland und der Reichsverband
der Automobilindustrie, sondern auch der Deutsche Au-
tomobilhindler-Verband, der in der Ausstellung durch
zwei Herren vertreten sein wird. Mit Riicksicht auf die
schweren wirtschaftlichen Verhiltnisse hat man jedoch
beschlossen, die MaximalgroBe des Ausstellungsraumes
fiir Personenwagen von 120 auf 100 gm herabzusetzen.

Der neue Austro-Daimler Sport-3-Literwagen
ADM ist ein neuer Beweis der hochentwickelten oster-
reichischen Automobiltechnik. Wir geben in den nach-
stehenden Zeilen die wichtigsten Daten desselben an
wie folgt: Motor: Blockmotor, 6zylindrig, 76 mm Boh-
rung, 110 mm Hub, Zylinderinhalt 2994 ccm, 11.44 Steuer-
piferde, 100 Bremspferde. Der Wagen erreicht als Zwei-
sitzer auf gutcr, ebener StraBe zirka 135—145 km/Stun-
den, auf der Rennbahn bis zu 160 km/Stunden, wogegen
der viersitzig karossierte Wagen auf guter, ebener
StraBe, und unter Voraussetzung einer extra leichten
Karosserie zirka 130 km/Stunden fdahrt. Wir bringen
zwei Abbildungen iiber diesen Wagen, dessen besonders
vornehme Ausstattung ganz in der Linie der ADM-Wa-
gen liegt.

BUCHBESPRECHUNGEN.

Die Grundlagen des praktischen Schifibaues, von
Ing. Franz Judaschke, Verlag Richard Carl Schmidt & C.,
Berlin, 1925. — In prdagnanter Kiirze, die an keiner Stelle
aber als solche empfunden wird, versteht es der Verfas-
ser, dem vielsagenden Titel gerecht zu werden. Von
den primérsten Begriffen, und dabei sinngemifl von den
Grundsitzen der Stabilitit ausgehend, vermittelt er das
Wichtigste und Wissenswerteste, \ wobei im SchluB-
kapitel begriiBenswerterweise unter dem Titel Typen-
bildung und Schiffstile auch Kunstgeschichte und Schiffs-
architektur Aufnahme gfunden haben. Eine Behandlung
der Berechnungsgrundlagen = der- Schiffswiderstinde
wire vielleicht noch erwiinscht gewesen. Eine grofie An-
zahl gut gewihlter Text-Abbildungen sowie die gute
Ausstattung, die der Verlag in gewohnter Weise dem
Buche zuteil werden lieB, werden demselben viele
Freunde bringen.

Die Erreichbarkeit der Himmelskérper. Dr. Ing.
Walter Hohmann, Verlag R. Oldenburg, Miinchen-Berlin,
1925. — Weniges ist es, das bislang iiber Raumschiffahrt
geboten wurde. Dieses vorliegende Werk ist sicherlich
eine wertvolle Vermehrung dieser Spezialliteratur. Als
Ingenieur aufs Ganze gehend, hat Hohmann die univer-
sellen Grundlagen zu seinem Gedankengang gemeistert,
und wenn er hier und da in der analytischen Behand-
lung nicht den elegantesten Losungsweg ging, so tut
das dem Wert des Buches keinen Abbruch. Durch die
Art des dem Buche zugrunde gelegten Gedankenganges,
die wissenschaftlich interessanten Untersuchungen nach
den Raumfahrt-Phasen zu trennen, gibt dem Buche iiber-
sichtliche Klarheit. Die gute, saubere Ausstattung des
Textes und die klare Wiedergabe der instruktiven Ab-
bildungen wirken besonders bei der reichhaltig wis-
senschaftlichen Darstellungsweise — duBlerst angenehm,




Leider werden beim heutigen Stand der Verbreitung
dieses neuen Anwendungsgebietes der Technik nur We-
nige den Wert der Hohmann’'schen Arbeit zu wiirdigen
wissen, es ist aber zu hoffen, daB die Veroffentlichung
derselben nicht unwesentlich befruchtend wirken wird.
Jenen aber, welche sich mit der Materie der Kosmo-
nautik befassen, empfiehlt sich das Buch von selbst.

Die KraftwagenstraBle, von Dr. Ing. Rudolf
Schenck, Zementverlag G. m. b. H., Charlottenburg. —
Es ist zu begriiBen, wenn ein namhafter Fachmann mit
einem Buche vor die Oeffentlichkeit tritt, das geeignet
ist, dem Straflenbauer, aber auch dem Automobilfahrer
mit reichhaltigem, auf der Basis eines gut fundierten
Wissens ruhenden Erlduterungen und Vorschligen zu
dienen. Eine fiihlbare Liicke wird in der Literatur durch
vorliegendes Werk ausgefiillt, da es nicht blos straBen-
bautechnisch Gutes vermittelt, sondern vor allem den
Kraftwagen in seinem Verhaltnis und Wirken zur Strale
ausfiihrlich und instruktiv behandelt. Besonders Oester-
reich hat alle Ursache, der Arbeit Schencks volles
Augenmerk zuzuwenden. Eine reichhaltige bildliche Dar-
stellung erleichtert die Aufnahme des Inhaltes, und im
Verein mit der gefilligen duBeren Ausstattung wird es
zum begehrten, gerne zur Hand genommenen Ratgeber
Vieler werden.

Das Flugzeug, von Artur Fiirst. Wege zum Wissen,
Bd. 27, Ullstein-Verlag, Berlin. — Es kann nur begriiBt
werden, wenn durch leicht faBliche, allgemein verstind-
liche Darstellung flugtechnisches Verstindnis einem
groBen Kreis vermittelt wird, was dieses Biichlein sicher
erreicht. Moge es durch groBe Verbreitung der Luftfahrt
neue Freunde werben.

»Mit irohlichen Gesellen iiber Land und Wellen*,
von Paul Risch, 200 Seiten, GroBoktav, mit Zeichnun-
gen von A. Werner, Verlag P. Risch, Berlin-Reinicken-
dorf-Ost 4., ThumerstraBe 6. Preis Mk. 3.—. — Die son-
nige Ferienreise eines lustigen Kleeblattes. Ein Buch
voll bezaubernder Heiterkeit, ungezwungen aus dem Le-
ben heraus geschaut, mit echtem deutschen Humor.
Aus einem iibervollen Herzen geschrieben, spricht es
auch zum Herzen und nimmt uns in frohlichem Ver-
gessen des Alltages zum Selbsterleben dieser Ferien-
fahrt mit. Wahre Erlebnisse wirken auch in ungesuchter
echter Spache wahr, um so mehr, wenn sie herausge-
schrieben sind aus echter Liebe zur Natur und zum
Sport. Gerade unsere Wasersport-Literatur ist ungemein
arm an guten Fahrterzdhlungen, welche Selbsterlebtes
anderen miterleben 148t in einer guten freundlichen Fei-
erstunde und die unserer Jugend neben der Liebe zum
Sport auch den minnlichen Humor lehrt. In diesem
Sinne ist dieses Buch wohl eines der besten und wir
konnen es allen unseren Sportkreisen aufs wirmste
empfehlen. Der Sport verbindet so wie der Beruf, um-
somehr, wenn, wie in diesem Buche, der Geist guter
Kameradschaft gepflegt und geschildert wird. — Wohl
manchem unserer Segler zieht die Sehnsucht hinaus aufs
Meer zum Erleben und an fremde Kiisten — ohne seinen
Waunsch erfiillen zu konnen. Er nehme dieses Buch zur
Hand und fahre mit auf eine sonnige Ferienreise.

oIkarus®. Im Fluge durch die groBe Welt. Heraus-
geber Dr. Erich Me hne. Luftfahrt Verlag G. m. b. H.
in Verbindung mit der Union Deutsche Verlagsgesell-
schaft Zweigniederlassung Berlin, Berlin SW 19, Krau-
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senstraBe 35—36. Preis Mk. 1.—. — Diese Monatsschrift
hat sich ‘durch hervorragende literarische Qualitit und
kiinstlerische Austattung sehr schnell in die Reihe un-
serer ersten Zeitschriften gestellt. Das Maiheft erofinet
mit einer Darstellung des dltesten weiteren
Kreisen noch unbekannten Dokuments der Flug-
dichtung, die in das 3. Jahrtausend vor Christus zuriick-
reicht und bisher nur den Gelehrten zuginglich war,
das Epos von ,Etanas Himmelfahrt*, aus der bei Ninive
ausgegrabenen Tonplattenbibliothek des Konigs Asur-
banipal. Illustrierte Streifziige durch die weite
Welt, Kunst- und Wissengebiete vereinigt fiihrende
Namen wie: Hermann Hes s e, Peter Supf, Kurt Erich
Meurer u. v. a.

In gleich ausgezeichneter Weise repriasentiert sich
das Juniheit des ,,Jkarus mit einem Artikel des bekann-
ten Fliegers Mittelholzer und sehr guten Luftbildauf-
nahmen. Die mit hervorragenden Kunstblidttern ausge-
stattete Zeitschrift, in der das Luftfahrtgebiet durch
Wissenschaft und Kunst in der sinnigsten Weise ergdnzt
wird und dadurch zu einem ungleich groBeren Kreise
zu sprechen vermag, mul als eine erstklassige Zeitschrift
bezeichnet werden, die wirklich bestens empfohlen
werden kann.

Schiffsregister 1926 von S. Luensee, Verlag
Eckardt & Messtorfi, Hamburg, Preis 4 Mark, das den
Sportseefahrer iiber Herkunft und alle wissenswerten
Eigenschaften eines begegnenden Fahrzeuges orientiert.
Da auch aus unseren Sportkreisen Seereisen unternom-
men werden, konnen wir auf dieses zu Orientierungs-
zwecken dienende Bordbuch verweisen.

Flaggenbuch der deutschen Seeschiffahrt. Verlag
Bonner Fahnenfabrik, Bonn a. Rh., Preis 3 Mark. Auch
dieses Bordbuch ist fiir Sportseefahrer ein sehr willkom-
mener Behelf zur Feststellung der Zugehorigkeit, sowie
der Flaggensignale. Alles auf 24 Tafeln in farbigem Druck
gehalten, bringt das Buch alle Spezialflaggen sowie das
Flaggenalphabet und ist nur zu bedauern, daf dasselbe
nicht, wie beabsichtigt war, auch durch die Sportflaggen
und -Stander ergidnzt wurde. Das Buch, das iiber Einla-
dung der Marineleitung herausgegeben wurde, wird man-
chem ein angenehmer Berater sein.
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