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el ZIELLE MITEEEEUNGEN

Oesterr. Luftschiffer-Verband.

Oesterr. Aéro-Club.

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

Am 26. 1X. 1926, um 5 Uhr 30 Minuten nachmittags,
findet in den Klubraumen des Osterreichischen Aero-Cubs
eine aullerordentliche Generalversammlung mit nach-
stehender Tagesordnung stait:

I. Satzungsdnderungen.

II. Beteiligung des osterreichischen Aero-Clubs an
der Tagung der F. A. I. in Rom.

I1I. Die Zeppelin-Eckener-Spende.

IV. Neugestaltung des Ausschusses.

V. Allfalliges.

Mit Riicksicht auf die besondere Wichtigkeit dieser
Generalversammlung bitten wir um moglichst vollzihli-
ges Erscheinen. Einladungen mit dem genauen Programm
wiurden direkt ausgeschickt.

Wegen des Festessens zu Ehren Dr. Eckeners, am
7. X. wird von e¢inem gemeinsamen Abendessen nach der
auBerordentlichen Generalversammlung Abstand ge-
nommen.

Zeppelin-Eckener-Spende des Deutschen Volkes.

Die Vorarbeiten in der Zeppelin-Eckener-Spende
sc!lre_lten giinstig vorwdrts. Dr. Eckener hat den Oester-
reichischen Aero-Club bereits hier besucht. Er trifit am
6. Oktober 1. J. in Wien ein.

: Alle iibrigen Verstdndigungen erfolgen auf schrift-
lichem Wege.

Antrige
des Oesterreichischen Aero-Clubs, die auf der Konferenz
der F. A. I. in Rom (10.—19. Oktober 1926) zur Beratung
gelangen:

I. Antrag.

Sternflug und internationale Flugkonferenz in Wien im
Herbste 1927.

Der Oesterreichische Aero-Club schldgt der F. A. L.
vor, gemeinsam einen Sternflug mit dem Ziel Wien zu
organisieren und im Anschlusse an diesen Sternflug ein
internationales Meeting in Wien abzuhalten. Er begriindet
diesen Antrag wie folgt:

1. Der Oesterreichische Aero-Club war die erste
Vereinigung der ehemaligen Mittelmédchte, die wieder in
die F. A. L. eintrat. Er ist also wie kaum ein zweiter dazu
berufen, als Vermittler zwischen alten Mitgliedern der
F. A. I. und den im Laufe dieses Jahres neu Aufzuneh-
menden zu wirken und so im Sinne der gegenseitigen
Annidherung und des gegenseitigen Vertrauens der Volker
zu arbeiten. Eine wirklich internationale Flugveranstal-
tung auf dem neutralen Boden Wiens wire der sicht-
barste Ausdruck fiir die Vereinigung aller luftsportlichen
Vereinigungen der Welt.

2. Die Lage Wiens im Mittelpunkte des europdi-
schen Luftverkehrsnetzes, die Ausdehnung des Flugha-
fens Aspern, ebenso wie seine Werftanlage sind Momente,
die fiir das Gelingen einer derartigen Veranstaltung
sprechen.

3. Ist es bei dieser Gelegenheit wichtig. darauf hin-
zuweisen, daB die Flugveranstaltungen des Oesterreichi-
schen Aero-Clubs in den Jahren 1912, 1913 und 1914 zur
damaligen Zeit als Musterbeispiele fiir dhnliche Veranstal-
tungen gewertet wurden.

Der Oesterreichische Aero-Club legt besonderen
Wert darauf, dieses Meeting in engster Zusammenarbeit
mit der F. A. I. zu veranstalten und ist sehr gerne bereit,
alle Richtlinien und Formeln fiir dieses Meeting gemein-
sam mit der F. A. I. zu studieren und festzusetzen.

Alle Vorarbeiten in Oesterreich werden durch den
Oesterreichischen Aero-Club getroffen, die Auslandspro-
paganda und die notwendigen internationalen Schritte
durch die F. A. I. gemeinsam mit dem Oesterreichischen
Aero-Club,
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Der Oesterreichische Aero-Club hofft eine derartige
Veranstaltung mit einer Zahl von Preisen.ausstatten zu
konnen, die er von nachstehenden Stellen erwartet:

Vom Herrn Bundesprisidenten,

von den verschiedenen Ministerien,

von den Industrien und Gemeinden, die am Luft-
verkehr interessiert sind,

vom Land Niederosterreich,

von der Stadt Wien,

von den Fremdenverkehrsverbinden, endlich

vom Oesterreichischen Aero-Club selbst.

Ueberdies hofft der Oesterreichische Aero-Club
durch Vermittlung der F. A. I. Preise von den verschie-
denen Vereinigungen zu erhalten, die am Sternflug teil-
nehmen werden.

Endlich erscheint es dem Oesterreichischen Aero-
Club nicht ausgeschlossen, mit Hilfe der F. A. L auch
Preise von den Flugindustrien verschiedener Auslands-
staaten zu erhalten. In diesem Sinne legt der Oesterrei-
chische Aero-Club ganz besonderen Wert auf die
Unterstfitzung durch den Aero-Club der Vereinigten
Staaten von Amerika.

Die Stiftung eines Ehrenpreises durch die F. A. I.
fiir den Sieger vom Sternflug und in der gesamten Kon-
kurrenz wiirde die Bedeutung dieser internationalen luft-
sportlichen Veranstaltung ganz wesentlich steigern.

Der Oesterreichische Aero-Club wiirde alles daran
setzen, um die Besichtigung von Wien und seiner Umge-
bung so weit wie moglich zu erleichtern.

Kiinstlerische und musikalische Festauffiihrungen
wiirden im Rahmen dieser Veranstaltung stattfinden.

Eine Erleichterung der Einreiseformalititen und Er-
méaBigungen auf den Luftlinien und Eisenbahnstrecken
wiirden vom Oesterreichischen Aero-Club erwirkt wer-
den, um das Reisen nach Wien — gleichviel mit welchen
Verkehrsmitteln — so weit wie moglich zu begiinstigen.

Der Oesterreichische Aero-Club beehrt sich, die
F. A. I. einzuladen, ihre nichste Tagung nach Beendigung
des Flugmeetings in Wien abzuhalten.

II. Antrag.

Beschriankung der Landungsgeschwindigkeit von Rekord-
flugzeugen.

Unter Bezugnahme auf die EntschlieBung, die die
letztjdhrige Konferenz in Prag angenommen hat, glaubt
der Oesterreichische Aero-Club nach -eingehender Prii-
fung dieser Frage, den seinerzeitigen Antrag Englands,
betreffend die Landungsgeschwindigkeit von Rekordflug-
zeugen, in der nachstehend abgeinderten Form wieder
stellen zu miissen:

Die Rekorde iiberhaupt — wund nicht nur die
Schnelligkeitsrekorde — werden von der F. A. 1. nur
dann anerkannt, wenn der Apparat, der den Rekord auf-
gestellt hat, zumindest zweimal vor dem Rekord und
einmal nach dem Rekord mit gleicher Belastung glatt ge-
landet ist. Dieser Antrag wird durch folgende Erwigung
begriindet: Der Oesterreichische Aero-Club anerkennt
vollkommen die Verdienste der Flugzeugfiihrer, die selbst
unter Einsetzung ihres Lebens mit Maschinen fliegen, die
ausschlieBlich fiir die Schaffung von Rekorden gebaut und
ausgeriistet wurden und die im allgemeinen mit fiir die
Zelle viel zu schwerem Motor ausgestattet sind. Eine der-
artige Konstruktion ist durchaus nicht dazu geeignet, den
Fertschritten des Flugwesens, selbst wenn man es nur
vom sportlichen Standpunkte aus betrachtet, zu dienen,
da eine Maschine, bei der eine glatte Landung der Virtuo-
sitdt des Piloten zuzuschreiben ist, keinen Fortschritt der
Flugtechnik, die stets wachsende Sicherheit anstrebt, be-
deuten kann. Unfille, die sich bei derartigen Veranstal-
tungen ereignen. machen auf das Publikum einen nieder-
schmetternden Findruck und férdern somit das MiBtrauen
gegen das Flugwesen.

IIl. Antrag.

Der Oesterreichische Aero-Club beehrt sich die
F. A. I. darum zu bitten, die ihr angehorigen Klubs aui-
zufordern, sie mogen in einem, dem Flugwesen giinstigen
Sinne auf die Presse ihres Landes einwirken. Besonders
soll darauf hingewiesen werden, daB die Presse sich mit

dem Flugwesen nicht nur dann befaBt, wenn es gilt, Un-
fdlle zu berichten, sondern daB die Presse nach Moglich-
keit belehrend und aufkldrend iiber die Fortschritte des
Flugwesens berichte. Es wire anzustreben, daf die Re-
daktionen, wenn sie keinen geeigneten Fachmann haben
sollten, sich vorkommenden Falles mit den zustindigen
Aero-Klubs in Verbindung setzen, um falsche flugtech-
nische Berichterstattung zu vermeiden. Auf alle Fille
sollten sich die Aero-Klubs anstrengen, die Presse in die-
sem Sinne zu erziehen, damit dieses wirksamste aller
Propagandamittel in einer dem Flugwesen freundlichen
Weise zur sportlichen und wirtschaftlichen Luftfahrt
Stellung nimmt. ;

Wenn die Presse es schon fiir unbedingt notwen-
dig hdlt, alle Unfille zu melden, von denen die meisten
Militdrflugzeuge betreffen — so wire es fiir diesen Fall
notwendig, besonders darauf hinzuweisen, wenn es sich
um Militdrflugzeuge handelt, die in Ausiibung des Dien-
stes verungliickt sind und deren Ungliicksfille in keinerlei
Zusammenhang stehen mit dem iibrigen Flugwesen.

IV. Antrag.

Es wire wiinschenswert, wenn die F. A. I. bei der
I. A. T. A. in dem Sinne einschreiten wiirde, daB diese
die ihr angegliederten Luftverkehrsgesellschaften an-
weist, die Preise fiir Mitglieder von Klubs der F. A. L.
um 10 Prozent zu ermiBigen. Diese ErméBigung gilt fiir
dic Flugscheine, die der betreffende Aero-Klub fiir seine
Mitglieder einholt, wobei dem einholenden Klub 5 Prozent
dieser ErméBigung zufallen.

Entsprechende vorbereitende Besprechungen zwi-
schen den Klubs der F. A. 1. und den Luftverkehrsgesell-
schaften ihres Landes wiirden die Durchfiihrung dieses
Antrages sehr erheblich erleichtern.

Oesterr. Flugtechnischer Verein.
Wien, 1., ElisabethstraBe 3.
Telephon 3-83.

Flugzeugbau als Lehrfach. Das Technologische Ge-
werbemuseum in Wien (Technisch-gewerbliche Bundes-
Lehr- und Versuchsanstalt) hat ab diesem Winterseme-
ster im Rahmen seiner stindigen Spezialkurse nunmehr
auch einen Spezialkurs iiber Flugzeugbau eingefiihrt,
eine MaBinahme, welche nur begriiBt werden kann, und
erweist, daB Oesterreichs Schulwesen in jeder Weise
mit dem Auslande Schritt hilt.

Der Kurs, welcher bei ieweils einsemestriger
Dauer einen, den praktischen Bediirinissen angepalten,
klaren Einblick in den Flugzeugbau gewihrt, indem der
Lehrstoff mit den physikalischen Gesetzen der Luft be-
ginnt, und iiber die Mechanik des Fluges zur Konstruk-
tion eines Normalflugzeuges fithrt, ist nicht nur den am
Flugwesen allgemein Interessierten, sondern allen ienen
Technikern von Nutzen, welche sich im Flugzeugbau
spezialisieren wollen. Aber auch dem im aktiven Flug-
dienst stehenden Verkehrspiloten wird der Besuch dieses
Speziallehrkurses zu einem tieferen Einblick in die Ma-
terie verhelfen.

Wir wollen nur noch hoffen, daB der von einem
Fachmann gehaltene Lehrkurs zu einer standigen Ein-
richtung werde und schlieBlich in den allgemeinen Lehr-
plan fiir Maschinenbau aufgenommen werden moge.

Verein fiir Luftfahrt in Steiermark.
Graz, Technische Hochschule.

Oberésterreichischer Verein fiir Luftfahrt

in Linz a. Donau.

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

Der EinfluB der Witterungsverhiltnisse auf den
Luftverkehr ist mit zunehmender Motorstirke der Flug-
zeuge und der Ausgestaltung der Bodenorganisation, die
den Flieger mit Wettermeldungen der Flugstrecke ver-
sorgt, wesentlich gemildert worden. Von ziemlicher Be-
deutung ist der Wettercharakter aber fiir den Flugver-
kehr im Winter, sowie im Fernverkehr, z. B. bei transat-
lantischen Fliigen. Hier zeigte sowohl die Zeppelinfahrt
Dr. Eckeners, sowie auch der Ozeanflug Major Francos,
daBl selbst nicht bedeutende Witterungsstorungen eine
wesentliche Verzogerung der Fahrt bedingen konnen.
Auch bei den zukiinftigen transpolaren Weltlinien werden
die Witterungsverhéltnisse einen bestimmenden EinfluB
iiben und vielfach auch die RegelmiBigkeit in Frage stel-
len. Dall aber gerade die RegelmiBigkeit des Flugver-
kehrs mit seiner Sicherheit einen Hauptfaktor fiir seine
wirtschaftliche Eedeutung bildet, ist ohneweiters klar. Aus
diesen Erwdgungen heraus wichst immer mehr das Inter-
esse fiir die Erforschung der oberen Luftschichten, unter
Zugrundelegung der meteorologischen EBallonhochfahrten,
deren wissenschaftliches Material zuverlissige Unterlagen
lieferte.

Schon im Anfang unseres Jahrhunderts war man
sich klar, daB die Grenzhéhe der Witterungsstorungen
ungefdhr bei 9 bis 12 Kilometer Hohe liegt, wo die ge-
storte Luftschicht ziemlich scharf abschneidet und eine
gleichmiBig stromende Schicht fast konstanter Tempera-
tur (zirka — 55°) beginnt, deren Stromungsgeschwindig-
keit nach oben zu ziemlich rasch abnimmt. Dieser Teil
der Atmosphire — als Stratosphire bezeichnet — stellt
wenig erforschte Luftzonen dar, bis zu deren unterer
Grenze wohl bei einzelnen Hohenrekordiliigen Menschen
vorgedrungen sind (Ballonhochfahrt Siiring und Berson,
1901, 10,8 km; Rekordhéhenflug Callizo 1924, 12,06 km),
ohne aber mit Ausnahme der vorgenannten Ballonhoch-
fahrt wissenschaftliche Daten zu liefern.

Nach dem Kriege wurden und werden auch weiter-
hin systematische Versuche mit selbstregistrierenden Ver-
suchsballons (welch letztere bereits bis 32 km Héhe er-
reicht habeu), sowie mit ebenso eingerichteten Drachen
durchgefiithit. Insbesonders bei den Drachenversuchen
sind bereits duBerste Hohen (zirka 42 km) erzielt worden,
so daB wir heute bereits iiber einiges Material an wissen-

schaftlichen meteorologischen Daten verfiigen.

Der Flug in der Stratosphire ist durch die Entwick-
lung der praktischen Luftfahrt in den Mittelpunkt des
Interesses geriickt und beschéftigt sich insbesonders in
Deutschland die Gesellschaft fiir Hohenforschung in Ber-
lin und in Amerika das National Advisory Committee for

" Aeronautics mit der Aufkldrung der hier auftretenden

Probleme. Ueber die Bedeutung dieser Kenntnis fiir die
Flugverkehrsmaoglichkeit gab ein interessanter Vortrags-
zyklus der Gesellschaft fiir Hohenforschung am 3. Juli
d. J. AufschluB, bei welchem u. a. Dr, Siiring, Dr. Borock,
Prof. Dr. Tiibben und Major Kurt v. Sprecht interessante
Mitteilungen ausfiihrten.

Falls es gelingt, daB sich ein Flugzeug lingere Zeit
in der Stratosphédre aufhalten konnte und derart als ein
schwebendes geophysikalisches Laboratorium das Stu-
dium dieser Verhiltnisse ermoglichen wiirde, konnten in
kurzer Zeit viele Probleme geldst und ein klarer Einblick
gewonnen werden. Das National Advisory Committee
for Aeronautics hat in Longley Field cinige Hohenfliige
innerhalb der bisherigen Flughthe zu Forschungszwecken
durchgefiihrt, die sich insbesonders auf die BeeinfluBung

des Motors und des menschlichen Organismus erstreck-
ten. Insbesonders galten die Studien der Regulierung der
Atmungstatigkeit, dem Kélteschutz und der physischen
BeeinfluBung bei lingerem Aufenthalt in grofen Hohen.
Die Atmungsorgane des Menschen, die in ihrer Tatigkeit
an bestimmte Grenzen gebunden sind, erfordern eine ge-
wisse Sauerstoffkonzentration der Atmungsluft, die bei
Hohenfliigen durch kiinstliche Atmungsgerite geregelt
wird. Durch eine Reihe von Versuchsergebnissen konnte
auch festgestellt werden, daB bei Einatmung von reinem
Sauerstoff die Verdiinnung viel groBer sein kann als bei
atmosphdrischer Luft. Normalerweise soll nach den ame-
rikanischen Versuchen bereits ab einer Hohe von 4,5 km
mit kiinstlicher Atmung begonnen werden und ist der
Sauerstoffverbrauch bis 7,5 km ungefihr 3 1/min., der sich
bis auf auf 4’4 1/min. bei Hohen bis zirka 10 km erhoht.

~Doch ist dies auch sehr individuell. Zu geringe Sauerstofi-

einatmung macht sich unmittelbar hinterher durch
Schwindelgefiihl, Schldfrigkeit und getriibtes Sehvermo-
gen bemerkbar. Die Wirkung von zu starker Sauerstofi-
aufnahme macht sich aber unangenehmerweise erst nach

Franzosischer Militirdoppeldecker S. E. C. M. Type Amiot

einem oder zwei Tagen durch Schmerzen in der Lunge
fithlbar. Bei zu friither Abstellung der Sauerstoffatmung
beim Abstieg macht sich ein Gefiihl des Unwohlseins und
der Taubheit geltend. Von wesentlichem Einfluf auf das
Allgemeinbefinden hat sich auch strenge Didt und ge-
ringe Fliissigkeitsaufnahme an dem vorhergehenden Tage
gezeigt.

Gegen die Kilte waren SchutzmafBinahmen in rich-
tiger Bekleidung zureichend. Schadliche Wirkungen we-
gen des niederen Atmosphéarendruckes wurden durch die
Sauerstoffatmung vollstindig ausgeglichen. Das auftre-
tende Gefiihl der Unbehaglichkeit bei langeren Fliigen in
groBer Hohe war auf psychologische Ursachen zuriickzu-
fiihren, da selbst erfahrene Flieger in der einténigen Ein-
asamkeit des Hohenfluges Gedanken und Stimmungen
leichter zugédnglich sind.

Bei dem Flugzeugmaterial konnte bei den Hohen-
fliigen ein ErmiidungseinfluB infolge der niedrigen Tem-
peratur insbesonders bei den Verspannungs- und Steuer-
seilen durch ihre Langenverkiirzung beobachtet werden.
Bemerkenswert sind die erheblichen Windgeschwindig-
keiten, fallweise bis 96 km/St., die in der oberen Atmo-
sphiare beobachtet werden konnten. Interessant ist noch,
daB in Amerika an der Entwicklung eines speziellen
Hohenflug-Versuchsflugzeuges bearbeitet wird. Das Ho-



henflug-Versuchflugzeug der  Engineering Division
,XCO 5 besitzt einen 400 PS Liberty-Motor mit Vorver-
dichter, da derselbe ohne Vorverdichter in 11 km Hohe
nur noch zirka 50 PS leisten wiirde. Fiir Hohenfliige ist
auch eine tiefliegende Brennstoffanlage angeordnet, da in
diesen Hohen der Siedepunkt des Benzins bis nahe an den
Verdampfungspunkt herabgesetzt wird und der Unter-
druck durch das Saugen zur Pumpe ¢in Verdampfen ver-
ursachen konnte, so daB dem Motor kein Brennstoff zu-
flieBen wiirde. Durch Tiefliegen der Pumpe unter den
Brennstofftankspiegel braucht die Pumpe kein Benzin an-
zusaugen.

S

Die hier ausgefiihrten Mitteilungen beziehen sich
auf einfache Hohenflugversuche und nicht auf den Strato-
sphirenflug als solchen. Fiir diesen wiirden wohl weitge-
hende Abdnderungen schon aus dem Grunde erforderlich
sein, da beim Stratosphirenflug sowohl Piloten und
Passagiere, wie auch Motor von der Aullenluft génzlich
unabhidngig gemacht werden miiten, Es ist wohl anzu-
nehmen, daf fiir Fernflige der kommenden Weltlinien
der Stratosphdrenflug besondere Bedeutung gewinnen
kann, insbesonders deshalb, weil eine bedeutend groBere
Fluggeschwindigkeit unter Zugrundclegung eines entspre-
chenden Vortriebsmittels erzielt werden konnte.

Die Sicherheit im Luftverkehr.

Von O. P. Fuchs-Wien.

Die Untersuchungen Brunats, eines Beamten
des franzosischen Luftdienstes, iiber die Ursachen von
Flugunféllen ergaben, daB von hundert Unféllen

54 auf Bedienungsfehler,

22 auf Motorversager,

11 auf Materialfehler,

5 auf schlechte Witterungsverhaltnisse u. schlief3-
lich
8 auf unbekannte Ursachen zuriickzufithren sind.

Diese Ziffern geben zu denken und sind fiir den
Flugtechniker wie auch fiir den Verkehrsfachmann eine
Fundgrube wertvoller Anhaltspunkte im Kampfe um die
Sicherheit im Luftverkehr.

Vor allem sticht die enorm hoch zu nennende Zahl
von 54% Bedienungsiehlern hervor, und wire man ver-
sucht, im ersten Moment unter Bedienungsfehler nur ein
Verschulden des Piloten ersehen zu wollen. Dem ist nicht
so, wie iiberhaupt die obige Aufstellung einer gewissen-
haften Auswertung durch den Fachmann bedarf, um eine
zuverlissige Basis fiir weitere Schliisse zu bieten.

So muB ein Motorversager — und wird es auch ge-
wohnlich — zu keinem Flugunfall fiithren, es kann
jedoch infolge eines an sich harmlosen Moterdefektes der
Fiihrer den Kopf verlieren und durch schlechte Steuer-
manodver (stall) einen schweren Flugunfall verursachen,
der an sich weder mit dem Motordefekt zusammenhangt,
noch ~als eigentlicher Bedienungsfehler anzusprechen
sondern als eine Kombination des Zusammentreffens bei-
der Moglichkeiten zu werten ist.

Auch kann man unter Bedienungsiehler jene Ereig-
nisse zusammenfassen, deren primédre Ursache eigentlich
im Fehlen geeigneter Beobachtungsinstrumente zu suchen
ist*). Wenn wir also die primédr durch Instrumenten-
fehler herbeigefithrten Unidlle nicht beriicksichtigen, son-
dern nur jene, welchen ein evidenter Steuerfehler zu-
grunde liegt, so liegt es nahe, zur Vermeidung solcher Un-
gliicksfille eine Verbesserungder Pilotenaus-
bildung zu fordern. Und dies mit Recht. Allein die
Kenntnis des Fliegens an sich ist absolut kein Kriterium
der Zuverldssigkeit eines Verkehrspiloten im Dienste. Es
gehort eine griindlidhe theoretische Schulung vorge-
schrieben, denn abgesehen von einigen ,,Vogelnaturen®,
denen das richtige Fliegen formlich angeboren zu sein
scheint, ist in vielen Féllen eine tiefere theoretische Er-
kenntnis Vorbedingung zum zweckméiBigen Fluge, der an

*) Siehe: ,,Ueber Sicherheitsvorkehrungen im Luft«
verkehr*, Fuchs-Wien. ,,Flugzeug und Yacht", Folge 7,
1926.

sich immer eine gewisse Ueberlegung verlangt. Diese Er-
kenntnis ist noch viel zu wenig durchgedrungen und ist
man immer noch versucht, das Fliegen dem Fiihren eines
Automobils gleichzustellen. Im Anschluff daran erledigu
sich auch die heute aktuelle Streitfrage von selbst, be-
treffend die soziale Stellung des Verkehrsiliegers, in wei-
chem die eine Seite einen Luftchauffeur, die Gegenseite
einen Offizier der Luftmarine sehen will. Wenn man Ein-
blick in die groBe Verantwortung eines Verkehrspiloten
hat, in das MaB seiner Nervenanstrengung und schliel3-
lich in die Unfallstatistik, so neigt man sehr dazu, im Pi-
loten einen wichtigen Beamten des Luftverkehrs zu
sehen.

Anderseits ist es grundfalsch, die Ausbildung eines
Fliegers (wie dies in Deutschland iiblich ist) von einer
sehr eng gezogenen Altersgrenze oder vom Vorhandensein
des Militarfliegerabzeichens abhdngig zu machen, wie
auch die Ausbildungskosten viel zu hoch sind. Gerade in
diesem Falle, wie iibrigens auch in vielen anderen Fallen,
hingt die Geldfrage in keiner Weise mit der personlichen
Leistungsfahigkeit zusammen.

Die Motorpannen haben eine ihrer haufigsten Ur-
sachen im Festklemmen von Ventilen und konnen grofiten-
teils auf schlechte Wartung zuriickgefiihrt werden, denn
die im Luftverkehr verwendeten Motoren sind im allge-
meinen gut und an sich iiber jeden Zweifel erhaben. Ver-
fasser hatte einmal Gelegenheit, einen halben Tag lang
das Leben und Treiben auf einem nicht unbekannten
Flughafen anzusehen. Die dortselbst gemachten Beobach-
tungen konnten einen eigenen Artikel fiillen unter dem
Titel: ,,Wie ein Flughafen nicht betrieben werden soll“.
Zum Kapitel Motorpanne sei nur der Fall hervorgehoben,
daB im Verlaufe des erwdhnten halben Tages mehrere
Flugzeuge Motorprobe machten und grundsétzlich so Aui-
stellung nahmen, daB der ganze durch den Propeller auf-
gewirbelte Mist (Staub) in groBer Wolke die iibrigen
Apparate iiberdeckte. Abgesehen davon, dall die Boden-
beschaffenheit fiir diesen Fall durch geeignete GegenmaBf-
nahmen (berieseln) korrigiert werden kann, 148t sich bei
einigem guten Willen und beim schlechtesten Flugield-
boden ein Eestauben der iibrigen Flugzeuge leicht ver-
meiden. Wie sehr aber dieser feine, fast unsichtbare
Staub den Ventilsitz, ja selbst den Vergaser anzugreifen
im Stande ist, diirfte geniigsam bekannt sein.

Auch die zur Motorwartung verwendeten Personen
mogen gute Mechaniker sein, welche ihre Motoren in kiir-
zester Zeit in ihre Einzelbestandteile aufzulésen und wie-
der zusammenzufiigen im Stande sind: Das ist allein
noch nicht zur Motorwartung geniigend. Auch hier ist ein
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gutes MaB von theoretischer Vorbildung notig, das fast
immer fehlt.

DaB auch die Gesamtkonstruktion des Flugzeuges
oftmals (infolge schlechter Zuginglichkeit des Motors) in-
direkt zur Ursache von Motordefekten wird, moge von
den Konstrukteuren mehr als bislang in Beriicksichtigung
gezogen werden, Eigenartigerweise haftet fast allen
Flugzeugen eine gewisse Naivitdt in der Ausbildung der
Motorenanlage an, und ist es empfehlenswert, wenn sich
unsere Konstrukteure mit der Schaffung einer organisch
mit dem Flugzeug verbundenen Motorenanlage befassen.
Mit dem Hinkleben von Motoren auf entsprechend genot-
ziichtigte ,Motortrager® ist es nicht getan. Auch die ge-
nugsam bekannten Resonanzmesser (nach Art der Fre-
quenzmesser, wie sie in der Elektrotechnik verwendet
werden) mogen hiufiger zu Studien- und Kontrollzwecken
herangezogen werden.

Flugbrédnde treten selten auf und konnen, so-
ferne der Pilot seinen klaren Kopf behilt, oftmals ohne
Anwendung weiterer GegenmaBinahmen geldscht werden,
indem der Pilot bei geschlossener Benzinzufuhr mit Voll-
gas weiterfliegt, wodurch das wenige, im Vergaser und
der Zuleitung enthaltene Benzin innerhalb kiirzester Zeit
aufgebraucht ist, so daB zufolge Mangels an Brennstoff
der Brand selbsttiitig erlischt. Da jedoch das Vorhanden-
sein von anderen brennbaren Korpern in Nidhe des Brand-
herdes sehr vom subjektiven Fall abhdngt, ist eine be-
hordlich geforderte Feuerloschanlage (wie solche in guter
Konstruktion vorhanden sind) unvermeidlich und im In-
teresse des Flugverkehrs und seiner Entwicklung gele-
gen. Ebenso ist die bereits behérdlich vielfach vorge-
schriebene Brandschott eine geeignete GegenmaBnahme.

Die Materialfehler, auf Grund welcher nach
der franzosischen Aufstellung 11% aller Flugunfille ein-
treten, sind — wie die Ziffer zeigt — sehr selten, und
auch hier gilt das eingangs Gesagte: Die Fille, in welchen
reine Materialfehler als primire Ursache eines Flugun-

gliicks anzusehen sind, treten . seltener ein, als der

Die Vermessung aus dem Flugzeug
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obige Prozentsatz es angibt, und zwar kann man ruhig
fast die Hilfte auf Konto ,,schlechte Wartung* buchen.
Denn verschiedentlich war z. B. ein Klemmen der Quer-
ruder (infolge schlechter Schmierung) die eigentliche Ur-
sache. Schlechte Schmierung darf nun nicht als Material-
fehler angesprochen werden.

Bei schlechten Landungen, und solche unterlaufen
hie und da auch den besten Fiihrern, kann eine teilweise
Ueberanstrengung von Bauteilen eintreten, und ist nichts
wichtiger, als eine rigorose Durchsicht des ganzen Flug-
zeuges nach jeder Landung, ohne Riicksicht darauf, ob
diese den Wiirtern als gut oder nicht gut vorgekommen
ist. Die geringen Lastvielfache, mit welchen beim Flug-
zeug gerechnet und gebaut werden muB, bedingen eine
sorgfdltige Wartung jedes Einzelteiles durch fachk un-
dig e Personen.

Die auf schlechte Witterungsverhilt-
nisse zuriickzufiihrenden Unfille, bzw. die Mittel zu
deren Bekdmpfung sind in ausfiihrlicher Weise bereits in
dem in der FuBnote angefiihrten Artikel des Verfassers
behandelt worden.

Nicht unwichtig ist es jedoch, auch der Re t-
tungsmittel zu gedenken, iiber welche wir heute
verfiigen. Da ist — auBer einem zuverldssigen Piloten —
nur der Fallschirm zu erwihnen, dessen Konstruktion
heute bereits einen hohen Grad von Vollkommenheit er-
langt hat, so daB dessen Gebrauch eine fast absolute
Garantie fiir den gewiinschten Erfolg — zuverlédssige Lan-
dung ohne Zuhilfenahme des Flugzeuges — gewiihrt.
Brunat schligt vor, dieses Rettungsmittel in allen
Passagierflugzeugen oberhalb der Passagiersitze derart
anzubringen, daB eine zwangsldufige Auslosung durch
den Piloten im Gefahrenfalle einsetzen kann.

Jedenfalls ist das Sicherheitsproblem das wic h-
tigste Problem aller Luftfahrtiragen und
verlangt gebieterisch eine fruchtbringende Zusammen-
arbeit aller Faktoren.

im Dienste der

Technik und Wirtschatft.

; (Fortsetzung.)
Vortrag, gehalten von Dr. Ing. K. Giirtler am 2. IIL. 26 im Ocsterr. Ingenieur- und Architekten-Verein, Wien.

Aussicht auf Erfolg hat im allgemeinen ein neues
Verfahren nur dann, wenn es dem alten gegeniiber auch
den Forderungen in wirtschaftlicher Hinsicht standhilt.
Infolge der hohen Flugkosten muf das Aufnahmepersonal
imstande sein, das zu vermessende Gelinde mit einem
Minimum von Flugzeugaufnahmen so zu iiberdecken, daf
keine Liicken entstehen und daB die einzelnen Aufnahmen
hinsichtlich Lage und Neigung die gestellten Bedingungen
erfiillen. Wihrend es friiher im allgemeinen geniigte, daf
der Beobachter (Flugzeugphotograph) iiber einen guten
Orientierungssinn verfiigte, muB der moderne Beobachter
auch vermessungstechnisch vorgebildet sein. Man spricht

-daher heute besser von einem Aufnahmeingenieur. Dieser

und der Flugzeugfithrer miissen gut zusammengeschult
sein. Der Pilot muB jeder Weisung des Ingenieurs augen-
blicklich Folge leisten. Es ist also eine leichte Verstiandi-
gungsmoglichkeit zwischen Fiihrer und Ingenieur Be-

dingung fiir die Aufnahmearbeit. Schon aus diesem Grun-'

de cignen sich nur bestimmte Flugzeuge zur Vermessung.
An ein Vermessungsflugzeug miissen noch folgende
Forderungen gestellt werden: Die freie Sicht nach unten

darf durch das Tragdeck nicht gehindert sein, weshalb
nur Hochdecker in Frage kommen. Es muB lotrecht nach
unten durch den Boden photographiert werden konnen,
wozu man einen Bodenausschnitt von 30X45 c¢m be-
notigt, wobei das groBere AusmaB in der Lingsrichtung
des Flugzeugs zu liegen kommt. Im Bereich des Strahlen-
biindels diirfen sich keinerlei Flugzeugbestandteile wie
Verspannungen, Steuerkabel, Fahrgestell befinden. Mit
Riicksicht auf das Aufhingegestell der Kammer muf8 der
Mittelpunkt des Bodenausschnittes mindestens' 40 ¢m von
der seitlichen Bordwand entfernt sein. Um nicht gezwun-
gen zu sein, die Aufnahmekammer zu tief zu hiangen, darf
das Flugzeug keinen Doppelboden haben. Fiir Orientie-
rungszwecke mufl man noch die Moglichkeit haben, einen
zweiten Ausschnitt im Boden anbringen zu kénnen, der
ungefdhr die AusmaBe 20X40 cm erhilt, wobei das

groBere AusmaB in diesem Fall quer zur Flugrichtung zu
kommen hat. Dieser Ausschnitt ist zweckmdBig an der
rechten vorderen Ecke des Beobachterraumes anzubrin-
gen. Um geniigend Aufnahmegeridt (Kammern und Kas-
setten) unterbringen zu konnen, soll der Raum fiir den
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Ingenieur mindestens die AusmaBe 80X120 cm besitzen.
Ein MeBflugzeug muf eine groBe Gipfelhdhe in verhdlt-
nismaBig kurzer Zeit erreichen konnen. GroBe Flughohen
miissen bei kleinen MaBstdben unter allen Umstédnden ein-
gehalten werden, da andernfalls die Vermessung unwirt-
schaftlich wiirde.

v

Beschaffenheit des Bildflugzeuges.
a) fir Senkrechtaufnahmen.

Beispiel: Doppeldecker Motor vorn, Beobachter hinten

Gute Anordnung:

Unbrauchbare Anordnung:
(Fahrgestell stort)

(Benzintank fir den Kammer-
einbau ist hinderlich).

(Steuerkabel stort)

Gunstige Anordnung:
Untere
Tragflache

Ungiinstige Anordnung:

Die Anordnung: Beobachter hinfer dem Fikrer bei vorliegendem Mofor- Beobachter vor
dem Fihrer bei hintenliegendem Fofor ist immer anzustreben.

Bild 2

Mit Riicksicht auf die Flugkosten darf der Flug-
platz nicht zu weit vom aufzunehmenden Geldnde ent-
fernt sein. Braucht das Flugzeug vom Flughafen in das
Aufnahmegebiet eine wesentlich lingere Zeit als zur Er-
reichung der erforderlichen Aufnahmehéhe und hat das
aufzunehmende Gebiet einen derartigen Umfang, daf
mehrere Fliige notwendig sind, so wird eine Ueberfiih-
rung der Maschine auf einen giinstiger gelegenen Flug-
platz notwendig. Eine entsprechende Entfernung zwi-
schen Flughafen und Aufnahmegelinde vorausgesetzt,
wird ein MeBflug dann am wirtschaftlichsten sein, wenn
das aufzunehmende Gebiet einen derartigen Umfang hat,
daB zur Aufnahme desselben eine solche Zeit benotigt
wird, um den ganzen Benzinvorrat (bei vorher gefiilltem
Tank) aufzubrauchen. Selbstverstindlich ist hiebei Vor-
aussetzung, daB entsprechend viel Platten, bzw. Film
mitgefiithrt werden konnen. Hat das zu vermessende Ge-
biet nur kleineren Umfang, so muB erwogen werden,
ob eine Vermessung aus dem Flugzeug noch wirtschaft-
lich ist. Unter Umstdnden konnen in einem Flug mehrere
nicht zu weit voneinanderliegende Gebiete zusammenge-
faBt werden, Liegt daher der Auftrag zur Vermessung
eines kleineren Gebietes vor, so ist es zweckmdBig, hier-
auf andere Interessenten, deren Gebiete in der Néahe
liegen, aufmerksam zu machen. Es kann dann der An-
und Riickflug auf die einzelnen Auftraggeber proportio-
nal der aufzunehmenden Fldche verteilt werden.

Bei der Vermessung aus dem Flugzeug muf prin-
zipiell unterschieden werden, ob das aufzunehmende Ge-
linde eben, bzw. nahezu eben ist, oder ob das Gelidnde
welligen oder gar gebirgigen Charakter trégt. Ist das
aufzunehmende Gebiet eben und wird hievon nur ledig-
lich eine Situationskarte verlangt, so geniigt es, die Aui-
nahmen so anzuordnen, dafl das abgebildete Geldnde

jeweils auf 1 Platte enthalten ist. Theoretisch wiirde es
also geniigen, die Aufnahmen so zu legen, daB keinerlei
Liicke entsteht, wenn sie lediglich mit den Rdndern an-
einander gistoBen werden. Aus Sicherheitsgriinden ist
man jedoch gezwungen, den Inhalt der Auinahmen gegen-
seitig iibergreifen zu lassen. Es geniigt im allgemeinen
eine gegenseitige Ueberlagerung von zirka 25 Prozent.
Die Aufnahmen werden so durchgefiihrt, daB die optische
Achse angendhert lotrecht ist.

Die Konstruktion der Karten aus diesen Aufnahmen
geht nun derart vor sich, daB in besonderen Geriten
(Entzerrungsgeriten) das Bild umprojiziert wird. Hiebei
werden diejenigen Fehler wieder ausgeschaltet, die da-
durch entstehen, daB es nicht gelingt, wahrend des Flu-
ges die optische Achse lotrecht (d. h. die Plattenebene
horizontal) zu halten. Ist die optische Achse wirklich
lotrecht, so weist ein derartiges Bild durchwegs einen
einheitlichen MaBstab auf, der von der Flugzeughohe und
der Brennweite der Aufnahmekammer abhédngig ist.
Wegen der verschiedenen Luftstromungen gelingt es
aber auch nicht, das Flugzeug in ein und derselben Hohe
zu halten, so daB die einzelnen Aufnahmen jeweils ver-
schiedenen MaBstab haben. Anderseits ist es mit Riick-
sicht auf die unzuverldssigen Aneroidablesungen iiber-
haupt nicht moglich, irgend eine Aufnahme mit Bestimmt-
heit aus einer derartigen Hohe zu machen, welche genau
dem vorgeschriebenen Mafstab entsprechen wiirde. Im
Entzerrungsgerit miissen daher die Lotabweichungen
korrigiert und auBerdem die MaBstabdifferenzen aufge-
hoben werden. Scheimpflug war der erste, der daraufhin-
gewiesen hat, daB eine scharfe Abbildung im vorgeschrie-
benen MaBstab nur dann erreicht werden kann, wenn
sich die Bildebene, die Objektivhauptebene und die Ent-
zerrungsebene in einer Geraden schneiden. Alle die
frither angewandten Entzerrungsgerdte, z. B. das Ica-
Gerit, das Ernemann-Geridt und das Jdger-Liesegang-
Gerit, lieBen gewisse perspektivische Beziehungen auler

L, = Lichtquelle

Bildweite = der Brennweite
des Aufnahmeobjektivs

Wechselnder Abstand der
Zeichenebene erfordert bei
konstanter Bildweile Verwend-
ung eines Projektionsobjektive
salzes.

Ru AR = Punkte gleicher

Zeichentisch Hahe (scharf abgebildet).

der Hohe nach ‘== P, -unscharf abgebildeter
Yeedlents, = Punkt anderer Hohe.

Bild 3

Acht. Das Konsortium Luftbild-Stercographik G. m. b. H.
hat nun ein Instrument gebaut, bei welchem das Scheim-
pflugsche Prinzip automatisch eingehalten wird. Es ist
dies das erste derartige Instrument, bei welchem von
einem wirtschaftlichen Arbeiten die Rede sein kann und
das sich in der Praxis glinzend bewdhrt hat.

Zur Entzerrung benotigt man fiir iede Platte die
Koordinaten von mindestens 3 PaBpunkten. In Kultur-
lindern geniigen jedoch in der Regel die vorhandenen
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Katasterbldtter vollauf. Irgendwelche Fehler in diesen
Kartenunterlagen werden durch die Flugzeugauinahmen
sofort aufgedeckt, wodurch veraltete Pliane evident ge-
halten werden konnen. Die entzerrten Aufnahmen werden
dann so zugeschnitten, daf} sie aneinander gestoBlen wer-
den kénnen und mit Riicksicht auf die MaBstabhaltigkeit
auf Aluminium aufgeklcbt. Ein derartiges ,,Luftplanbild*
hat gegeniiber den bisherigen Karten den groBen Vorzug,
daB in ihm sdmtliche Geldndedetails enthalten sind. Um-
fangreiche Nachmessungen im Geldnde haben ergeben,
daB der mittlere Fehler eines Punktes einer derartigen
Karte * 0,4 mm betrdgt. Dieser Fehler wird in der
Hauptsache bedingt durch die Schrumpfungen und Deh-
nungen des photographischen Papiers beim ArbeitsprozeB.
In 1 Tag (8stiindige Arbeitszeit vorausgesetzt) konnen
zirka 12—15 Platten entzerrt und zirka 16—20 entzerrte
Abziige zu einem malstabhaltigen Planbild zusammen-
gesetzt werden.

Wenn man beriicksichtigt, daB mit demvorliegenden
Entzerrungsgeriat eine hinreichende Schirfe noch “er-
langt wird, wenn die Aufnahmen bei der Entzerrung zu-
gleich auf das Dreifache vergroBert werden, so geniigt

i

Aufnahmen ecinfach zu iiberdecken, sondern jeder- Ge-
lindeteil mull auf 2 Aufnahmen enthalten sein. Kommt
nur eine Situationskarte in Frage, so geniigt es, das Ge-
linde mit Aufnahmen, deren optische Achse angenihert
lotrecht ist, so zu iiberdecken, daB der Bildinhalt der
einzelnen Aufnahmen um zirka 50% (aus Sicherheits-
griinden 60%) iibergreift. Je zwei derartice Aufnahmen
werden zu einem Stereopaar zusammengefaBt und in
besonderen Prizisionsgeriten ausgearbeitet. In der
Stereophotogrammetrie wird nidmlich die dem Menschen
verlichene Gabe, mit zwei Augen korperlich zu sehen,
fiir MeBzwecke praktisch verwertet. Die Bilder, welche
auf der Netzhaut unserer Augen entstehen, weisen in-
folge des Augabstandes geringe Verschiedenheiten auf,
die uns der Verstand als Tiefenunterschiede deutet. Das
Tiefenunterscheidungsvermogen des Menschen ist von
einer wunderbaren Feinheit. Es wird' bestimmt durch
die bei allen normalsichtigen Menschen ziemlich gleich-
wertige Sehschdrfe und durch den Augenabstand. Wer-
den die Augachsen, wie es beim vergleichsmiBigen Ab-
schitzen zweier entfernter Punkte der Fall ist, ab-
wechselnd auf diese Punkte gerichtet, so empfinden wir

Bild 4

es beispielsweise zur Herstellung cines Planbildes im
MaBstab 1:5000 die Flughthe so zu wahlen, daB der
mittlere BildmaBstab 1 : 15.000 betriagt. Legt man pro
Platte im MaBstab 1 : 15.000 zugrunde, daB eine nutzbare
Fliche von 3 gkm (gegeniiber 5,4 tatsdchlich) iiberdeckt
wird, so kann man also im MaBstab 1:5000 in einer
8stiindigen Arbeitszeit ein Gebiet von 36—45 gkm ent-
zerren.

Um Anhaltspunkte iiber Flugzeiten zu bekommei,

moge folgendes Beispiel dienen: Zur Herstellung der
Senkrechtaufnahmen eines Gebietes in einem Umiange
von 50 gkm benétigt man an Flugzeit bei einfacher
Ueberdeckung zirka 95 Minuten und bei stereoskopischer
Ueberdeckung zirka 105 Minuten. Vorausgesetzt ist ein
AufnahmemaBstab 1 : 10.000.

Welche Hohendifferenzen man im Gelinde noch
zulassen darf, um eine einwandfreie Bildkarte zu erhal-
ten, hidngt von der vorgeschriebenen Genauigkeit ab, da
durch Hoéhenunterschiede Fehler in radialer Richtung
bewirkt werden.

Sind die Hohendifferenzen im Gelidnde zu groB, so
muf fiir die Konstruktion der Karten sowohl aufnahme-
wie auswertetechnisch ein anderer Weg eingeschlagen
werden. Das gleiche gilt ganz allgemein auch, wenn es
sich darum handelt, nicht nur die Situationskarte zu
konstruieren, sondern auch die Schichtlinien zu ermitteln.
In diesen Fillen geniigt es nicht mehr, das Geldnde mit

noch Aenderungen in der Konvergenzstellung der Aug-
achsen von weniger als einem Winkel von ' als einen
Tiefenunterschied. Bei manchen Menschen ist ‘dieses
Tiefenunterscheidungsvermogen derart scharf ausge-
prigt, daB sie noch Winkelwerte bis zu 5" unterscheiden
konnen., Die Tiefenwahrnehmung bei freiem Sehen laft
sich durch kiinstliche Erweiterung des Augenabstandes
(durch Spiegelung) und durch Erhéhung der Sehschirfe
(durch Anwendung einer VergroBerung) steigern. In der
Photographie haben wir nun ein Mittel an der Hand, der
Forderung nach einer geradezu beliebig grofien Erwei-
terung des Augenabstandes gerecht zu werden, indem
wir nimlich die auszumessenden Gegenstinde durch
zwei von den Enden einer Standlinie vorgenommene
Aufnahmen ersetzen. Zwei derartige Aufnahmen bezeich-
net man als ,,Stereopaar‘. Die Entfernung zusammenge-
hériger Standpunkte nennt man Basis. Sind die optischen
Achsen lotrecht, also parallel, ist man in den Ausmalen
der Basis insoferne beschrinkt, als die Aufnahmen nicht
nur so weit auseinanderliegen diirfen, daB sie sich ge-
genseitie noch mindestens 50% iibergreifen, da andern-
falls ein Raum entstehen wiirde, der keinen stereosko-
pischen Effekt gibt.

Die Lidnge einer derartigen Basis geniigt jedoch
meist nicht, um auch die Hohendarstellung genau genug
zu erfassen. Handelt es sich daher um die Konstruktion
von genauen Schichtlinienkarten, so ist man gezwungen,
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die Basis zu vergroBern. Um daher auf den beiden
Platten eines Stereopaares jeweils trotzdem das gleiche
Geldnde zur Abbildung bringen zu konnen, werden die
einzelnen Platten geneigt, so daB also die beiden opti-
schen Achsen konvergieren. Bei flacherem Geldnde, von
dem eine Schichtlinienkarte erwiinscht ist, geht man
so weit, das Verhiltnis der Basis zur Aufnahmehdhe wie
1:1 zu wahlen. In manchen Fillen empfiehlt sich auch
die Anwendung von Schrigaufnahmen (Neigungswinkel
der optischen Achse gegen den Horizont 25—45°).

Die Konstruktion der Schichtlinienkarten aus der-
artigen Stereoaufnahmen wird nun wieder in besonderen
automatischen Auswertegerdten vorgenommen. In

Deutschland wurden solche Geridte gebaut von der Fa.
Inag (Internationale Aerogeoditische Gesellschait), Ber-
lin, u. zw. nach den Vorschldgen des Herrn Dr. M. Gasser
(Abb. 3). Ferner wurden derartige Auswertemaschinen
gebaut von der Fa. Gustav Heyde-Dresden nach den
Vorschldgen des Herrn Prof. Hugershoff (Autokarto-
graph) (Abb. 4) und von der Fa. Carl ZeiB-Jena nach den
Vorschldgen des Herrn Dr. Bauersfeld (Stereoplanigraph)
(Abb. 5). Von den auslindischen Gerdten ist besonders
das von dem Italiener Nistri gebaute Instrument erwih-
nenswert, das auf denselben Prinzipien beruht wie das
Gasser’sche Instrument.
(Fortsetzung folgt.)

Flugsport und Amateur-Kinematographie.

Die Verwendung der Photographie bei Luitfahrten
ist schon eine ziemlich alte Angelegenheit, die zeitlich mit
der allgemeinen Anwendung der SchlitzverschluBkameras
zusammenféllt. Vor dem Kriege gab es jedoch nur
schiichterne, tastende Versuche zur Konstruktion von be-

sonderen Luftschifikameras, die erst durch den Weltkrieg
eine vorziigliche Durchbildung erfahren haben.

Seit langer Zeit versuchte man schon, auch die
Kinematographie dem Flugsport dienstbar zu machen.
Die vorhandenen Konstruktionen sind im allgemeinen der-
art schwer und kompliziert gebaut, daB sie nur von Be-

rufsoperateuren bedient werden konnen. Nun ist seit zirka
zwei Jahren die Amateur-Kinematographie in stetiger
Entwicklung begriffien und in Amerika und in den West-
staaten Europas beinahe schon eine Selbstverstindlich-
keit geworden. Jedermann filmt dort bei ieder Gelegen-
heit und nichts ist naheliegender, als daB die Reisenden
der verschiedenen Luftverkehrslinien ihre Kameras in den
Aeroplan mitnehmen, um auch vom Flugzeug aus zu
filmen.

Es war schon lange das Bestreben der Konstruk-
tionsbiiros, kinematographische Aufnahmsapparate zu
schaffen, die so leicht und einfach konstruiert sind, daB
man sie auch dem Laien in die Hand geben kann. — Die
deutschen Fabriken brachten kleine Aufnahmeapparate
in den Handcl, welche den groBen der Berufsoperateure
vollkommen nachgebildet waren und 15 und 5 m Film
faBten. Allgemein nahm man an, daB durch diese Kon-
struktionen die Entwicklung der Amateur-Kinematogra-
phie rapide Fortschritte machen werde. Man yergaB aber,
daB die hohen Kosten des Au‘nahmematerials den Ama-

teur verhinderten, seinen ., Trieben* freien Lauf zu lassen.

Erst als die Firma Pathé Cinéma, Paris, ihre Pathé-
Baby-Apparate und den dazugehorigen Pathé-Baby-
Umkehr-Film in die Welt setzte, waren alle Schwierig-
keiten mit einem Schlage behoben vnd die Amateur-Kine-
matograpbie nahm in der ganzen Welt einen ungeheuren
Aufschwung. Sie ist auf dem besten ‘Wege, auch bei uns
cin Volkssport zu werden.

Schon lange versuchte man, Vorrichtungen zu
schaffen, die Aufnahmekurbel mechanisch zu bewegen, um
den Aufnahmeoperateur zu entlasten. Bei den Amateur-
Apparaten gewinnt diese Frage besondere Bedeutung,
weil durch die Schaffung dieser Gerdte der Amateur vom
Stativ unabhédngig wird und in der Lage ist, Filmaufnah-
men aus ,freier Hand* zu machen, jederzeit .,schuflbe-
reit” zu sein, dem Aufnahmeobjekt im Gehen, Laufen oder
Fahren bequem folgen zu kénnen und Aufnahmen zu
machen, die fiir den Rerufsoperateur ein Ding der Un-
moglichkeit sind.

Lederbekleidung

flir samtlichen Sport

F. SCHINDLER

Wien, VIIL,, Neubaugasse 17
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Beilage 1 zum Aufsatz Dr.-Ing. Giirtler ( Miindben): ., Die Vermessung aus dem Flugzeug im Dienste der Tednik und Wl'}fszﬁaﬁ.” \
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Sterecautogrammetrische Karte, hergestellt austerrestrischen u. Luftaufnahmen mit dem Sterecautographenbzw. Stereoplanigray
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Zum Pathé-Baby-Kinoaufnahme-Apparat gibt es
zwei verschiedene Federwerke.: Sie bestehen im Wesent-
lichen aus einem Préazisionsuhrwerk mit Zentrifugalregu-
lator, welches mittels Schrauben mit der Pathé-Baby-
Kamera verbunden ist und durch eine flexible Kupp-
lung die Apparatwelle treibt. Das Federwerk wird in ein-
facher Weise durch ecinige Umdrehunzen des Aufzieh-
knebels gespannt und durch Driicken auf einen Knopf in
Tatigkeit gesetzt. Das Uhrwerk zieht nun automatisch den
Film durch und kann dabei der Apparat ruhig in der
freien Hand gehalten werden, obgleich man geht, fahrt
oder lduft. Es ist somit das alte Kodak-Wort: ,Knipse
und das andere besorgen wir‘* dahin zu variieren: .,Driick
auf den Knopf und du filmst*.

Die Pathé-Baby-Kamera ist so klein wie eine Roll-
filmikamera 6X9 und enthilt alle wesentlichen Elemente
der groBlen Filmapparate des Berufsoperateurs. Sie hat
eine vorziigliche lichtstarke Optik, Doppelanstigmat 1:3.5,
eine Filmuhr zum Ablesen der verbrauchten Meteranzahl
und einen Durchsichtssucher. Die Handhabung der Ka-
mera ist kinderleicht. Der Film kommt in Kassetten in den
Handel, die bei Tageslicht innerhalb weniger Sekunden
mit wenigen Handgriffen in die Kamera eingesetzt wer-
den konnen; so eine Kassette faBt rund 10 m Aufnahme-
film, was einer Aufnahmeanzahl von etwa 1000 Einzel-

&b D ERF

Der 30jdhrige Todestag Otto Lilienthals wurde am
10. August mit einer Feier und Kranzniederlegung sédmt-
licher .Vereme und Behorden auf dem Lilienthal-Flug-
hiigel in GroB-Lichterfelde begangen. Der Prisident des
Aerok1ub§ von Deutschland, Major a. D. v. Kehler, den
rege Beziehungen mit dem Altmeister der Fliegerei ver-
banden, hielt eine erhebende Ansprache.

Im Deutschen Seeflug-Wettbewerb ergab die Ent-
scheidung des Preisgerichtes fiir die Preisverteilung die
Eewertung

im Hauptwettbewerhb:

1. Ernst Heinkel Flugzeugw. G. m. b. H.

1. Junkers-Flugzeugwerke A. G.

Ernst Heinkel Flugzeugwerke G. m..b. H.
Zuverldssigkeitswettbewerb:
Ernst Heinkel Flugzeugw. G. m. b. H.
Jnukers Flugzeugwerke A. G.

. Ernst Heinkel Flugzeugw. G. m. b. H.

filrdie Zusatzausschreibung:

1. Inukers Flugzeugwerke A. G.

2. Ernst Heinkel Flugzeugw. G. m. b. H.
fiir die Zusatzausschreibung des Reichs-

postministeriums:

1. Ernst Heinkel Flugzeugw. G. m. b. H.

Eine Rekord-Frequenz im Luitverkehr verzeichnet
die Aermelkanalstrecke in der vorvergangenen Woche.
Es wurden im Verlaufe dieser kurzen Zeit nicht weniger
als 1539 Personen im Flugzeug iiber den Kanal befordert,
ein Zeichen, welcher Beliebtheit sich dieses neueste Ver-
kehrsmittel bereits riithmen darf. Eine Gegeniiberstellung
der in den Julimonaten der letzten Jahre erzielten Ergeb-
nisse diirfte von Interesse sein:

Flugzeuge Fluggiste
1926 932 2983
1925 845 2442 16.348 t
1924 221 449 3.814 t

Im ganzen Jahre 1924 hat Hamburg einen Gesamt-
verkehr (planmiBig, auBerplanmiBig und ortlich) gehabt
von:

Flugzeugen

Post u. Fracht
36.927 t

Fluggésten Post u. Fracht
1005 2032 17.939 t

Die Zahlen von 1924 sind also allein schon durch
den planmaBigen Verkehr des einen Monates Juli

bildchen entspricht. Dieses Bildquantum ist auf einem
Normalfilm von etwa 30 m enthalten. Die Kassette wiegt
zirka 80 g und konnen beliebig viele zufolge des geringen
Gewichtes mitgefiihrt werden.

Im nédchsten Artikel werden wir uns eingehend mit
der Beschreibung des Pathé-Baby-Apparates, der Auf-
nahme und der darauffolgenden Projektion beschiftigen.

Efef.

Druckfehlerberichtigung.

Bedauerlicherweise sind in dem Aufsatze ,Ueber
den Wirkungsgrad von Flugzeugen“ von O. P. Fuchs-Wien,
in Folge 8 unserer Zeitschrift einige Druckfehler unter-
laufen, deren Korrektur nachstehend wiedergegeben wird:
In Gleichung 10.) soll es

G G
statt Gl = ( g\ richtig heien Gl = [ v\,
() ()

in Gleichung 11.) soll es in der Endform
Gg(v,1gB) Gguv, tgB

2g 2g 3
und endlich soll es in der Gleichung 13.)

statt richtig heiBen

GtgB
2qcw F
Die Schriftleitung.

statt 4 = Gg (v, g B) richtig heiflen 7 =
2gcwFq

L B W E-E T

1926 — mit Ausnahme der Anzahl der Flugzeuge, doch
fehlt nicht viel daran — bei weitem erreicht und iiberholt.

Die Internationale Gesellschait Photogrammetrie
wird in der Zeit vom 22. bis 24. November L. J. ihre Ge-
neralversammlung in den Rdumen der Technischen
Hochschule zu Berlin-Charlottenburg abhalten. Wihrend
des Kongresses wird eine Ausstellung iiber alle einschld-
gigen Gebiete abgehalten werden. Auskiinfte erteilt Herr
Regierungsrat Major a. Dr. Ko erner, Berlin-Halensee,
Karlsruherstrafie 1.

Der italienische Lufthaushalt fiir 1926 weist mit der
Gesamtziffer einen Bedarf von 629 Mill. Lire und somit
gegen das Vorjahr eine Vermehrung der Ausgaben um
146 Mill. Lire auf. Interessant und bemerkenswert ist die
darin vorgesehene hohe Dotation von iiber 30 Mill. Lire
fiir Subventionen, Forschungen etc.

Der iranzosische Wettbewerb fiir Verkehrs-See-
flugzeuge bei St. Raphael fand Ende Juli anfangs August
statt. Es waren 800.000 Francs zur Abhaltung des Wett-
bewerbes seitens des Unterstaatssekretars fiir die Luft-
fahrt zur Verfiigung gestellt worden. An dem Wettbe-
werb beteiligten sich nur zwei Flugzeuge, von welchen
das Seeflugzeug ,,Meteor*, Muster 63 der Societé Proven-
cale de constructions aéronautiques mit drei Hispano-
Suiza-Motoren zu ije 80 PS, Flieger: Burri, den ersten
Preis (Grand Prix) errang. Die Daten des Flugzeuges
sind: Lédnge 12,95 m, Spannweite 31,2 m, Fliigelfliche
103 am., Leergewicht 3372 kg, 3 Luftschrauben, Hochst-
oceschwindigkeit 167 km/Stunde.

Das zweite Flugzeug war das Muster Le. O.-H 15
der Lioré-Olivier-Flugzeugwerke.

Das siegreiche Flugzeug wurde sofort auf der
Strecke Alicante—Oran durch die Latecoére-Gesellschaft
in Dienst gestellt.

Frankreich. Die X. Pariser Luftfahrt-Ausstellung
findet vom 13. bis 19. Dezember 1926 im Grand Palais
der Champs-Elysée statt.

Der franzosische Dauerstreckenrekord. Gegenwir-
tig bemiiht sich eine Reihe franzosischer Flieger, den
1925 von den Leutnants Lemaitre und Arrachart aufge-
stellten Streckenrekord ohne Zwischenlandung von 3600
Kilometer, welchen die beiden auf einem Potez XIX-
Flugzeug mit 500 PS Renault durch ihren Flug Paris-
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Dakar aufstellten, mit mehr oder weniger Erfolg zu
schlagen.

Am 26. Juni 1926 startete Kapitdn Arrachart mit sei-
nem Bruder um 5 Uhr frith in Paris und erreichte in
26 Stunden 30 Min. ununterbrochenen Fluges Bassora
in Kleinasien. Die hiebei zuriickgelegte Strecke betrug
4313 km. Arrachart hatte somit seinen eigenen Rekord
vom Vorjahre gebrochen. Die verwendete Maschine war
ein Potez XXVIII mit 550 PS Renault. Am Riickfluge.
welcher in Etappen erfolgte, wurde das Flugzeug leider
infolge einer Notlandung bei Budape st havariert.

Am 14. Juli 1926 starteten Leutnant Gicier und
Dordilly zu einem Dauerfluge, der iiber eine Strecke von
4700 km bis nach O ms k in Sibirien fiihrte. Verwendet
wurde ein Breguet XIX-Flugzeug mit 500 PS Hispano-
Suizza-Motor.

Am 23. August versuchten Linienschiffsleutnant
Amanrich, Kapitan Pollon und Vancoudenberg mit einem
S. E. C. M.-Doppeldecker mit 600 PS Renault durch einen
Flug nach Indien den Rekord zu brechen, Wegen Plauel-
stangenbruches muBten sie jedoch bei Linz a. D. landen.
Nach Einbau eines neuen Motors wurde das Flugzeug
nach Aspern iiberflogen, dort iiberholt und am 10. Sep-
tember der .Riickflug nach Paris angetreten. Die Flieger
beabsichtigen, den Flug sofort zu wiederholen.

Gleichfalls am 23. August waren mit einem Breguet
XIX-Flugzeug mit 500 PS Farman-Motor Oberleutnant
Chalos und Weiser nach Persien gestartet. In der Nihe
von Konstantinopel muBten sie wegen Schlechtwetters
umkehren und landeten um 11 Uhr nachts unter Zuhilfe-
nakme von Leuchtbomben in Bukarest. Am 24. VIIL
flogen sie von dort direkt nach Paris zuriick. Schon am
2. September traten sie neuerdings den Flug an und lan-
deten nach Zuriicklegung von 5200 km in 30 Flugstunden
in Bender-Abbas.

Am 26. August starteten Kapitin Lemaitre und
Barrés mit einem Breguet XIX mit 600 PS Renault in
Paris zur Verbesserung dieses Rekords. Wegen einer Mo-
torstorung mufiten sie jedoch in Wien- Aspern landen.
Bei der Landung wurde die mit 3000 Liter Benzin iiber-
ladene Maschine total zerstort. Da dieses Flugzeug die
Strecke Paris—W ien von 1050 km in 4% Stunden zu-
riickgelegt hatte, wire unzweifelhaft der letzte Rekord
Chalos-Weiser gebrochen worden. K-nich.

Eine neue Leistung Peltier: d’Oisys. Peltier d’Oisy
startete mit einer Potez XXVIII-Maschine frithmorgens in
Paris nach Rom und erreichte abends Tunis. Am
folgenden Tage startete er nach Casablanca, um von
dort nach Bordeaux zu fliegen. Um 11 Uhr abends

laridete er wieder in Paris. Er legte die ganze Strecke
von 5400 km in 45 Stunden zuriick, von welchen er 35
Stunden sich in der Luft befand.

Das neue Handley-Page Flugzeug Hendon, dessen
Abbildung wir in diesem Heft bringen, zeichnet sich nur
durch sehr gute Flugleistungen aus, sondern ist durch die
generelle Anwendung von Diisenfliigeln fiir den Flugtech-
niker von eminentem Interesse. Die Maschine ist ein
zweistiliger Doppeldecker, zweisitzig. Zum Antrieb dient
ein 450 PS Napier-Lion Motor. Das Gesamtgewicht be-
tragt 3140 kg, das TragflaichenausmalBl 52,5 qm. Es ergibt
sich daraus eine Fldchenbelastung von zirka 60 kg/am,
eine Leistungsbelastung von zirka 7 kg/PS. Wir werden
Gelegenheit nehmen, in einer der nidchsten Folgen unserer
Zeitschrift den Diisenfliigel zu behandeln und beschridn-
ken uns lediglich zu bemerken, daB die im Bilde gezeigte
Ausfiihrung nicht nur bei den Modellversuchen, sondern
durch Flugerprobungen gezeigt hat, daB ein AbreiBen der
Stromung und somit ein Steuerloswerden das Flugzeuges
selbst bei starkem Ueberziehen vermieden ist. Bei Start
wie bei der Landung sinkt die Geschwindigkeit bei gro-
Ber Tragfahigkeit und ist nur zu hoffen, daB der Spalt-
fliigel, dessen Schopfer bekanntlich unabhidngig von cin-
ander Lachmann in Deutschland und Handley-Page in
England waren — bald im Interesse einer eriohten Flug-
sicherheit allseitige Anwendung finden moge.

Moderne Verkehrsehe. Am 31. Dezember 1926 tritt
ein Vertrag in Kraft, welcher zwischen der schwedischen
Staatseisenbahn und der schwedischen Luftverkehrsge-
sellschaft ,,A. B. Aero-Transport® iiber gemeinsame Wa-
renbeférderung abgeschlossen worden ist. Nach dem Ver-
trage werden alle Eilsendungen, die von Stockholm aus
mit der Eisenbahn iiber Gothenburg und Norkoeping oder
Orebro nach Siiden geschafft werden, in Malmé an die
Luftverkehrsgesellschaft iibergeben und von dort mit
Flugzeug weiter nach Berlin, Hamburg, Amstcrdam,
Paris, London usw. und umgekehrt befordert. Das
Hochstgewicht der durch Flugzeug beorderten Waren
darf 100 Kilogramm nicht iiberschreiten, die GroBe ist
auf 8 Kubikdezimeter beschrinkt. Das Flugzeug also die
Ergdnzung der Eisenbahn! Nicht mehr Flugzeug oder,
sondern Flugzeug un d Eisenbahn! Eine erfreuliche Ehe!

Betriebsergebnisse des Flugplatzes Aspern Jinner— August 1926.

Monat Fliige Passagiere Frizht Geii':k Plf;t Zeki;g. Zuverl, | Raumausn. I;]{Oat‘ly:f.'
Jagnep ot aiage s el 48 20 2959 893 59 — 677 350 1
Feper AR L fone 46 20 1697 1052 276 — 750 29-3 2
MArZ S T 72 246 6223 427 13 — 380 22 3
Apr'll R B RO 209 223 15.018 2177 193 967 98:0 428 4
Ma!. e TR R Uy 376 711 21.372 7701 390 4 3216 937 487 74
i SR 340 726 21.684 9347 87177 3619 937 515 4(1)
Juli P ey - 350 768 18.731 9802 1970°1 3995 963 596 6
Aligisfe Jonte conhi 388 963 18412 | 12814 | 13721 3976 996 757 2(2)
1829 3458 106-096 44.213 | 47225 15.773 82:504 4679/, 29 (3)
170.805 kg

Betriebszeiten :

Cidna nach Prag ab 1. I. 1926,

¥ » Budapest ab 15. II. 1926,
Hansa nach Miinchen ab 19. 1V. 1926,
Budapest ab 19. IV. 1926,

» ”

Ung. LVAG. Budapest ab 19. IV. 1926,
Aerolot nach Krakau ab 1. I. 1926—12. I, und ab 3. V.—13. V., und ab 17. V.
Transadr. Klagenfurt ab 18. VIII. 1926,

bis 10. IX. 1926.
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Union-Yacht-Club.

YyACHT-S§FPORT

ATTERSEE-WOCHE 1926
Deutsch-Osterreichischer Lénderwettkampf

9. August

10 August

11. August

Wind: W S Wind: NO Wind: NO
Elgifer Yacht Stk.: 1-2 m|sek.|Stk.: 4-5 m|sek |Stk.: 1-2 m sek. Gesamt-
Bahnlinge: Bahnlédnge: Bahnlidnge: punktzahl
8,5 sm 10 sm 7 sm

Gesegelte Zeit | Gesegelte Zeit | Gesegelte Zeit
|2 S (6] ] R e RS PO e SRR Sassa Ill 233.08 2.01.33 243.10 L 155
M. Huber . < : .| Kiebitz XII 2.26.06 1. 2.01.20 1L 2.44.00 200
MEHachhans. i s e e o .o | Stipper 2.32.44 1:56:19 1. 24410 155
R AR SR Sindbad . . 2.29:57 11, 2.02.26 2.43.22 11 150
P Blauser. oo e Husch-Husch 2.34.52 2.09.16 2.45.24 20
e Mo Vopte -0 v Erika 2.40.56 2.02.35 2:45.31 10

Gewinnerin des Deutsch-Osterreichischen Linderwettkampfes: ,Kiebitz XII“ des Herrn M. Huber, Kgl. Bayr.

Yacht-Club.

Jubildumswettfahrten des Union-Yacht-Clubs

am 12., 13

Verbandswettfahrten.

4., 16. und 17. August 1926.

12. August 12. August 14, August 16. August 17, August
. iy Wind: W Wind: NO-O Sl . iy :
; Wind: W-S Stk.: 3-6 m|sek.|Stk.: 0-3 m[sek.] Wind: S‘W Wind: SO-W
Eigner Yacht Stk.: 1-3 mjsek, Bahnlinge: Bahnlinge: Stk.: 1-2 m|sek.|Stk.: 1-3 m|sek.
Bahnlidnge: 813 sm.,}g)iir ;(1]“ 1:]051”" I;ifr ﬂ;e Bahnlinge: Bahnlinge:
4,25 sm, TB:; :"':” x 3”21‘:) S;I:.“ : 4,25 sm. 4,25 sm.
Gesegelte Zeit | Gesegelte Zeit | Gesegelte Zeit | Gesegelte Zeit | Gesegelte Zeit
Sonderklasse,
Ing. W. Brautigam Malepartus 1.16.18 aufgegeben | 5.01.08 2.58.04 1lI.| 2.21.46
F. Gumpinger . . Lilly . 1.14.30 1. 1:51.3% 422,08 11 2.50.05 L 2.18.17 lIL.
Dr.G.Langeru. lng H.Schacher mayer Heoye = ke 1516,83 1.48.58 1. 4.56.46 3.01.16 2.35.10
Dt vl R e e Tilly XVl . .| 1.15.37 1Il.| 1.50.34 Ill.| 6.51.34 3.00.14 2.32.05
Dr. H. Kunz Orplid . . 1. 8.04 1i52.11 4.47.23 3.01.22 2.10.02 |
e Schulze vy Palkenstem i b — —
Ing. O. Gottlieb u. Dr.F. Ruckenstemel Nolehs v o 11917 1.51.20 4.47.24 2.59.57 2.20.16
Ing;, C.-Auteried . . : o Ria 123515 11 1.52.29 4.09.29 1. 2.50.09 II. 2.10.48 1I
Dr. Ing. K. v. Tayenthal ..... Sanntagskmd 1.18.33 1.50.31 1l 4.35.51 11I.] 3.03.20 2.26.34
40 gqm-Rennklasse.
Kutzimanno-Werthner . . . . . . |Helga ] 107271 | 15046 1. | 52457 I. | 3.020L 1 | 24328 1
35 qm-Rennklasse.
0. MeiB-Teuffen . |[Mah-Jongg 1.22.50 2.12.44 6.38.12 2.58.05 —
A. C. Angerer . |Rontakwinta 1.15.45 1L 1.51.34 IL 4.49.23 11I. | 2.40.52 I. 2.01.23 L
H. Kustermann . |Rakete XVIII 1.09.18 1 1.49.23 1. 4.39.04 1I1. 2.54.25 2.1825
O Grill . . |[Woglinde II . 1.20.56 2.12.21 6.29.29 2.57.40 3.14.57
R. Salcher Saelde . . . 1.15.55 II. | 1.59.35 IIL. | 4.29.26 1. 251.22 1lIl. | 2.17.15 lIL
Ing. A. v. Rosmini: Wildfang . . 1.18 38 2.01.04 5.01.18 2.57.16 1L 2.15.49 1L
22 qm-Rennklasse.
Dr. A. und Dr. E. Moritz Erin 1.22.02 2.09.47 aufgegeben — ey
Assim Tourgoud Bey . . o Trix 1.14.16 1V.| 2.04.11 1Il. | 4.48.23 IL 2.48.40 2.3037
Dr. H. Hein und H. Schwabe Hanna . . . 1.21.19 2.12.03 7.24.24 2.53.44 3.10.50
ERWadB o i Sindbad V . .| 1.12.29 IL 2.02.42 11 4.22.36 1. 2.33.45 I 2.04 35 Il
BV Hanser - Lo Husch-Husch 1.1352 III. | 2.05.56 1V.| aufgegeben | 2.45.30 IV.| 2.05.19 IIL
FerBORIGE o i BSeR Thijalfi . 1.19.43 2.17.59 6.18.08 2,52.17 2.05.43
IR HVORE e e T Erika . 1.15.07 2.01.07 I 6.24.37 2.43.24 11II.| 20948 IV
HEe R Wallers = s tal B nans 8 Rudi Vll[ 1.15.03 2.07.34 5.21 28 IV.] 24748 2.23 32dqu
NaMeStengel: S elng o Rili: 1.21.06 2.16.03 7.52.50 2.53.04 2.49.01
WX C: Traunsee . Traunsee II. 1.12.14 | Mastbruch 45450 1L | 2.4247 1l 2.04.34 1.
RecBledior o N o g . Gretl 1.14.25 2.09.04 5.58.16 2.47.57dpu.| 2.29.49
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20 gm-Rennklasse.

Ing H. Auchentaller

Dr. R. Friedinger-Pranter .
Dr. A. v. Frisch . e
L. Riedl

J. Bohter

Ing. Th. Hitschmann

D H. w! Frisch .-

K. Richter o
Dr. Ing. A. Danninger . .
H. v. Stulier
Poll-Irresberger . .

R. Siedek . . .

0. Winds

Traweng . . .
Maus V.
Nina II

Ingo
Fledermaus
Skiiss S
Zauberflote
Pa-Litz

Rudi |

Welle . . .
Wiking 1. .
Venus ..o .
Tom IH -,

Dr. A. Naber .
E. Michalek .
Ing. O. Peter . .
J. Mayerhofer . .
H. Schulze "'
Ing. v. Thausing
W. Sachs

Hugin oo
Lisl III

Grane Il .
Bayern V. . .
Kl.Falkenstein |
(RS R R
Sechserl IV. .
Kismet VI
Annie . . . .

Swift
Ly
Nix

Dr. R. Johanny
R. Holzapfel

Gewinner der besonderen Preise:
Staatspreis:
Sindbad V.
Oberosterreichischer Landespreis:
Nix.
Dr. Hanrs Freiherr von Friebeisz-Gedenkpreis:
Lilly II.

Punktpreise:
Sonderklasse:
II. Punktpreis Pia.
1. Punktpreis Tilly XVII.

35 gm-Rennklasse:
I. Punktpreis Rontakwinta.
I. Punktpreis Rakete XVIII.
ITl. Punktpreis Saelde.

Das 40jihrige Jubilium

Seinen 25. Geburtstag hatte der Union-Yacht-Club
im Jahre 1911 auf dem Attersce gefeiert, seine Kinder —
die Zweigvereine — waren moglichst zahlreich erschie-
nen und hatten ihre Boote mitgebracht, und die Geburts-
tagsfeier hatte allen Reteiligten wohl gefallen, so daf
man gern und froh ,,Auf Wiedersehen* sagte. Ein solches
Wiederschen gabs im August dieses Jahres, als der 40.
Geburtstag gefeiert wurde; eigentlich war er schon An-
fang Februar gefeiert worden, hochoffiziell mit Seglertag.
Bankett und Ball, aber das war die Feier des vornehmen
Klubs an sich; der Yacht-Club, der Union-Yacht-Club
feierte seinen Geburtstag erst im August auf dem Wasser
und am Wasser. Das war die richtige Feier der Segler,
da sah und fiihlte man, was aus dem U. Y. C. in diesen
vierzig Jahren geworden war, auch daB er eine ,.Union*
nicht nur dem Namen nach bedeutet, eine Union, die sich
iiber alle Gsterreichischen Gewisser erstreckt und sich
auch auBlerhalb derselben bereits eines betriichtlichen An-
sehens erfreut. Noch nie war in Oesterreich eine segel-
sportliche Veranstaltung zustandcgekommen, die sich
einer so zahlreichen und, was noch viel mehr sagen will,
einer so vielseitigen Beteiligung erfreut hitte. Waren
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22 qm-Rennklasse:
I. Punktpreis Sindbad V.
II. Punktpreis Traunsee II.
HI. Punktpreis Husch-Husch.
IV. Punktpreis Trix.

20 gm-Rennklasse:

I. Punktpreis Pa-Litz..

[I. Punktpreis Fledermaus.
II1. Punktpreis Ingo.

IV. Punktpreis Wiking I.
V. Punktpreis Toni III.

15 gm-Rennklasse:
I. Punktpreis Kl. Falkenstein I.
II. Punktpreis Kismet V.
ITI. Punktpreis Sechser] IV.
10 gm-Rennklasse:
[. Punktpreis Ly.

des Uni6n~Yacht~Clubs.

doch bisher die Wettfahrten auf den einzelnen osterrei-
chischen Gewdssern mit verhdltnismidBig wenigen Aus-
nahmen im wesentlichen auf die dort beheimateten Yach-
ten beschrinkt, hatten doch auch z. B. die Wettfahrten

der Polaer Woche eigentlich einen ziemlich internen
Charakter — erst in den letzten Jahren vor dem Kriege
erhielten sie durch die Teilnahme einiger Osterreichischer
Bfnncnscglcr und 1914 auch einiger Venezianer das Ge-
prdge offener Wettfahrten. Aber was wir heuer am Atter-
sce erlebt haben, das war mehr; das war ein Aufmarsch
des gesamten Osterreichischen Segelsportes, verstirkt
durch freudig begriiite liebe Giste aus dem Deutschen
Reich: eine ,0sterreichische Woche* im wahren Sinne
des Wortes. Wir alle lieben unsere Alpenseen, an denen
wir vielfach schon seit Jahrzehnten unseren stindigen
Sommer- und Seglersitz haben, und es ist fiir jeden von
uns ein Opfer, dem angestammten Platz untreu zu wer-
den, die wenigen Urlaubswochen — mit oder ohne Fa-
milie — anderwirts zu verbringen, die Yacht hunderte
von Kilometern per Bahn rollen zu lassen — konnen wir
doch leider nicht vom Heimatwasser zu auswirtigen
Wettfahrten auf eigenem Kiel fahren, nicht einmal im




Schlepp! Das alles muBl man erwdgen, wenn man richtig
wiirdigen will, was die Beteiligung bedeutet, die die Ju-
biliumswettfahrten des U. Y. C. auf dem Attersee aufzu-
weisen hatten. Verstirkt wurde die Beteiligung natiir-
lich durch die Verbindung mit dem Linderwettkampf,
dessen Austragung dank dem Entgegenkommen des
Preisstifters (des kgl. bayr. Yacht-Clubs) und der im
Interesse des Gesamtklubs bewiesenen Opferwilligkeit
des Zweigvereines Worthersee fiir dieses Jahr an den
Attersee verlegt wurde.

Insgesamt wiesen die Wettfahrten die nicht nur fiir
Oesterreich bisher unerreichte, sondern an sich sehr
stattliche Zahl von 61 Meldungen auf, die sich auf zwei
deutsche Vereine und acht Zweigvereine des U. Y. C. in
folgender Weise verteilten:
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Von diesen Meldungen galten (die der beiden
bayrischen 22er) nur dem Lidnderwettkampf, cin Zwan-
ziger, Sechser und die drei klassenlosen Boote hatten
nur fiir interne Wettfahrten gemeldet; auf die Verbands-
wettfahrten entfielen somit 54 Meldungen, von denen 48
tatsichlich eingehalten wurden. In der Sonderklasse er-
schien die einzige vom Wolfgangsee gemeldete Yacht
nicht, dort starteten also nur Yachten des Zweigver-
eines Attersee: der Atterseer 40er blieb leider zu Allein-
gingen verurteilt. Besonders interessant gestalteten sich
natiirlich die Kampfe in den iibrigen Klassen, in denen
Yachten der verschiedenen Osterreichischen Segelreviere,
teilweise auch mit solcher bayrischer Gewisser, einander
gegeniiberstanden, weil dadurch einmal Gelegenheit ge-
boten wurde, das Bootsmaterial verschiedener Re-
viere untercinander zu vergleichen. Das Abschneiden der
einzelnen Yachten in den Verbandswettfahrten, geordnet
nach ihrer Zugehorigkeit zu den beteiligten Vereinen
(bzw. Zweigvereinen) ergab folgendes Bild:
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Besonderes Interesse erregte naturgemiB das Zu-
sammentreffen der Osterreichischen mit den deutschen
Yachten, wozu sich allerdings bei den Verbandswettiahr-
ten nur in der 35er- und 20er-Klasse Gelegenheit bot. Bei
den 35ern zeigte sich die Feinigsche Rontakwinta der
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Rasmussenschen Rakete XVIIL. vollkommen ebenbiirtig,
wobei zwar einerseits auf die durchwegs leichten, mit
Flauten durchsetzten Winde, anderseits aber darauf zu
verweisen ist, daB Rakete XVIII. ein diesidhriger Neubau
ist, wiahrend Rontakwinta dem allerersten Jahrgang der
35er angehort und erst durch alljahrlich vorgenommene
Aenderungen an Rumpf und Besegelung zu ihrer jetzigen
Leistungsfihigkeit gebracht wurde. Von den 20ern schnitt
der bayrische Palitz II. am besten ab, auch Fledermaus
spielte eine sehr gute Rolle; beide hatten aber den Vor-
teil, daB Toni III. die beiden ersten Verbandswettfahrten
aus Mangel an Fithrer und Mannschaft nicht mitmachte;
denn sie "zeigte sich dann beim herrschenden leichten
Wind der gesamten Konkurrenz glatt iiberlegen und holte
sich bei ihren drei Starts einen II. und zwei I. Preise,
ebenso gewann sie iiberlegen beide Rennen um die Jol-
lenmeisterschaft — ein Erfolg des heimischen Yachtbaues,
der umso hoher einzuschitzen ist, als Toni IIL und ein
¢leiches heuer von Feinig an den Starnbergersee gelie-
fertes Boot die ersten Zwanziger sind, die Feinig kon-
struiert hat, Wir brauchen also an der Zukunit des oster-
reichischen Yachtbaues durchaus nicht zu verzweifeln;
dies lehrte auch der diesidhrige Linderwettkampf, der
die Jubiliumswoche einleitete. Einen besonderen Erfolg
hatte derselbe fiir uns schon vor seinem Beginn: ndm-
lich den, daB zum erstenmal vier Vereine des D A el 1
sich zu diesem Kampfe riisteten. Der Zweigverein Wor-
thersee, der bisher die Kosten und MiBerfolge der Lander-
wettkimpfe fast ausnahmslos allein getragen hatte,
brachte heuer keine Neubauten heraus, sondern stellte zu
den Auswahlrennen die im Voriahre im Kuhsturm auf der
Havel ginzlich erfolglosen Leichtwetterboote Sindbad V.
und Husch-Husch und zu Vergleichszwecken die schon
otwas dltere Gretl: der Attersee brachte zwei Neubauten,
Erika und Thialfi, beide von Ing. Vogt gezeichnet, erstere
ausgesprochen fiir schweres, lctzteren fiir leichtes Wet-
ter: Erika zeigte sich tatsdchlich beim frischen Rosen-
wind des ersten Auswahlrennens ihren Mitbewerbern
sicher iiberlegen, sie wire im Vorjahr auf der Havel ent-
schieden besser am Platze gewesen als heuer auf dem
Attersee. Vom Stammverein Ing. Walker
mit seinem Rudi VIIL, der. von allen bisher iiblichen For-
men abweichend, einen Versuch darstellte, im Binnen-
iollenbau ganz ncue Wege zu wandeln; leider brachte
dieser ebenso kiihne als geniale Versuch dem Konstruk-
teur nicht den vollen Erfolg, der ihm wohl zu gonnen
cewesen wire; das Boot lief am Wind sehr gut, kam aber
raumschots nicht mit: hoffentlich bringt ein neuer Ver-
such diesem Konstrukteur, der namentlich auf der Alten
Donau schon vicl Ausgezeichnetes geleistet hat, den ver-
dienten vollen Erfolg. Der Traunsee brachte eine von
Ing. Rud. Schlenk gezeichnete Traunsee I heraus; leider
zu spit, das Boot kam erst knapp vor dem ersten Aus-
wahlrennen ins Wasser, also noch géinzlich unge-

erschien Dir.

war
trimmt und demgemiB noch keineswegs verldBlich zu be-
urteilen:
tvpischen

nachtriglich erwies es sich sowohl mit dem
Schlenkschen drehbaren Hochmast als auch
insbesondere, nachdem infolge Mastbruchs dic Hochtake-
lune iiber Nacht zur Houari geworden war,
folgreiches Allround-Boot. — In den Linderwettkampi
entsandte man, teils auf Grund der Ergebnisse der Aus-
wahlrennen. teils auf Grund der voridhrigen Form Erika,
Sindbad V. und Husch-Husch; Erika fand nur am zweiten
Tag voriibergend ihr Wetter, zu spat, um noch in die
Entscheidung ecingreifen zu konnen; Husch-Husch hatte
mit Mannschaftsschwierigkeiten, teils auch mit etwas zu
viel Wind zu kimpfen; umso besser hielt sich SindbadV.,

als sehr er-
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der nicht nur immer wirklich im Rennen lag, sondern am
ersten und dritten Tag zeitweise sogar an der Spitze des
Feldes lag und beide Male als Zweiter durchs Ziel ging —
letztmals nur wenige Sekunden hinter Sassa III, ein
Achtungserfolg, mit dem wir sehr wohl zuirieden sein
diirfen, stand Sindbad doch drei deutschen Rooten und
Mannschaften allererster Klasse gegeniiber; er hat die
Ehre Oesterreichs im Linderwettkampf entschieden ge-
rettet und den Beweis erbracht, daB der ésterreichische
Yachtbau getrost in die Zukunft blicken kann: unser Ab-
schneiden in den Linderwettkdmpfen — sowohl im deut-
schen als auch im ungarischen — von 1924 bis 1926, zeigt
einen sicheren Aufstieg. Mit besonderer Genugtuung war
es zu begriiBen, daB Sindbad in den Verbandswettfahrten
den I. Klassenpreis erringen konnte, zugleich auch den
ersten dem Osterreichischen Segelsport gewidmeten
Staatspreis, einen Silberpokal von hohem kiinstlerischen
Wert, den das Bundesministerium fiir Handel und Vet-
kehr fiir den erfolgreichsten osterreichischen 22er ge-
widmet hatte, der den Bedingungen des deutschésterrei-
chischen Landerwettkampfes entsprach. Die beiden ande-
ren Osterreichischen Auswahlboote, Erika und Husch-
Husch, erhielten in der Folgezeit auch noch Gelegenheit,
das in sie gesetzte Vertrauen zu rechtfertigen durch ihre
Erfolge in den Verbands- und internen Wettfahrten,
Husch-Husch insbesondere dadurch, daB siz in beiden
Wettfahrten um die Jollenmeisterschaft hinter Toni III.
den II. Platz besetzte.

DaB der Wind nicht immer ganz so war, wie man
erwartet oder gewiinscht hitte, habe ich schon angedeu-
tet; dafiir war aber der Regen auch nicht so arg, wie
man nach den vorausgegangenen Wochen fiirchten
muBte; im Gegenteil, wir haben den Attersee heuer als
cin zwar vom Rosenwind gemiedenes, aber auch vom
Regen verschontes Segelrevicr kennen gelernt. Der dritte
und letzte Tag der Auswahlrennen brachte allerdings Re-
gen — teils mit, teils ohne Wind: und das Klubhaushari-
dikap vom 8. VIII. werden alle, die es nicht mitmachten,
in dankbarer Erinnerung behalten — so arg hatte ich mir
sogar einen echten und unverfilschten Salzkammergut-
regen nicht vorgestellt. Aber sonst war es wirklich schon,
und wenn man gelegentlich der beiden Langfahrten am
18. und 20. August auch einmal voriibergehend die Oel-
jacke anziehen konnte, so war das eigentlich Luxus und
nicht unbedingt notwendig.

An den Jubiliumswettfahrten nahmen natiirlich
nicht bloB Boote, sondern auch Segler und sonstige Fest-
gdste in groBer Zahl teil; infolg dessen gab es auch eine
Reihe gesellschaftlicher Veranstaltungen; zunichst das
Ansegeln am 7. VIIL, an dem schon der groBte Teil der
Yachten teilnahm. Unter Fithrung der Mah-Jongg, der die
Sonderklassen, dann die 35er, 22er, 20er, 15er, 10er und
einige klassenlose Boote folgten, wand sich: das Ge-
schwader in imposanter Kiellinie, einer ungeheuren See-
schlange dhnlich, vom Klubhafen zundchst in mehreren
Kreuzschldgen nach Attersee, von dort in freier Kreuz-
fahrt nach Kammer, wo ein gemeinsames Mittagessen
eingenommen wurde. Dort entlud sich auch zum ersten-
mal die Spannung der Jubildumsfeststimmung in einer
Redebde: Der Obmann des Zweigvereins Attersee, Hoi-
rat von MeiB-Teuffen, begriifite die Giste in einer herz-
lichen Ansprache, auf die namens der Géaste der Obmann
des 7. V, Worthersee, Dr. Johanny, erwiderte. Die Heim-
fabrt wurde im Hinblick auf Flaute- und Regengefahr
grofitenteils im Schlepp einer Motorplitte vollzogen, was
Gelegenheit zu mancherlei Ulk bot.

Zum Lianderwettkampf erschien der Prisident des
D. 8. V., Geheimrat Busley, der Prisident des K. B. Y. C.,
Konsul Kustermann (dieser allerdings auch als aktiver
Teilnehmer der Verbandswettfahrten), Papa Belitz, Pro-
fessor Neumayer vom K. B. Y. C., dann natiirlich dic
Mehrzahl der Vorstandsmitglieder des U. Y. C.: zur letz-
ten Verbandswettiahrt traf ein Vertreter des Bundesmini-
steriums fiir Handel und Verkehr ein, zur Preisverteilung
ein Vertreter der oberdsterreichischen Landesregierung.
DaB aufer den segelnden Géisten auch zahlreiche Re-
gatta-Kiebitze (abgesehen vom Kiebitz XII.) erschienen,
kann als selbstverstindlich bezeichnet werden. Nach
dem Lénderwettkampf fand am 11. VIIIL in Attersee ein
Festbankett statt, in dessen Rahmen der Prisident des
D. S. V. dem K. B. Y. C. den von diesem gestifteten und
von ihm auch gewonnenen prachtvollen Herausforde-
rungspreis iibcrgab. Zahlreiche Reden wurden gehalten,
in denen insbesonders die allgemeine Freude iiber die
herzlichen Beziehungen zum Ausdruck kam, die durch
den Lianderwettkampf zwischen den deutschen und Oster-
reichischen Seglern hergestellt wurden. Die zahlreiche
Jugend schwang dann lebhaft das Tanzbein bis in spate
Stunden ohne Riicksicht auf die Notwendigkeit, am nich-
sten Tag zwei Wettfahrten zu segeln.

Am 14. VIIL. fand ein Ballfest in Kammer statt, das
sich gleichfalls lebhafter Beteiligung und bester Stimmung
erfreute; und den Abschluff bildete am 21. VIIL die Klub-
jause mit der Preisverteilung. Da bogen sich die Tische
— nicht nur von Gutigkeiten, sondern insbesondere iener,
auf dem der Gabentempel aufgebaut war. Besondere Er-
wihnung verdienen abgesehen von dem schon erwihnten
Staatspreis: ein Preis des Landes Oberosterreich fiir das
erfolgreichste in Oberdsterreich gebaute Boot aller Klas-
sen; dank der linearen Punktwertung, iiber deren An-
wendbarkeit auf mehrere Klassen man sich mangels vor-
ausgegangener Erfahrungen nicht von vornherein- klar
war, erhielt denselben ein Zehner als luscus super
caecum. Den vom Zweigverein Traunsee gespendeten
prdchtigen Pokal fiir die Jollenmeisterschaft holte sich
Toni II1.; den zur Erinnerung an den verstorbenen hoch-
verdienten Prisidenten des U. Y. C. von seiner Witwe
gestifteten Dr. Hanns Freiherr von Friebeisz-Gedichtnis-
Pokal erhielt als I. Punktpreis die Sonderklasse Lily II.:
den vom Prisidenten des kgl. bayr. Yacht-Clubs, Herrn
Konsul Kustermann, gewidmeten Ehrenpreis, eine ge-
schliffene Glasvase mit Silberfassung, gewann als I
Punktpreis der 22er Sindbad V. — Besondere Freude er-
regten die entziickenden Miniatur-Becherchen, die neben
den iiblichen Pflichtschildern als I. Preise bei allen Ver-
bandswettfahrten gegeben wurden; gleiche Becherchen
erhielten zur Erinnerung simtliche Landerwettkampf-
mannschaften.

Noch viel, sehr viel wire iiber diese Jubildums-
feier zu schreiben; aber man kann nicht alles hervor-
heben, was hervorhebenswert wire, sonst streikt die
Schriftleitung. So viel Gutes und Schénes konnte natiir-
lich nicht geboten werden ohne viel, viel Arbeit: und die
hat der Zweigverein Attersee vor allen leisten miissen:
sein Obmann, Hofrat von MeiB-Teuffen, und sein nimmer
miider Oberbootsmann, Ing. Schultz, werden davon ein
Liedchen zu singen wissen. So mogen sie aber auch er-
fahren, daB wir diese Miihewaltung anerkennen und
schitzen; sie war nicht umsonst geleistet: der Attersee
war der Schauplatz der ersten osterreichischen Segel-
woche, einer segelsportlichen Veranstaltung. wie wir sie
noch nicht gehabt haben; hoffentlich miissen wir nicht bis
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zum 50. Geburtstag unseres U. Y. C. warten, um eine
Wiederholung derselben zu erleben; der Anfang wire ge-
macht: sollte es nicht moglich sein, etwas Aehnliches
jedes Jahr zustande zu bringen, reihum auf allen unseren
Seen? Das wire gewil das beste Mittel, unseren schonen
Sport auf allen unseren Segelrevieren ganz betréchtlich
zu heben: so lange jeder an seinem Wasser sitzen bleibt

und iiberzeugt ist, er sei der Erste, kommen wir niclit
weiter; erst durch Pflege der Wechselbeziehungen zu
einander lernen wir etwas dazu, kommen wir vorwarts.
Das soll die Lehre sein, die wir aus unseren heurigen
Jubiliumswettfahrten zichen wollen; dann wird auch
unser Segelsport mit seinen groBeren Zwecken wachsen.
D R

Wiener Segel- und Ruderklub

Eigner und Klub

Zeichen

5. September
Windr. W-NW
Stk. 1-2 m|sek.

Gesegelte Zeit

11, September
Windr. 0-SO
Stk. 1|g-2m|sek.

Gesegelte Zeit

12, September
Windr. 0-SO
Stk. 1]g-2 m|sek.

Gesegelte Zeit
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Herbstwettfahrt des W. S. R. C., Start der 10 qm-Klasse.




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

Oésterreichischer Motor-Yacht-Verband.

Vizeprisident: Kommerzialrat Robert Koch. — Vorsitzender: Direktor Karl Brenneis. — Vorsitzende-Stellver-
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Oesterreichischer Motor-Yacht-Club.
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Hohenau, Ing. Alf.ed Nemetschke. — Schrififither: Doktor Richard Lowy. — Kassier: Dr. Emil
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Wendegeiriebe.

Die moderne Kraftsbootsanlage verlangt eine je-
derzeit unabhingige wechselnde Drehrichtung der Pro-
pellerwelle, zwecks Stillstand, bzw. Riickwartsfahrt des
Bootes.

Der heute fiir Kraftboote allgemein benutzte Ver-
brennungsmotor hat gemeinhin nicht die Fahigkeit, seinen
Drehsinn beliebig zu dndern, wie es z. B. die Dampima-
schine oder der Elektromotor vermag. Die Verhiltnisse

ist aber ein Selbstanlauf wohl die wichtigste Bedingung.
Nur durch besondere Mittel, wie Druckluft, 146t sich eine
sichere Umsteuerung bei dem Verbrennungsmotor errei-
chen. Diese Bauart bedingt jedoch eine sehr teure und
komplizierte Maschine, deren Herstellungskosten und Be-
dienung zur einfachen mechanischen Umsteuerung der
Propellerwelle in gar keinem Verhaltnis stehen. Um nun
eine mechanische Umsteuerung des Propellers zu erhal-
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liegen bei dem Verbrennungsmotor auch ganz anders.
Wihrend ndmlich die Dampfmaschine den Kcssel, der
Elektromotor die Zentrale oder Batterie als Kraftquelile
benutzt, mull der Verbrennungsmotor durch die verschie-
denen Hiibe seinen Kraftimpuls selbst erzeugen. Dies ist
auch der Grund, weshalb der Verbrennungsmotor nicht
von selbst anlaufen kann. Zum Umsteuern einer Maschine

ten, miissen zwischen Motor und Propellerwelle losbare
Kupplungen, bzw. Umkehrvorrichtungen eingeschaltet
werden, welche gestatten, den Propeller jederzeit-zum
Stillstand zu bringen, bzw. eine riicklaufige Bewegung
anzunehmen. Eine solche Umkehrvorrichtung wird allge-
mein Wendegetriebe genannt. Man baut zwar auch noch
eine andere Wendevorrichtung, bei welcher die Pro-
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pellerfliigel entsprechend verstellt und so Vorwiérts- und
Riickwirtsgang der Boote erzielt werden. Allgemein wird
jedoch der feste Propeller wegen seiner groBeren Halt-
barkeit und Betriebssicherheit vorgezogen,

Ein solches Wendegetriebe hat als kraftiibertra-
gendes Element besonders hohe Anforderungen-zu er-
fiillen. Wohl die schwerste Bedingung ist, daf das Ge-
triebe bei Vollbelastung des Motors vom Vorwirtsgang
sofort auf Riickwiartsgang gebracht werden kann, um Un-
oliicksfille etc. zu verhiiten. Weiterhin wird verlangt, daf}
dieses Umsteuern elastisch vonstatten geht, um Boot und
Motor zu schonen. Denn es liegt klar auf der Hand, daB
durch diese plotzliche entgegengesetzte Beanspruchung
Bruch im Getriebe, der Propellerwelle oder gar der Kur-
‘belwelle des Motors eintreten kann. Also unbedingte Zu-
verlissigkeit ist die Hauptbedingung, daneben sollen aber
einfache Bedienung, wie Schaltung mit einem Hebel,
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wenig Wartung, keineswegs in den Hintergrund gedrangt
werden.

In den meisten Fillen werden nun die Bootsmotore
ohne angebaute Wendegetriebe von den Motorenfabriken
geliefert, so daB das Wendegetriebe — welches dann
von einer Spezialfabrik bezogen werden mull — geson-
dert zum Einbau gelangt.

Ein Wendegetriebe, welches in vielen tausend
Exemplaren verbreitet ist und sich auch in Fachkreisen
eines guten Rufes im Inland wie im Ausland erfreut, ist
das Nix e - Bootswendegetriebe. Die Bauart dieses Nixe-
getriebes ist eine sehr einfache. Die Arbeitsweise ist kurz
folgende:

Abbildung 1 zeigt das Nixegetriebe mit abgehobe-

nem Oberteil. Der Wellenzapfen (rechts in der Abbildurig)
1aBt sich durch die allgemein bekannten verbindenden
Elemente, wie Flansch, Kardangelenk, Hiilse oder der-
gleichen, einfach mit dem Motor kuppeln. Zu bemerken
ist hier, daB die Drehrichtung des Motors, ob rechts- oder
linksldufig, hierbei ganz gleichgiiltig ist. Die Motorkraft
wird nun auf das Zahnriadergetriebe iibertragen. Die Vor-
wirts-, bzw. Riickwirtslaufigkeit steht unter dem Einflul
von zwei Friktionskupplungen, welche wechselseitig
durch den Handhebel betidtigt werden. Ein Verschieben
der Propellerwelle in achsialer Richtung {indet dabei
nicht statt, was besonders betont werden soll. Die Innen-
kupplung dient fiir den Vorwértsgang, wodurch das Zahn-
radergetriebe zu einem Ganzen blockiert wird. Die Motor-
welle ist also mit der Propellerwelle direkt verbunden.
Beim Riickwaértsschalten des Hebels wird die dullere so-
genannte Bandkupplung betédtigt. Die Bremstrommel mit
Zahnrad wird dadurch festgehalten, die iibrigen Zahn-
rader setzen sich in Bewegung und bewirken somit die
Umkehr der Drehrichtung der Propellerwelle. Bei Mittel-
stellung des Hebels (Leerlauf) wird keine von den beiden
Kupplungen betétigt. Die Propellerwelle wird also nicht
mitgenommen und die Zaknrdder rollen aufeinander ab.
Zur Aufnahme der immerhin erheblichen achsialen Pro-
pellerkrafte sowohl fiir Vorwiértslauf als auch fiir Riick-
wirtslauf dient ein Doppeldruckkugellager.

Abbildung 2. Als ein besonders wichtiger Vorteil
des Nixegetriebes mufl hervorgehoben werden, daf3 das-
selbe vollkommen eingekapsclt ist, wodurch. man in der
Lage ist, auf einfachste Weise sdmtliche laufenden Teile,
wie Wellen, Zahnrédder etc., ausreichend und sicher zu
olen. DaBB damit auch die groBte Oelersparnis und ein
sauberer Betrieb erzielt wird, ist selbstverstandlich. Das
Gehduse ist zweiteilig ausgefiihrt, so dal man nach Losen
einiger Schrauben das Oberteil abheben kann, um even-
tuell Storungen leicht zu beseitigen. Durch Abnehmen des
WVerschluBdeckels konnen die Kupplungen nachgestellt
werden.

Die Getriebe der Nixe Bootswendegetriebefabrik
werden in Serienfabrikation mit modernsten Arbeits-
methoden ausgefiihrt, so daB nachzuliefernde Ersatzteile
ohne jede Nacharbeit sofort eingebaut werden konnen.
Samtliche Wellen sind Spezialstahl, ebenfalls die Zahn-
rider, welche nach eigenem Verfahren gehidrtet werden
und eine Spezialziahnung besitzen, die eine gerduschlose
und zuverlédssige Uebertragung gewihrleisten.

Die Nixe Bootswendegetriebefabrik liefert sieben
verschiedene Typen. Die Dimensionen und Gewichte der
Nixegetriebe sind auBerordentlich gering, so daBl der Ein-
bau auch in besonders beengten Booten, wie z. B. Segel-
boote, erfolgen kann. Die absolute Betriebssicherheit, die
saubere Ausfithrung und zweckentsprechende Konstruk-
tion hat das Nixegetriebe an erste Stelle geriickt, um so
mehr, als es in Anbetracht der Vorziige fiir sehr preis-
wert anzusprechen ist. Die vielen tausende von Nixege-
trieben, die in aller Welt in Gebrauch sind, zeugen am
besten fiir die Wertschdtzung ihrer Qualitit.

Ing. F. H., Berlin.

Yadiwerit Gebr. Engeibreditf, Berlin-Copenids

Bestehend seit 1890 — Telegrammadresse : Engelbrechtwerft, Cépenick
Segel - Motor - Yachten und Boote fiir Sport wie gewerbliche Zwecke
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10 m SerienAutoboot der Yachtwerit Gebr.Enge I«
brecht, Berlin-Copenick, aus Mahagoni, das auf der
diesjdhrigen Wassersportausstellung in Potsdam ausge-
stéllt war. Das Boot, mit einem 65 PS Maybach-Motor
ausgeriistet, erzieltc eine garantierte Geschwindigkeit
von 38 km/St..und wurde von Dr. Carl Friedrich
Siemens, Generaldirektor der Siemenswerke, gekauit,
Die vornehme und gediegene Ausstattung der Autoboote
der Yachtwcrft Engelbrecht verdient besonders hervor-
gehoben zu werden. Baustoff ist Holz oder Stahl, mo-
dernst eingerichtet, vernickelte Beschlige, Sprungieder-
polsterung, amerik. Klappverdeck und elektrische AnlaB-
und Lichteinrichtung. Die Seitenwinde im Cockpit sind
auf Rahmen und Fiillungen gearbeitet und als Schrink-
chen geschmackvoll ausgebildet. Der FuBboden im Motor-
raum ist mit Aluminiumriffelblech versehen, der Lino-
leumbelag auBerhalb mit Messingschienen eingefaBt. Das
Boot bietet fiir 810 Personen Raum.

AnldBlich der Rheinwoche, die von den Motor-
vachtverbdnden ab Anfang August auf dem Rhein statt-
fand, hat die Yachtwerft Engelbrecht dem ,.Deutschen
Motor-Yacht-Club* in Mannheim ein 10 m Typenboot aus
Stehl zur Verfiigung gestellt; das Boot hat einen 15/45 PS
Selve-Motor und hat zwei schone Preise mit nach Hause
gebracht.

Die Internationale Ausstellung fiir Binnenschitfahrt
und Wasserkraftnutzung in Basel 1926 kann als sehr ge-
lungen bezeichnet werden und ist die internationale
Presse mit Recht iiber den vollen Erfolg einig. An Hand
vor hervorragend prézise ausgefiihrten Modellen wird
ein lehrreicher Ueberblick iiber die Gestmentwicklung
des Schiffbaues sowie der Kraftanlagen (Dampimaschi-
nen, Oelfeuerungen etc.) vermittelt. Auch Gegeniiberstel-
lungen wvon alten und neuen Personenschiffen zeigen
augenféllig den Entwicklungsgang dieses Verkehrsmittels.
Besonderer Wert wurde auch auf die zur Schiffbaukon-
struktion so wichtigen Laboratoriumsarbeiten gelegt, und
bringt die Basler Ausstellung Wasserbaulaboratarien,
welche das ganze schiffbautechnische Gebiet umfassen.

Von besonderem Interesse fiir uns Oesterreicher
boten jene Gruppen, welche sich mit der 6 sterreich i-
schen Donau befaiten. So hatte die hydrographische
Landesabteilung in Linz auf zwei Tafeln d»s Donau-
knie bei Linz gezeigt und in einem Entwurf die
Ausbaumoglichkeiten dieses Donaustiickes vor Augen ge-

fithrt. Eine Darstellung des Wasserstandsnach-
richtendienstes, eine Tafel der AbfluBmen-
gen der Donau unterhalb der Ennsmiindung sowie eine
auf gesonderter Tafel zur Schau gebrachten Darstellung
des Donauverkehrsdurchden Strudel inner-
halb der letzten 25 Jahre geben einen tiefen Einblick in
den innigen Zusammenhang zwischen Technik und Wirt-
schaft.

In eigener Gruppe wurden die Schiffshebe-
w er k e behandelt, zu welchem Gebiete fithrende Firmen
des In- und Auslandes anschauliche Modelle zur Verfii-
gung gestellt hatten.

Schlepper-, Bagger-, Losch- und Ladeeinrichtun-
gen, Taucherschachte, Kran- und Werkstittenschifie, kurz
alle zum Schiffbetrieb nétigen Sondereinrichtungen wur-
den in zweckmiBiger Weise in ihrer Wirkung und Kon-
struktion veranschaulicht.

Die Ausbaumdglichkeiten groBer Fliisse und Stro-
me fiir Erzeugung von hydraulischer Elektrizitit sowie
zur intensiveren Ausnutzung durch die praktische Schiff-
fahrt waren zum Teil durch Projektpline groBten For-
mates dargestellt, wie auch die neuesten Verfahren zur
Aufnahme von Geldnden fiir dhnliche Zwecke durch das
Aerovermessungswesen unter Zuhilfenahme einer grofien
durchgefithrten Vermessung  beriicksichtigt worden
warer.

Ein Rundgang durch die groBangelegte und ein-
heitlich durchgefiihrte Ausstellung ist fiir den Techniker
wie auch den Laien ein gleicher GenuB. Es ist von allen
beteiligten Staaten Mustergiiltiges geschaffen worden, das
nicht bloB Neugierde zu befriedigen vermag, sondern
reiche Belehrung vermittelt. Der volkswirtschaftliche
Nutzen dieser Ausstellung liegt in der Forderung der wirt-
sch}aftlichen und kulturellen Leitsungen der verschiedenen
Volker.

Al e,
Ii. Marconi, ain. Schifibau-Ing.

Konstruktion von Motorbooten, Motoryachten
und Gebrauchsfahrzeugen
Bauaufsicht - Bauberatung - Kaufberatung

Berlin-Spandau, Wilhelmstr. 1, Tel.: Spandau (2€02)

R T T

10 m Auto-Boot

geliefert von der Yachtwerft Gebr. Engelbrecht
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KANUSPORT
Mit Faltboot und Zelt.

Mit Erlaubnis des Verlages Quelle
& Meyer, Leipzig, KreuzstraBe 14, bringen
wir einen kurzen Abschnitt aus dem vor kur-
zem erschienenen Buche ,,Mit Faltboot und
Zelt“ von Paul Walter. (Fortsetzung.)

Dann geh auf einen unserer Mittelgebirgsiliisse
von mafBiger Breite und nicht zu starkem Strom! Du
wirst bald fiihlen, daB du es mit einem gewaltigen Geg-
ner zu tun hast. Aber du bezwingst ihn, nicht nur mit
dem Bizeps, sondern auch mit der Vernunft. Brauchst
du ldngere Zeit zur Ueberlegung, als er dir liBt, so
paddle riickwérts, damit er die Macht iiber dich verliert!
Du kannst aber auch aussteigen und deinen Rivalen be-
trachten; er ldBt dir MuBe dazu. Sobald du iiber ihn im
klaren bist, weist du auch das Mittel zur Abwehr. Mit
klugem Sinn und offenen Sinnen wirst du aller Schwie-
rigkeiten Herr werden. VergiB dabei nie den Spruch:
Nec temere — nec timide! Nicht verwegen — nicht zag-
haft! Es ist keine Schande, infolge Uniiberlegtheit zu
verungliicken.

Und wenn du ein paar hundert oder tausend Kilo-
meter auf solchen Mittelgebirgsfliissen gemacht hast,

darfst du den Versuch wagen, einen unserer Wildfliisse,

zu meistern. Der Begriff des Wildflusses fiangt bereits
da an, wo die Geschwindigkeit eines guten FuBgingers®
fiberschritten ist. Denn ein FluB, der mit mehr als 6—7
Kilometer ~Stundengeschwindigkeit einherschieBt, ist
stiarker als wir und erlaubt uns nicht mehr, uns gegen
seine Macht zu stemmen. Im besonderen verstehen wir
allerdings wie der Geograph unter einem WildfluB ein
Gewisser, das viel Gerdll mit sich fiihrt und daher sein
Bett immer wieder dndert, hier eine neue Kiesbarre
anlegt, dort das Ufer aushohlt, der in lustigen Kapriolen,

Sie. sind Leser von
Flugzeug und Yacht ?

Sie brauchen also auch

Mein Segelbuch

Ein frisches Buch, das jedem
Freude macht. Von Dr. W.
Deter. 3. Auflage.

Mit vielen Bildern, Original-

zeichnungen und Konstruk-

tionsrissen im Text und auf
Tafeln.

Preis geh. RM 3.50, In Halbl. RM 5.—

Ferner das prichtige Werk:

Das Flugsportbuch
Von Dr. Ing. W. v. Langs-

dorff. 3. Auflage
Geh. RM. 3.—, Halbl. RM 4.—
Zu beziehen durch jede Buchhandlung

Dieck & Co., Verlag, Stuttgart

UCH

WALTER DETER

il il

schdumend und gurgelnd, gischtend und wirbelnd seinen
Weg sucht.

Solcher Wildfliisse gibt es namentlich in verhilt-
nisméfBig jungen Gebirgen viele. Insbesondere die Alpen
sind daran iiberreich. Nicht jeder ist fiir den Anfang ge-
eignet; man wird gut tun, als erste Probe etwa den Inn
von Kufstein bis zur Miindung zu nehmen. Von Innsbruck
bis Kufstein ist der FluB betrichtlich wilder. An-
schlieBend kannst du auf der Isar von To6lz nach Miin-
chen fahren, wenn sie giinstiges Wasser hat. Bist du
auf diesen ,leichteren® Wildwassern durch oftmalige
Fahrt heimisch geworden, so wage dich auch an den
Lech oder die Salzach. Endlich an die Etsch, den Tessin,
die obere Adda und die Enns. Gehe aber auf solch ge-
fahrliche Unternehmungen nie ganz allein, sondern mit
einer Gruppe guter Fahrer.

Das ist die hohe Schule des Wildwasserns; lerne
sie langsam und griindlich kennen! Fahre aber nicht
ohne Karte und womoglich mit Fiihrertext! Und wenn
du den Eindruck hast, daB dein Korper den bevorste-
henden Strapazen nicht gewachsen ist, so baue ab oder
trage um; du hast selbst den groBten Gewinn davon.

Es ist nicht gut, sich zu iiberanstrengen. Auf mei-
ner ersten Fernfahrt fraB ich, wie alle Anfinger, Kilo-
meter. Abends war ich dann regelmidBig so miide, daB
ich bei einer Kenterung sicher nur im Wasser liegen ge-
blieben wire, in dem kostlichen BewuBtsein, nun Ruhe
zu haben. Abgesehen davon bezweifle ich, ob ich noch
die Kraft besessen hitte, ans entfernte Ufer zu
schwimmen.

(Fortsetzung folgt.)

Amansis Falthootwerft

Salzburg, Griesgasse 4 / Telephon 784/8
i Tenom

Siegerboote

beiallen 6sterreich.

und denbedeutend-

sten ausldndischen
Regatten 1925

Beste
Tourenboote

Billige Preise

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

Das Kleinautomobil.

Von O. P. Fuchs-Wien.

In Folge 8 dieser Zeitschrift hat der
Verfasser die wirtschaftlichen Hindernisse
beriihrt, welche sich einer weitgreifenden
Ausbreitung des Kleinautomobils entgegen-
stellen, und wird derselbe nunmehr in ganz
grofen Umrissen iiber die zweckmifBigen
Konstruktionsmerkmale desselben sprechen.

Das Herz des Automobils ist und bleibt der M o-
tor, dessen Gesamtkonstruktion heute eine sehr bedeu-
tende Entwicklungsstufe erreicht hat. Es handelt sich
lediglich darum, die gewonnenen Erfahrungen auf eine
Motoren-Neukonstruktion anzuwenden, welche sich voll
und ganz dem Gedanken des Kleinautos ein-
gliedert.

Wir verlangen vom Kleinauto, nebst der Zuverlds-
sigkeit im Betriebe, welch letztere Forderung durchaus
nicht nur dem Kleinwegen gilt, vor allem Einfachheit
inder Bedienung, ein Punkt, der unter Zugrunde-
legung des Umstandes, daB der GroBteil der Kleinauto-
fahrer sich nicht mit technischem Studium befassen will,

hat, soweit seine. Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit
mafigebend ist. Ein Beweis dafiir die Leistungen verschie-
dener Einzylindermotorrader. Leider ist nun zum Beispiel
das Verhdlntis der Leistungsbelastung, also der Quotient
aus dem Gesamtgewicht des Fahrzeuges zur Bremslei-
stung beim Kleinauto schon wesentlich verschieden von
dem des Motorrades, und hier zeigt sich bei einer ndhe-
ren theoretischen Untersuchung, in welche die absoluten
Leistungen verschiedener Einzylindermotoren sowie die
notwendigen Leistungsiiberschiisse einbezogen sind, daB
der Zweizylinder (mit ziemlicher Schwungmasse) wohl
besser geeignet widre. Man wird in diesem Falle gegen-
iiberliegende (also um 180 Grad versetzte) Zylinder
wahlen.

Nun moge gleich vorausgeschickt werden, daB der
Bau eines Kleinautomobils keine leichte Sache ist und vor
allem Geld erfordert. Es kann nur abgeraten werden, mit
unzuldnglichen Mitteln an diese Aufgabe heranzutreten.
Ist nun aber Geld und die erforderliche maschinelle Ein-
richtung vorhanden, so diirfte es moglich sein, fiir den

Komtesse Mitzi Vrints auf ihrem Austro-Daimler A. D, M.

gleichzeitig wieder eine VergroBerung der Zuverlidssig-
keit bedingt. Es muBl demnach der Motor in seiner Aus-
fiihrung derart eingerichtet sein, daB der Fahrer mog-
lichst wenig — und wenn, nur mit ein paar Handgriffen
— dem Motor naheriicken mufB. Es empfiehlt sich daher,
von der vom Standpunkt der Betriebsokonomie
sicherlich besseren Wasserkiihlung abzusehen und den
Motor luftgekiihlt zu bauen. So fallen schon eine
ganze Reihe von Manipulationen fiir den Fahrer und da-
mit eine gewisse Quelle von Aergernissen weg, ohne daB
damit beim Stande unserer wissenschaftlichen Erkenntnis
die Qualitdat des Wagens zu leiden haben wird.

Die grofle Frage nach der Zylinderanzahl ist nicht
so leicht zu beantworten. Man darf heute sagen, daBl nach
den Erfahrungen der letzten Jahre auch der Einzylinder
bei einer Beurteilung, wie in Frage stehend, mitzureden

Einbau auch den luftgekiihlten Vierzylinder-
motorins Kalkiil zu ziehen, dessen Herstellungskosten bei
richtiger Organisation und entsprechend grofl gedachtem
Betrieb sich nicht in jenem MaBe erhohen wiirden, als es
den erzielten Vorteilen entspridche.

Das Getriebe ist das zweite Problem, dem sich
der Konstrukteur eines Kleinwagens gegeniibersieht, und
hier sitzt vielleicht das Um und Auf des Kleinwagens.
Nach der iiblichen konstruktiven Ausbildung wird man
sich kompromiBweise mit einem Dreigang-Getriebe zu-
frieden geben konnen, doch ist dies absolut nicht ,dic*
Losung der Getriebefrage. Es m u B irgend eine Konstruk-
tion gefunden werden, welche das sukzessive Ver-
andern des Uebersetzungsverhdltnisses
bei gutem Getriebewirkungsgrad und entsprechender
Sicherheit ermoglicht, was wohl nur im Wege eines
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neuen Maschinenelementes moglich sein diirfte. DaB bei
einem gewdhlten Normalgetriebe die einzelnen Geschwin-
digkeitsstufen nicht bloB den Bedingungen, welche an den
Wagen gestellt werden, sondern vor allem den inneren
Kraftverhiltnissen des Wagens entsprechen miissen,
wird vielfach iibersehen, sehr zum Nachteil der Lebens-
dauer und Geschmeidigkeit im Betriebe.

Der Antrieb iiber eine Hinterachsbriicke unter Zwi-
schenschaltung eines Differentials ist im Prinzip wohl
eine kaum mehr zu iiberbietende LoOsung, wiewohl der
Fortfall des Differentials eine willkommene ErmiafBigung
der Herstellungskosten mit sich bringt. Diesbeziigliche
Losungen, bei welchen die Hauptwelle mittels Kegelrad-
Paar die beiden Hinterachswellenstiicke treibt, liegen
schon vor. Es will beinahe scheinen, als ob diese Verein-
fachung fiir gewisse Wagen (bei welchen geringes Ge-
wicht und ahnliche Eigenschaften in gewissen Proportio-
nen zueinander stehen) auch vom okonomischen Stand-
punkt zu billigen wire, wiewohl bei einigem guten Willen
auch ein Differential mit einfacheren Mitteln geschaffen
werden kann.

Mit Riicksicht auf eine billige Bauausfithrung sowie
auch unter spezieller Riicksichtnahme auf die beim Kleirn:-
wagen vorliegenden dynamischen Verhiltnisse wéhreic!
der Fahrt scheint es als empfehlenswert, beim kleinen
Wagen das vordere Rdderpaar anzutreiben,
wodurch sich bei entsprechend konstruktiver Durchbil-
dung Motor, Getriebe, Bremse, Differential, ja auch einige
Steuerungsteile in einem Block vereinigen lieBen
(was noch andere Vorteile hiitte, {iber welche zu spre-
chen weit iiber den Rahmen dieses Artikels gehen
wiirde).

Jedenfalls sollen Vierradbremsen vorge-
sehen werden. Eine Begriindung dieser Forderung kann
erspart werden.

Die Federung ecines Kleinwagens mufl viel
besser durchgefiihrt werden, als dies bei den heute iib-
lichen Typen zu sehen ist, wo es sich fast immer um skla-
vische An'ehnung an die wenigen ,iiblichen* Typen han-
delt. Aus erkldrlichen Griinden sind die Schwankungen,
denen ein Zweisitzer durch fallweise Inanspruchnahme
durch eine oder zwei (mit Notsitz drei) Personen in
dem Verhiltnis von Eigengewicht zu Nutzlast erfdhrt,
wesentlich grofer, als bei einem Vier- oder Sechssitzer
mit einem viel groBeren absoluten Eigengewicht. Es tritt

dann die oft unangenehm empfundene Erscheinung auf, daf
beim Solofahren der kleine Wagen weder ,gut federt*
noch ,,auf der Strafle liegt”. Was das ,,auf der StraBe lie-
gen* anlangt, so ist daran nicht immer die Federung
schuld, es kann jedoch durch eine richtig gebaute Fede-
rung viel ausgeglichen werden, was schon einmal irgend-
wie verpatzt ist. Wichtig ist unter anderem, dafl die Ri-
der moglichst am Boden liegen bleiben und dient zur Er-
reichung dieses Umstandes die geteilte Schwing-
achse, wie solche bei neueren groBien Typen (wenn
auch leider nicht konsequent fiir Vorder- und Hinter-
achse) zu sehen ist.

DaBl der Aufbau des Chassis, die Anordnung der
Sitze, die Karossierung und alles drum und dran (das
selbst wieder viel zu denken geben mag) sich ganz dem
»Programm‘ des Wagens anzupassen hat, ist klar.

Nun wird sich aber der Leser richtigerweise die
Frage vorlegen, wieso kann man alle diese Forderun-
gen, die zum Teil sehr schwerwiegender Natur zu sein
scheinen, mit einem niedrigen Anschaffungspreis in Ein-
klang bringen? Das heiBt, es soll nunmehr aufgezeigt wer-
den, wo oder wie der Hebel zum Erfolg angesetzt wer-
den kann, nicht nur zum duBeren einer anerkannt brauch-
baren Kleinautokonstruktion, sondern zum inneren einer
billigen Bauweise. Wenn auch das obgenannte duBere
Moment sicherlich zum Erfolg gehort, so spielt doch eine
ebenso wichtige Rolle der Herstellungspreis. Setzen wir
eine richtige Betriebsorganisation als gegeben voraus,
so bleibt es jetzt Sache des Konstrukteurs, die obig an-
geschnittenen Bedingungen mit der Forderung niederster
Herstellungskosten zu verbinden. Dies ist jedoch zum
Grofiteil schon in den Forderungennach Zus am-
menlegung fast aller wichtigen Bauteile
in einen Block gegeben, wodurch der Wagen nicht
nur in technischer Beziehung vollkommener wird, son-
dern sich bei kluger Durchfiihrung nicht unerhebliche Be-
triage ersparen lassen.

Ingenieur Franz Kofler-Innsbruck, der sich in den
letzten Jahren ziemlich rege mit der Vervollkommnung
des Kleinautomobils beschiftigt hat, machte zum ersten
Male in prédziser Form auf eine derartige Zusammen-
legung von Konstruktionsteilen aufmerksam.

Es ist zu hoffen, daB unsere Konstrukteure in
ndchster Zeit auch die notwendigen Geldmittel an Hand
bekommen, um endlich jenen Wagen zu schaffen, der
schon lange iiberfillig ist.

BUCHBESPRECHUNGEN.

Frankfurterr Sport-Almanach 1925/26. Herausgege-
ben vom Deutschen ReichsausschuB fiir Leibesiibungen,
Ortsgruppe Frankfurt a. M. Verlag Wilh. Hemp, Frankfurt
a. M. — Ein inhaltlich wie in der Ausstattung sehr hiibsch
ausgestattetes Werk, das auf 250 Seiten die Entwicklung
des Frankfurter Sportlebens schildert. Von prominenten
Fiihrern des Sportlebens sind die einzelnen Kapitel ge-
schrieben, die, reich illustriert, ein sprechendes Zeugnis
von der Hohe, auf denen das deutsche Sportleben steht,
geben. Der Almanach ist anldBlich der Eréffnung des
Frankfurter Stadion erschienen und umfaBt sdmtliche
Leibesiibungen und Sportarten. Es ist erhebend, mit
welch einmiitigem und zielbewuBtem Streben die Stadt-
vertretung und fithrende Personlichkeiten der Ertiichti-
gung der deutschen Jugend ehrliche reine Wege eroffnen.

Die Technik des Altertums. Von Albert Neubur-
ger. 2. Auflage. R. Voigtlinders Verlag in Leipzig, 1921.
(Preis Mk. 16.—.) — Ein mit auBerordentlichem Fleif§ ver-
faBtes umfangreiches Werk, das technische Hilfsmittel
und technisches Schaffen des Altertums in allgemein an-
zichender, lebensvoller Darstellung zusammenfaBt. Ge-

rade der fast gédnzliche Mangel einschligiger Literatur,
durch den Umstand bedingt, daB die Quellen ein archido-
logisches Studium erfordern, und dem Forscher das We-
sen der Technik oft viel zu fremd ist, 148t dieses Werk
besonders beachtenswert erscheinen. Die Fiille des auf
570 Seiten mit 676 Abbildungen gebotenen Stoifes ist ein-
zigartig und wird dem Buch sicherlich noch sehr viele
Freunde schaffen. Als besonders anerkennenswert muf
die tiefschiirfende Arbeit hervorgehoben werden, die aus
den archdologischen Unterlagen des Kunstgewerbes die
technischen Hilfsmittel herausschidlt und vom Gewerbe
bis zu den Grofibauten die Ingenieurkunst der Alten er-
kennen 1dBt, und deshalb in den Interessentenkreisen, In-
genieure und Forscher, die groBte Beachtung verdient.

Allein iiber den Atlantic. Von Alain Gerbault.
Uebersetzung aus dem Franzosischen von C.L. W a ge n-
seil.,Ava‘“-Verlag, Hamburg. — Nicht allein ein Sports-
mann, sondern ein Seemann macht diese Ueberfahrt, die
uns hier in packender einfacher Weise geschildert wird.
Es zdhlt wohl zu den seltensten Biichern dieser Art, das
wir wohl nicht besser unseren Lesern empfehlen konnten,




als daB wir, mit Bewilligung des Verlages, in unserem
redaktionellen Teil einige Seiten veréffentlichten. Nicht
aus abenteuerlichem Wagemut allein, sondern mit plan-
voller Vorbereitung unternimmt Gerbault diese Fahrt und
immer hat man beim Lesen der einzelnen Kapitel und den
oft schwersten Gefahren das Gefiihl, daB hier ein im
Sport ertiichtigter Seemann seine Lage beherrscht. Die
in einfacher, wahrer Sprache gehaltene Schilderung wirkt
iiberaus fesselnd und ist erfiillt von méinnlicher Kraft und
tiefer Liebe zum Meere und seinen Schénheiten. Wir emp-
fehlen auch an dieser Stelle unseren Lesern dieses Buch
aufs wirmste, das in keiner Seglerbibliothek fehlen soll
— und wird.

Methodisches iiber Segeln. Von Rudolf Larisch.
Verlag Carl Fromme, Wien. — Eine ebenso originell aus-
gestattete als inhaltlich gediegene Broschiire, die kaum
17 Seiten stark nicht allein dem Anfinger recht niitzliche,
segeltechnische Winke gibt. Schon der geringe Umfang
1aBt nur die Behandlung einzelner Fragen zu, die aber aus
guter Erfahrung geschopft sind und recht beachtenswerte
Gedanken enthalten.

‘Wassersport und Gesundheit. Ein rztlicher Rat-
geber fiir Wassersportfreunde. Von Dr. med. E n gwWer.
Mit 22 Bildern und Fig. Verlag von Georg Wettermann,
Braunschweig. Kart. Mk. 2.70. — Schon der Untertitel
sagt, daBl dem Verfasser ein griindliche fachliche Behand-
lung des Einflusses des Wassersportes auf die Gesundheit
vorschwebte, die schon deshalb begriiBenswert ist, als
hier alle mit dem Freiluftleben zusamenhédngenden Fragen
von richtigen, der Gesundheit férderlichen Gesichtspunk-
ten klargelegt werden. Die Wirkungen des Freiluftlebens
auf den Korper, die durch den Wassersport verstirkt und
auch durch richtige Ernidhrung, Bekleidung und Kérper-
pflege vertieft werden, sind die Leitgedanken der einzel-
nen Kapitel dieses Buches, das mit einem Ratgeber bei
Ungliicksféllen und Erkrankungen schlieBt und allen
Wassersportfreunden bestens empfohlen werden kann.

Deutsches Baden. Ein Fiihrer zu Freude, Schon-
heit und Gesundheit. Von Magnus Weide m ann. 9. Auf-
lage. Robert Laurer Verlag, Egestorf (Bezirk Hamburg).
— Der Bewegung unserer Zeit durch Licht, Luft wund
Wasser die korperliche und geistige Entfaltung des Men-
schen zu fordern, dient dieses Buch. Durch das Leben in
der GroBstadt vernachlissigt der Mensch nicht nur seinen
Kérper infolge der damit verbundenen unnatiirlichen Le-
bensweise, sondern er verliert auch das Verstéindnis fiir
die reinen Wege der Natur. Das Biichlein ist nun bestrebt,
durch groBeres Nacktleben die Menschen zu unbefange-
nerem Leben zuriickzufiihren. Denen, die diesen Weg
suchen, wird dieses Buch gewiB Freude bereiten.

Gymnastik fiir Bergsteiger. Von Dr. K. Pru STk
Bergverlag Rudolf Rother, Miinchen 19. 64 Seiten mit 29
Zeichnungen. Preis Mk. 1.—. — Die fiir den Bergsteiger
wichtigen korperlichen Vorbedingungen durch sinnvolle
und reifdurchdachte Zimmeriibungen zu wecken und aus-
zubilden, ist der Zweck des Biichleins. Daf dieselben da-
bei tdgli~h nicht vieler Zeit bediirfen, ist fiir den heutigen
Menschen besonders wertvoll. Von den vier Uebungs-
richtungen dienen zwei der Kriftigung des ganzen Kor-
pers und der Ausbildung des Gleichgewichtssinnes. Aus
diesem Grunde ist das Biichlein auch fiir Flugpiloten be-
achtenswert.

Lagerarbeiten aus dem Ungarischen des Sztrilich
Pal und Dr. Mocsy Janos. Berlin, Der Weifle Ritter Ver-
lag. — Eine Broschiire, die sich mit praktischen Winken
aus dem Zeltlagerleben befaBt und Erfahrungen desselben
mitteilt. In der Bewegung des Freiluftlebens liegend, ist
es zu begriien, wenn oft scheinbar einfache Handgriffe
zur Vermeidung von Aerger und Zeitverlust erklart und
beschrieben werden.

Das Zeltlagerleben des Wandervogels. Von Wer-
ner Kindt. Der WeiBe Ritter Verlag. — Fin Ausschnitt aus
der Romantik des Freiluftlebens, cine heitere Wander-
schaftsfahrt, erfiillt von frischer Luft und reiner Lust, das
wohl als gelungenes Werbebiichlein des Wanderlebens
wirken wird. Es ist kostlich und gut geschrieben und viel
mehr echter Humor und Sonne liegt in dem schmalen
Broschiirchen als in manchem Buch. Wir konnen es un-
serer Jugend bestens empfehlen.
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Wir teilen unsern Lesern mit, daB unsere Redak-
tion sdmtliche Orignalaufnahmen durch die Photo-Abtei-
lung der Firma Krenn & Gaumannmiiller, Wien IV.,
Suttnerplatz 3, ausarbeiten lassen. Die erwihnte Firma
besitzt ein reiches Lager simtlicher Chemikalien und Ge-
ritschaften sowie von stets frischem Aufnahme- und Ko-
piermaterial. Die Firma Krenn & Graumannmiiller ist
Lieferant von bedeutenden Amateurvereinen und kann
nur bestens empfohlen werden. Die Schriftleitung.

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

GESELLSCHAFT M. B. H.
WIEN, IX. SPITTELAUERLANDE 5
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Kaufhduser fiir Herren- u. Damen-Modewzsche
Lieferanten des Union Yacht Club.
L. Stephanspl. 9 u, 11 H III. Hauptstrafe Nr. 2
Tel. 61-2-63, 66-4-26 Wlen Telephon 90-5-73
Fur Segelsport:

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

Neuheit: Buchstaben und Ziffern zum aufnahen,
verschiedene GroBen, echtfdrbig schwarz, als Unter-
scheidungsnummer laut Vorschrift des D.S.V. |
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