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DER BUNDESPRASIDENT

Der Flugsport, zunédchst Vorlaufer des
Luftverkehres, hat sich durch die Verwendung
des Leichtflugzeuges und durch den Segel-
flug eine neue, =zukunftsreiche Betatigung
erschlossen. Dali der Osterreichische Aéro-
Club auch auf diesem Gebiete reiche Erfolge
erziele, wiinsche ich ihm anlalilich der Feier

seines 30jéhrigen Bestandes.

Wien, am 7. Februar 1931,






Wenn der Osterreichische Aéro-Club das
Fest seines dreiliigiahrigen Bestandes begeht,
so hat er die Genugtuung, durch sinngemalie
und erfolgreiche Verbindung von Sport und
Wirtschaft seinen Teil mit dazu beigetragen
zu haben, dem Menschen auch die Herrschaft
uber die Luft zu sichern.

Fa, TR Forg i
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Dreifiig Jahre unermiidlicher Mitarbeit
an der Entwicklung einer der groliten Errungen-
schaften der Technik berechtigen den Oster-
reichischen Aéro-Club zu dem stolzen Emp-
finden, mitgewirkt zu haben an der Realisierung
der kihnsten Traume und kaum gewagter
Hoffnungen menschlichen Forscherdranges.

Per aspera ad astra.

Wien, 4. Februar 1931.







Der Osterreichische Aéro-Club hat sich durch
seine Mitwirkung bei der Schaffung des seither zu
einem grofien Flughafen gewordenen Wiener Flug-
platzes in Aspern und durch die Veranstaltung inter-
nationaler Flugwettbewerbe um die Entwicklung der
Luftfahrt in Osterreich grofie Verdienste erworben.
Auch heute fallen ihm als Vertreter Osterreichs in der
Fédération Aeronautique Internationale auf dem Gebiete
des Flugsportes wichtige, auch fir den Luftverkehr
bedeutsame Aufgaben zu. Flr ihre Ldsung winsche
ich dem Aéro-Club, der nunmehr auf eine erfolgreiche
30 jahrige Tétigkeit zurlckblickt, auch weiterhin Gluck

und vielen Erfolg.

Bundesminister fir Handel und Verkehr






DER UNTERRICHTSMINISTER

fch begrilie als Chef der Unterrichts-
verwaltung die so verdienstvollen Bestrebun-
gen des Osterr. Aéro-Clubs zur Ermaoglichung
und Propagierung des Flugsportes besonders
in der Frage des Segelfluges unter unserer
studierenden Jugend und bin gerne berelt,
sie nach Kréften im Rahmen meines Ressorts
zu fordern. Meine besten Wiinsche begleiten
den Osterr. Aéro-Club in das vierte Jahrzehnt
seines Wirkens, das auch der Stahlung unserer
Jugend durch den Luftsport gewidmet sein

moge.
’%“ Ut g &xn/u
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Dem ,,Osterreichischen Aéro-Club* zu seinem
30jéhrigen Bestande!

Der ,,Osterreichische Aéro-Club* kann mit berechtigtemn
Stolze auf seine nunmehr das vierte Jahrzehnt beginnende
Tatigkeit zurdckblicken. Gar viele hervorragende und in aller
Welt anerkannte Leistungen auf dem Gebiete der Entwicklung
des Flugwesens und der Luftschiffahrt hatten in Osterreich
ihre Wiege und der ,Osterreichische Aéro-Club™ hat sich
Zeit seines Bestehens unvergefiliche Verdienste um die
Eroberung der Luft erworben.

Wenn auch das O&sterreichische Bundesheer derzeit
keine Fliegertruppe aufstellen darf und ihm daher die Mitarbeit
an der weiteren Ausgestaltung des Luftverkehrs unmoglich
ist, so fuhlt es sich doch mit dem ,Osterreichischen Aéro-
Club“ enge verbunden, da sich sowohl in diesem wie auch
im Heere noch zahlreiche Feldpiloten unserer ehemaligen
so ausgezeichneten Luftfahrtruppen befinden.

lech wiinsche dem ,Osterreichischen Aéro-Club* fir
sein Wirken in der Zukunft das allerbeste,; mogen ihm zur
Ehre bsterreichischer Tatkraft neue Erfolge beschieden sein.

Bundesminister fiir Heereswesen
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Dessau, den 27. Jénner 1931.

An den
Osterreichischen Aéro-Club

Wien.

Ich beglickwinsche den Osterreichischen Aéro-Club
herzlich zu dem Tage seines 30jahrigen Bestehens.

Wenn eine Vereinigung 30 Jahre fihrend die Luftfahrt-
Interessen eines Landes vertritt, so beweist dies, dall an
ihrer Wiege weitblickende Manner gestanden haben, die
Pionier-Arbeit im wahren Sinne des Wortes zu leisten fahig
waren.

Es beweist aber auch, dali sich im Osterreichischen
Aéro-Club eine Tradition entwickelt hat, die die schwersten
Schldge lberwinden konnte.

Diese innere Lebenskraft wird den Osterreichischen
Aéro-Club auch beféhigen, an der grofien Aufgabe, die die
zukiinftige Entwicklung der Luftfahrt bedeutet, werktdtig
Anteil zu nehmen.,

Mit dem Ausdruck vorzuglichster Hochachtung

o L, // 4/,//{’/”/ é//}
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Oberaltstadt, am 2. Februar 1931,

An den
Osterreichischen Aéro-Club

Wien.

Anléfilich des 30jéhrigen Bestandes Ihres sehr ge-
schétzten Clubs erlaube auch ich mir lhnen zu dieser Feier,
welche einen Merkstein in der Geschichte lhrer Tétigkeit
auf dem Gebiete der Aeronautik bildet, die herzlichsten
Gllickwdnsche zu lbermitteln.

Ich danke lhnen gleichzeitig fir das grofe Interesse,
welches Sie nicht nur fir den Fortschritt der Aeronautik,
sondern auch fir das Flugwesen jederzeit gezeigt haben;
ganz besonders hat sich Ihr langjéhriger Président, General-
direktor A. Cassinone um die Férderung der Osterrei-
chischen Aviatik grofle Verdienste erworben.

Dem lebhaften Interesse, welches der Osterreichische
Aéro-Club der Fliegerei entgegenbrachte, hat er u. a. auch
dadurch sichtbar Ausdruck verliehen, dafi die im Jahre 1911
geschaffene grofie goldene Medaille mit dem Bilde meiner
., Taube* versehen wurde.

Mit dem Ausdrucke vorziiglichster Hochachtung und
herzlichen ,,Glick ab - Gut Land" zeichnet

ergebenst

/
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.Seit dem Jahre 1898 zundchst mit Oberst Hinterstoisser und
dann mit den anderen Griindern des Aéro-Clubs, Economo, Cassinone
u. a. sowie den sich spéter energisch in den Dienst des Clubs stellenden
Luftschiffer- und Fliegeroffizieren in immer enger werdender Kamerad-
schaft und Freundschaft verbunden — ich mdchle nur nennen: General
Deutelmoser, Erzherzoge Leopold Salvator und Josef Ferdinand,
Obstit. Mannsbarth, Heller und von Wagner, Dr. von Hoffmann, Hptm.
Schiller und Pizzini —, weil} ich die restiose, energische und erfolg-
reiche Arbeit, die fir den Club getan ist, sehr zu schatzen. Auch im
Kriege konnte ich als Fihrer eines aus der . Osterreichischen Armee
zugeteilten Flugparks die grofien fliegerischen Tétigkeiten der Gsterreichi-
schen Piloten bewundern. Und jetzt nach dem Kriege habe ich grofle
Hochachtung gewonnen, dali es trotz der in Osterreich viel grofieren
Not als_bei uns dem Club gelungen ist, sich sozusagen durchzuhungern,
dafl er den Luftfahrigedanken in immer weitere Kreise zu tragen versteht,
mehr durch Worte als mit Taten durch die Hochmdgenden und Ver-
mdgenden unterstiitzt. Diese selbstlose und auch vorldufig undankbare

Arbeit mége bald-ihren Lohn finden."

Major a. D. des Preuls. Luftschiffer-

Bataiilon und der Fliegertruppe,
Dr. phil.
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Unsere Toten!

Beim Aufbau der Luiftfahrt in Oesterreich biiBten vor
dem Kriege ihr Leben ein, die Zivilflieger:

Buchstidter Adalbert, Mandelli Peter, Mosca, Seidl
Franz, Vlaicu Aurel, Wiesenbach Vinzenz wund Ing.
Wittmann Victor;

die Militdrflieger und Luftschiffer:

1911 Oblt. Werner, der mit dem Ballon Salzburg
im Toten Gebirge verungliickte,

1912 ObIt. Fp. Aristid von Petrovich, bei Gor z,

1913 Lt. Fp. Oskar Dudic bei Saraje w o, Hptm. Fp.
Deodatus Andric bei Capljina, Oblt. Fp. Eduard Nittner,
der den Semmering als erster iiberflogen hatte, bei Fischa-
mend, Zgsf. Pilot Georg Wally bei Wr.-Neusadt,

1914 Obit. Fp. Eugen Elsner mit Zgsf. Josef Serna bei
Aspern. Beim ZusammenstoB eines F arm ann-Doppel-
deckers mit dem Lenkballon K 6rting”, im Juli 1914 bei
Fischamend, im Flugzeug Oblt. Fp. Ernst Flatz mit
Freglt. Ernst Puchta, im Luftschiff Hptm. Johann Hauswirth,
Oblt. Ernst Hofstédter, Obit. Breier, Lt. Otto Haidinger, Ing.
Kammerer, die Bordwarte Korp. Chadima und Geirt. Weber.

Beim Kampie um den Bestand des Reiches verlor die
Fliegertruppe an fliegendem Personal:

gefallen sind 289 Offiziere und 338 Unteroffiziere und
Mg.-Schiitzen;

verwundet wurden 518 Offiziere und 420 Unteroffiziere;

VermiBte, die zum groBen Teile den Toten zugerechnet
werden miissen und Gefangene sind nicht mitgezihlt.

Im Verbande anderer Waffen gefallen, ihren Verwun-
dungen, Seuchen und Strapazen in der Gefangenschatit erlegen
sind mindestens weiter 50 Flieger, zu 2/; Offiziere.

Die Verluste der Luftschiffertruppe an Besatzungen
betrugen anndhernd. 50 Offiziere.
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Nach dem Kriege fanden den Fliegertod:

1 1919 Rittm. Fp. Wedige von Froreich bei Aspern,
Hptm. Fp. Karl Kaizar bei Gra z,

1923 Oblt. a. D. Fp. Franz Baron Berger-Milius bei
Aspern, - _

1927 Major a. D. Fp. Polizeirat Dr. Karl Nikitsch bei
Aspern.

1928 Hptm Pilot Erich Zdiarsky mit Lt. Dr. Hermann
Mahnert bei Aspern, ‘

1930 Jungflieger Axel Babe bei T h alerhof, Hptm.
a. D. Fp. Gustav Rubritius und kurz nachher Major a. D. Fp.
Raoul Stoijsavljevic, beide Verkehrsflugzeugfiihrer der Oester-
reichischen Luftverkehrs-A.-G., die bis dahin seit ihrem Be-
stande von fast 6 Jahren keinen Unfall zu verzeichnen hatte.
Sie verungliickten im Dienste, auf der Strecke Innsbruck
=% Ziirich in Siid-Bayern, endlich Fp. Hans Wanneck bei
Augsburg.

Ferner starben folgende Flieger seit dem Kriege, zum
Teil an den Folgen erlittener Verwundungen, iiberstandenen
Strapazen und Krankheiten, die sie in der Gefangenschaft
erwarben: Zivil-Fp. Kommerzialrat Josef von Flesch,
Major a. D. Fp. Fiihrich, Rittm. a. D. Alexander Sascha
Graf Kolowrat, Fahnrich a. D. Segelflieger Franz Baron
Kuhn-Skene, der Altluftschiffer Major a. D. Max Macher,
Hptm. a. D. Fp. Max Perini, Oblt. a. D. Peter Schonhofer,
Obstlt. a. D. Fp. Franz Smicka, Oblt. a. D. Leopold Stein und
Zivil-Fp. Karl Warchalowski.

Allen diesen Helden der Luft und ihren ungenannten
Getédhrten bewahren wir fiir immer ein treues, ehrendes
Gedenken. Iir Opfer war nicht vergebens, denn sie halfen mit,
die Beherrschung des Luftmeeres zu erreichen.

Wagner-Florheim e L.

Anmerkung: Leider kann k e i n Teil dieser Gedenktatel Anspruch
auf absolute Vollstindigkeit erheben. Aus diesem Grunde muBte auch
von der Nennung allér im Felde gefallenen Flieger abgesehen werden.
Es stehen keine 'genaueh Listen zur Verfiigung.

£ *
o
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Drei Préasidenten.

Von Obeist a. D. Franz Hinterstoisser.

Der Aero-Club, der heute sein 30-jdhriges Jubildum
begeht, hatte nur drei Prisidenten. -

Der erste war der bekannte Sportmann Viktor Sil-
berer. Er war trotz seiner sonstigen Vielseitigkeit ge-
zwungen, im Anfangsstadium des Clubs eine Riesenarbeit zu
leisten. Persénliche Reibereien veranlaBten, die Luftschiffer-
offiziere aus dem Club auszutreten. Es waren daher keine
Ballonfiihrer vorhanden. Kurz entschlossen engagierte
Silberer aus Paris einen Aeronauten Emile Carton, der mit
einem vom Aero-Club gekauften Ballon ,Jupiter” angeriickt
kam. Derselbe besorgte beim Aero-Club die Ausbildung von
Ballonfithrern und die Verwaltung des Ballonmaterials auf dem
Fiillplatz im Prater. Dabei ist aber zu bedenken, daf dem
Club vom Arsenal aus ganz ungeahnte Konkurrenz gemacht
wurde. Dort war der Ballon ,Meteor” S.K.H.E. Leopold
Salvator stationiert, der den Luftschifferoffizieren zu privaten
Freifahrten zur Verfiigung stand. Es war daher wirklich eine
Kunst, den Aero-Club durch die Wehen der Geburt hindurch-
zusteuern. Dies ist Viktor Silberers groBtes Verdienst. Nur
seiner Energie und seinem unbeugsamen Willen ist es zu
danken, daB der Club das wurde, was er war und was er
ist. Aus dieser Periode (1901 bis etwa 1908) ragt als
Merkwiirdigkeit der junge Silberer, Herbert Silberer
hervor. AeuBerlich alles andere, wie ein brutaler Draufganger,
‘war er héchst  bescheiden und auch unscheinbar, eine
Gelehrtennatur, die gewiB manchen Regenschirm stehen
lieB; er war auch sehr kurzsichtig und anscheinend nicht
besonders fiir einen Luftschiffer qualifiziert. Und doch war
dies der beste Mann am Bord. Ueber Herbert Silberer ist in
den Analen des Aero-Clubs wenig zu finden, weil dort in
den ersten Jahren der ganze Raum vom Vater, Viktor Silberer,
ausgefiillt wurde.- Silberer jun.’schuf im Aero-Club- méhrere
.Rekorde: So fuhr er den 600 m3 Ballon ,Saturn” (Allein-
fahrt) am 16. Juli 1903, 19.Stunden; 10 Minuten lang, nach
Kis-Selmecz in Ungarn, 220 kin' weit, ‘auch-machte er eine
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bemerkenswerte Weitfahrt mit: Carton im ,Jupiter” von Wien
nach Cuxhafen 828 km in der Zeit von 13 Stunden 48 Minuten,
am 23. September 1901. Sein Buch ,4000 km im Ballon”
zeigt ihn als vorziiglichen Photographen und flotten Erzahler.

Viktor Silberer verstand es vor al!em, wohlsituierte
und sportireudige Minner fiir den Club. zu interessieren
und einzufiihren.

Unter diese zdhlte auch der spétere Président Univer-
sititsprofessor Dr. Constantin Freiherr v. Economo. War
Silberer nur iiir den Kugelballon begeistert und voll MiB-
traven fiir die lenkbaren Ballons und auch fiir die Flug—
‘maschinen, so war Economo von ganz anderem Holz. Nach-
‘dem Economo Meister im Freiballon geworden und selbst
einen Ballon ,Sonia” sich beschafft hatte, wendete er sich
mit Begeisterung der Flugtechnik zu, begab sich noch 1908
‘nach Mourmelon sur Marne, wo er unter recht schwierigen
Verhiltnissen die Flugzeug-Priifung mit dem besten Erfolge
ablegte, ein Flugzeug erwarb und als einer der Ersten am
Wiener Neustidter Flugfeld, wo er einen eigenen Hangar
hatte, Fliige durchfiihrte.

Kein Wunder, “daB. dann spiter, als Economo nach dem
Riicktritte Silberers einstimmig zum Prisidenten des Aero-
Clubs gewihlt wurde, im Club auf allen Gebieten der Luft-
fahrt eine erhdhte Arbeitstitigkeit begann und der Club auch
auBerhalb der Grenzen Oesterreich-Ungarns auf Flugplitzen
und bei Ballonfahrten Lorbeeren einheimste und sich Welt-
geltung verschafite. Es wiirde zu weit fiihren, wollte ich die
Verdienste Baron Economo’s bei allen Flugmeetings, Ballon-
‘Wettbewerben, beim Ausbau der Flugplitze, bei den Aus-
stellungen, Errichtung von Flugzeugfabriken etc. etc. ndher
ausfiihren. Aus dem Club, der 1901 gegriindet, ist nach den
-ersten 10 Jahren eine Luftmacht entstanden, die vom Auslande
vollkommen unabhingig, selbsttitig und selbstindig schalten
und walten konnte.

Ich méchte aus jener Zeit nur noch eines Mitgliedes des
Vereines gedenken, eines lieben Kameraden, der der ‘rechte
Mann am richtigen Ort war. Es war das, der am - 22. Fe-
bruar 1916 im Luftkampfe gefallene -Major 'Wilhelm Ho f-
fary. Ueberaus ruhig bei allen Veranstaltungen des Clubs,
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erwarb er sich besondere Verdienste im Freiballon-Sport und
als Verwalter des Ballonmaterials. Hatte ja der Club in-
zwischen 10 Ballons in Verwahrung, die Hoffory betreute. Er
hat sehr viel zum Ruhme des Clubs beigetragen. Durch sein
liebenswiirdiges, entgegenkommendes Wesen war er nicht
bloB in unseren Kreisen, sondern bei allen, die ihm ndher
traten, beliebt und geschitzt. Von nie erlahmender Arbeits-
freudigkeit, Lust und Liebe zum Ballonwesen erfiillt, reich an
umfassenden Kenntnissen, war er auch einer der besten
Kameraden, dem wir alle eine dankbare, unvergangliche Er-
innerung bewahren.

Nun komme ich zum dritten Prédsidenten, General-
direktor der Korting-Werke, Alexander Cassinone.

Cassinone hat mit mir am 18. April 1908 seine erste
Ballonfahrt unternommen. Zuféllig war das die letzte Fahrt
des Aero-Clubs, wobei ein Anker bei der Landung verwendet

‘wurde. Cassinone hat sofort Feuer gefangen und ist seitdem
einer der erfolgreichsten Ballonfithrer des Clubs geworden.
Als es galt, in Oesterreich der Kraftballonfrage niher zu

treten, konstruierte er einen ,Lenkballon”, den ,Ké&rting-
Ballon”, der den Militdr-Luftschiffern ein ausgezeichnetes

‘Mittel zur Schulung und zum Studium bot; aber auch die

Flugtechnik studierte Cassinone = eifrigst und war auch
mehrere Jahre Président des Flugtechnischen Vereines.

Es kam dann als Folge des Zusammenbruches der
Habsburg-Monarchie der Zerfall des Reiches und auch fiir
den Club eine hochst kritische Zeit. Nach dem Riicktritt
Economos wihlte der Club Cassinone einstimmig zum
Prasidenten und er hitte keine bessere Wahl treffen konnen.

Nach. dem Friedensdiktat wurde Oesterreich aller Luft-
streitkréfte beraubt, alles vorhandene Material, ob Ballon oder
Flugzeug muBte vernichtet oder abgeliefert werden und aller
Mittel bar, war auch der Aero-Club ohne Flugzeug und ohne
Ballon.

Unter ~diesen Verhiltnissen hatte Cassinone den

schwersten Stand und unter den Prisidenten des Clubs wohl
die schwierigste Aufgabe zu losen.

- Mutig hat Cassinone, unterstiitzt von seinen arbeits-

frohen, getreuen Mitarbeitern "geschiftsfiihrenden Vizeprasi-
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denten Hauptmann Ricco Pizzini und General-Sekretdr
Oberstleutnant Siegfried Heller, das Ruder in die Hand
genommen. Er wird auch das Schiff weitersteuern und trotz
der wirtschaftlichen Not der Nachkriegszeit, in den sichern
Hafen fiihren.

Immerfort ,Gut Land! Gut Land! Gut Land!”

* *
*

Der Aéro-Club und Oesterreichs
Luftfahrt von 1901—1931.

Bericht des geschaftstiihrenden Vizeprisidenten:
Hptm. a. D. Fp. Ricco Pizzini

30 Jahre Aero-Club heiBt 30 Jahre Luftfahrt. Von dem Ballon
der Rennerbuben zum Rieseniuftschiff, von Wrights erstem Motor-
flugzeug zu Professor. Junkers G 38 und zum Do X fiihrte der Weg
der ungeahnt raschen Entwicklung der Luftfahrzeuge in dieser Zeit.
Vor dem Kriege eine Liebhaberei einiger vom groBen Publikum fast
als Desperados gewerteter kilhner Sportleute wurde das Luftfahrzeug
im Kriege eine furchtbare Waffe und gehért heute bereits in die
Kategorie der Verkehrsmittel.

Der Oesterreichische Aero-Club hat in den 3 Jahrzehnten seines
Bestandes nach MaBgabe seiner Mﬁglichkeiteh sein Bestes getan, um
die Entwicklung der Luftfahrt in Oesterreich zu fordern und so der
durch seine Griindung iibernommenen Verpilichtung gerecht zu werden.

Gute und schlechte Zeiten kamen fiir den Club. Zeiten, in denen
er in aller Mund war, in denen es ihm vergénnt war mitzuarbeiten
an der Griindung der ersten Flugfelder in Oesterreich und in denen
seine Veranstaltungen in Wr. Neustadt und Aspern fiir die ganze Welt
beispielgebend waren, dann wieder Zeiten, in denen seine Existenz
schon im hochsten MaBe gefahrdet war, in denen es schien als wiirde
sein Bestand nur mehr eine Frage von Tagen oder Wochen sein.

Ihnen, meine sehr geschitzten Damen und Herren, ein Bild
dieser Entwicklung in Kiirze zu geben, ist heute meine Aufgabe:

Der Oesterreichische Aero-Club wurde am 12. Mérz 1901
‘gegriindet und stand unter dem Protektorate Sr. k. u. k. Hoheit des
Erzherzog Pranz Ferdinand - und’ unter” dem Ehrenprisidenten Sr.
Durchlaucht Max Egon Fiirst zu Fiirstenberg. Erster Prisident war
der damalige Sportmann und Sportschriftsteller Viktor Silberer. Der
‘Club besaB' die beiden Freiballons , Jupiter” und ,Saturn®, mit
welchen in diesem Clubjahr 20 Fahrten absolviert wurden. Die lidngste
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dieser Fahrten betrug 23 Stunden 24 Minuten von Wien nach
Ungvar (370 km), die weiteste Fahrt' von Wien nach Cuxhaven
828km in 13 Stunden 48 Minuten. Bei beiden Fahrten waren die
Insassen Herbert Silberer und der Franzose Emile Carton, der als
Fiihrer und Lehrer dem Club verpilichtet wurde.

Die hochste Ballonfahrt ging auf 4950 m mit Herbert Silberer,
Richard Knoller und Dr. Valentin. Diese Fahrt war eine fiir die
meteorologische Zentralanstalt unternommene Hochfahrt.

Besonders die Fahrt Wien—Cuxhaven hat damals, weit iiber die
Grenzen unseres Landes hinaus, groBes Aufsehen hervorgerufen und
dem jungen Club reichste Anerkennung der maBgebenden Fachleute
aus dem Auslande eingetragen. Die beiden erwidhnten Fahrten stellten
mit dem 1200 m?® fassenden Ballon ,Jupiter” in Bezug auf Dauer und
zuriickgelegte Strecke je einen Welt-Rekord dar

Schon im ersten Clubjahr finden wir die Namen HinterstoiBer,
Steinschneider und Fischl, die auch heute Mitglieder des Clubs sind.

Im Clubjahr 1902 wurde ein weiterer Ballon beschafft.

Die Mitgliederzahl des Clubs stieg von 44 auf 51. Unter den
Clubangehérigen befanden sich die Triger der glinzendsten Namen
unseres Hochadels.

Am 22. Janner wurde die Offentliche Téatigkeit des Clubs mit
einem groflen Vortrag eingeleitet.

Es fanden 23 Ballonfahrten statt, von ‘denen die bemerkens-
werteste die Hohenfahrt auf 6810 m ist. Diese Fahrt unter Dr. Josef
Valentin und Richard Knoller stellt einen Welt-Rekord fiir 1200 m?
Ballons mit Leuchtgasfiillung dar.

Das Jahr 1903 weist neuerlich ein Anwachsen der Mitgliederzahl
von 61 auf 78 auf.

Es fanden 12 Ballonfahrten statt. Dr. Valentin stellte am 4. juni
mit dem 1200 m?® Ballon als Alleinfahrer abermals einen Weltrekord
auf, der ihn in 7280 m Hohe fithrt. Herbert Silberer absolvierte am
15. Juli allein eine Nachtfahrt von 19 Stunden 10 Minuten Dauer nach
Ungarn.

Einer der eifrigsten Forderer der Luftfahrt, Henry Graf de la
Vaulx wurde Ehrenmitglied des Clubs und spéter Prasident der Fede-
ration Aeronautique Internationale. Bekanntlich verungliickte der Ge-
nannte todlich bei einem Fluge in Amerika im Jahre 1930.

Im Jahre 1903 wurde Josef Polacsek auf Grund seiner iiberaus
rithrigen Téatigkeit als Ballonfithrér Vorstandsmitglied des Clubs, dem
er auch heute noch angehort.

Das Jahr 1904 bringt zum erstenmale eine -Subvention des
Niederdsterreichischen Landtages als Anerkennung fiir die wissen-
schaftlichen Fahrten und als dankenswerte materielle Forderung der
Bestrebungen  des Clubs.

- .. Es wurden 16 Ballonfahrten absolviert, darunter mehrere Allein-
fahrten durch Dr. Anton Schlein, die ihn iiber 7000 m fithrten.
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In dieses Vereinsjahr fillt auch die Griindung der Clubbibliothek:

1905 erhoht sich. der Mitgliederstand auf 79.

Es wird ein neuer Ballon angeschafft und 13 Ballonfahrten
werden durchgefithrt, darunter 7 wissenschaftliche Hochfahrten. Am
5. Juli stellte Dr. Anton Schlein mit 7800 m einen Welt-Hohenrekord
auf. Der Genanntée hat im Laufe von 4 Monaten 5 Alleinfahrten ab-
solviert, die ihn jedesmal iiber 7000 m fithrten.

In dieses Jahr fallt auch die Anlage von Tennispldtzen auf dem
Clubplatze im Prater, um den Mitgliedern auch zur Ausiibung dieses
Sportes Gelegenheit zu geben.

Im Jahre 1906 wird mit groBer Dankbarkeit verzeichnet, daB
auBer dem N.-Oe. Landtag auch die Gemeinde Wien dem Vereine ihre
Gunst zugewendet und zum erstenmale eine Stubvention fiir die wissen-
schaftlichen Fahrten bewilligt hat.

Das Bemerkenswerteste dieses Jahres war die erstmalige Teil-
nahme des Clubs an dem groBen sportlichen Ballon-Wettbewerb in
Berlin, bei welchem Dr. Anton Schlein unter 17 Bewerbern mit dem
Ballon ,Helios“ den Il Preis erzielte. Der Wettbewerb fand aus
AnlaB des schon damals seit 25 Jahren bestehenden Berliner Ver-
eines fiir Luftschiffahrt statt.

Unser verdienstvoller Ehrenprisident Dr. Constantin Freiherr
von Economo wurde 1906 erster Vizeprisident des Clubs.

1907 hat sich die Mitgliederzahl auf 103 erhoht.

Es wurden 16 Ballonfahrten durchgefiihrt, darunter 6 wissen-
schaftliche Fahrten.’

Hauptmann Franz HinterstoiBer, Kommandant der Militdr-Aero-
nautischen Anstalt, wurde Vizeprisident des Clubs. In diesem Jahre
fand zum erstenmale eine besonders starke Beteiligung der Militér-
luftschiffer an den Clubfahrten statt. Es seien hier die Namen Hoernes,
Mannsbarth, Hoffory, Berlepsch und Hauswirth besonders erwihnt.

1908 verdient der Beitritt des Clubs als Mitglied zur F. A, L
besonders hervorgehoben zu werden, welcher Vereinigung damals
10 Linder und heute 30 Linder der Welt angehdren.

Die Mitgliederzahl stieg auf 112.

Es fanden 32 Ballonfahrten statt, an welchen sich auch unser
nachmaliger Prisident Generaldirektor Ing. Alexander Cassinone be-
teiligte.

Dr. Baron Economo unterhielt als erster einen eigenen Ballon
aus Seide namens ,,Sonia‘“.

Der Club hat sich im OKktober in Berlin an 2 Ballon-Wettbe-
werben Dbeteiligt, u. zw. an einer Zielfahrt und an einer zwei Tage
darauf folgenden Dauerfahrt. An diesen Fahrten haben Dr. Baron
Economo, Hauptmann HinterstoiBer und Dr. Schlein teilgenommen.

1900 tritt Gen.-Dir. Cassinone in den Vorstand des.-Clubs.
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Es fanden 63 Fahrten statt, darunter 6 wissenschaftliche Fahrten
und die erste- Fahrt zu astronomischen Zwecken. Als weiteste Fahrt
gilt die des Erzherzogs josef Ferdinand mit Hauptmann Hoffory von
Linz nach Dieppe an der franzosischen Kiiste, 984 km.

" In diesem Jahre hat unser hervorragend verdienstvolles Mltghed
Louis Baron Rothschild seine erste Fahrt absolviert.

Unsere Mitglieder Cassinone und Castiglioni wurden zu Ballon-
fithrern  ernannt. Castiglioni war DBesitzer eines eigenen Ballons
,.Excelsior®. o ‘

Bob Mautner wurde gleichfalls Mitglied und Ballonfahrer.

Der Club hat sich an der internationalen Luftfahrtausstellung
(,,JLA“) in Frankfurt am Main beteiligt, bei der Cassinone und Castig-
lioni einen Preis fiir eine Ballon-Dauerfahrt errangen. Auch nahm der
Club zum erstenmal an einer Gordon-Bennet-Fahrt in Ziirich mit
unseren Mitgliedern Dr. Schlein und Eduard C. von Sigmundt teil.

In dieses Jahr fallt auch die Criindung der Osterreichischen
Aeronautischen Kommission, der unter Fithrung des Clubs der Oester-
reichische Automobil-Club und der OQesterreichische Flugtechnische
Verein -angehfrten,

Als erste weibliche Mitglieder sind dem Club Frau Hermine
Urban und Frau Karoline Suppantschitz beigetreten.

1910 hat der Club 43 Fahrten absolviert, von welchen 7 mete-
orologischen und 5 anderen wissenschaftlichen Zwecken dienten. Die
Fahrt Otto Pollacks nach- Minsk in RuBland verdient -hervorgehoben
zu werden.

Seit dem 10-jahrigem Bestande des Clubs wurden 253 Fahrten
durchgefiihrt. Fiir die Meteorologische Zentralanstalt wurden schon
seit 9 Jahren Hochfahrten zur Erforschung der Atmosphire in Ver-
bindung mit  den internationalen- meteorologischen Simultanfahrten
unternommen und auf diese Weise der Wissenschaft reiches und wert-
volles Material geliefert.

Die Einberufung des ersten Osterreichischen Luftschiffertages
hatte den Zweck, einen dauernden Zusammenschluf8 aller Fachvereine
Oesterreichs herbeizufithren.

Der Aufschwung auf dem Gebiete des Flugwesens nimmt in
kiirzester Zeit rasch zu, so daB Ende 1910 die Zahl der &sterreichischen
aviatischen Fiihrer bereits 19 betrdgt, u. zw. Adolf Warchalowski,
R. v. Pischof, Karl Illner, Rudolf Simon, Oblt. Miecislaus Miller, Josef
Auer, Dr. C. Br. Economo, Karl Warchalowski, Hptm. Wilhelm Booms,
Rittm. Hans Ritter Umlauff von Frankwell, Josef Flesch, Josef Sablatnig,
Hptm.. Stefan Petroczy von Petrécz, Oblt. Karl Stohanzl, Alexander
Graf Kolowrat, Vinzenz Wiesenbach, Otto Hetionimus; Oblt. Heinrich
Bier und Paul Fiedler.

Die erste goldene Sportmedaille, die auf Anregung des Dr. Baron
Economo gestiftet wurde, erhielt Karl Hlner fiir den Ueberlandflug
Wien—Horn—Wien am 10, Oktober 1910 auf einer Etrich-Taube.

Im Jahre 1911 wurde dem-Club wunter -dem Prisidenten Baron
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Economo von Sr. Majestit Kaiser Franz Josef L die Fihrung der
Ehrenbezeichnung ,k. k.“ im Titel des Vereines und des Reichsadlers
allergnidigst bewilligt. Als Vizeprisidenten fungieren: Hinterstoifer,
Alfred von Strasser und ‘A.'Cassinone.

Unter den Freiballonfiihrern befinden sich 3 Erzherzoge, u. zw.
Josef Ferdinand, Heinrich Ferdinand und Leopold Salvator.

Es wurden 63 Ballonfahrten durchgefiihrt.

Als erste weibliche Ballonfithrerin erscheint Frau Josefine Hinter-
stoiBer.

Unter den ersten osterreichischen Lenkballonfithrern sind be-
sonders zu erwihnen: HinterstoiBer, Mannsbarth, Berlepsch, Cassinone,
Hauswirth und Macher.’

Als Ballonfahrten sind diejenigen des Univ.-Prof. Dr. Viktor
Hess besonders erwahnenswert, die mit Hptm. Hoffory und Oblt. Heller
zur Erforschung der Atmosphire auf jhre Radioaktivitdt dienten.

An einer Kugelballon-Zielfahrt nahmen 6 Ballons teil. Erster
war Hoffory, zweiter von Etthofen, dritter Otto Pollack.

In dem Clubjahr wurden nachstehende aviatische Welt-Rekorde
durch Oesterreicher anlaBlich der Flugwoche in Wiener-Neustadt auf-
gestellt:

Auf Distanz, Geschwindigkeit und Zeit: Oblt. Heinrich Bier;

Auf Dauer: Adolf Warchalowski.

Die fiir Oesterreich aufgestellten Rekordleistungen sind:

Auf Distanz, Dauer und Hohe: Karl Iliner;

Auf Héhe: Adolf Warchalowski, Miecislaus Miller, Heinrich Bier,
Romolo Manissero und -Philipp Ritter von Blaschke. '

An ‘Flugveranstaltungen fanden 1911 in Oesterreich statt:

‘a) Der Flug Wiener-Neustadt—Oedenburg und retour. Preis-
trager waren: Bier, Miller, Umlauff (geteilter Preis), gestiftet von der
Stadt Wiener-Neustadt und von Baron Economo, Graf Kolowrat und
Josef Flesch.

b) Der Flug Wien—Budapest—Wien. Den ersten Preis von
K 20000.— gewann Umlauff, zweiter wurde Bier.
} - ¢) Der Rundflug durch Niederosterreich fithrte von Wiener-
Neustadt iiber Bruck a. d. Leitha—Laa a. d. Thaya—Waidhofen a. d.
Thaya, St. Polten—Wiener-Neustadt. )

~ Die durchflogene Strecke betrug 345 km.

Den Preis von K 20.000.— erhielt Ing. Josef Sablatnig.

d) Das Wiener-Neustddter Flug-Meeting. Als Sieger gingen aus
dem Wettbewerb hervor: Im Ueberlandflug: Bier und:Umlauff; Im
Dauerflug: Székely und Wiesenbach; Im Hohenflug: Miller.

e) Die Triester aviatischen Wettbewerbe in Zaule: Sieger: im
Dauerflug: Fischer. aus Belgien und Johann Vidmer aus Triest; im
Hohenflug: Romolo Manissero aus. Triest und Fischer aus Belgien.

30



f) Erste Osterreichische Flugwoche in Wiener-Neustadt: Als
Preise standen K 52.300.— zur-Verfiigung. Den Kaiserpreis fiir Militdr-
piloten erhielten: Blaschke und Umlauff (geteilt). Den Kaiserpreis
fiir Zivilpiloten erhielt: Bier. Im Wettbewerb™ auf Dauer -gingen als
Sieger hervor: Karl Warchalowski, Sablatnig, Bier und Adolf War-
chalowski. Wettbewerb auf Distanz: Bier. Wettbewerb auf Hohe: Bier
und Blaschke, sowie Sablatnig und Vidmer. Wettbewerb auf Ge-
schwindigkeit: Ing. Rudolf Stanger und Adolf Warchalowski. Wett-
bewerd im Ueberlandflug: Miller, Bier, Stanger und Blaschke. Weiters
wurden noch mehrfach kleinere Preise verlichen.

Im jahre 1912 erfolgte die Griindung und der Bau des Flug-
feldes Aspern unter der Fithrung des Oesterreichischen Aero-Clubs
(Prasident Baron Economo), und des Oesterreichischen Flugtech-
nischen Vereines (Prisident Cassinone).

Fiir die bevorstehenden aviatischen Ereignisse in diesem Jahre
hatte der Aero-Club ins: Auge gefaBt, im ganzen Vaterlande groBe
Sammlungen. fiir die Errichtung einer Osterreichischen Luftflotte zu
veranstalten, an deren Spitze sich der Ehrenprisident des Clubs Max
Egon Fiirst zu Firstenberg gestelit hatte.

Als weitere markante Ereignisse des Jahres sind zu erwihnen:
Die erste internationale Flugausstellung in Wien, veranstaltet auf
Initiative des Clubs durch den Flugtechnischen Verein (Prdsident
Cassinone); die Sitzung der internationalen wissenschaftlichen Kom-
mission unter dem Vorsitz Dr. Wilhelm Trabert und Mitwirkung
Dr. Hans Pernter und Dr. Viktor Hess; die Sitzung der karto-
graphischen Kommission unter dem Vorsitz Dr. Arnold Hildesheimer;
der erste groBe Passagier-Wettflug in Europa Berlin—Wien; die groBe
Jjahressitzung der F. A. I. unter Vorsitz des Prisidenten Prinz Roland
Bonoparte. Den Kulminationspunkt bildete die aviatische Woche in
Aspern. mit ihrem ausgezeichneten sportlichen und gesellschaftlichen
Erfolg.

Die Kugelballonkonkurrenzen im Herbst bildeten den AbschluB.

Im Club wurde ein ArbeitsausschuB geschaffen; in welchem be-
sonders Baron Economo, Cassinone, Castiglioni, Hoffory, Bob Mautner
und Umlauff tiatig waren.

Im gleichen Jahre wurde auch ein neuer Aufstiegplatz fiir
Ballons in Leopoldau. errichtet, wobei sich Hptm. HinterstoiBer be-
sondere Verdienste erworben hat.

Am 3. Mai iiberflog Oblt. Eduard Nittner zum erstenmal den
Semmering nach Graz.

An dem Fluge Berlin-—Wien haben sich beteiligt: Krieger,
Stanger, Hirth, Miller, Nittner und Blaschke. AuBer Geldpreisen in der
Hohe von K 47.100— und Mk: 40,000.— standen noch zahlreiche
Ehrenpreise zur Verfiigung, mit welchen die Flieger Hirth, Miller und
Nittner beteilt wurden.

- Infolge der sehr schlechten Wetterlage muBten wihrend des
Fluges zahlreiche Notlandungen vorgenommen werden; dennoch aber
waren hervorragende Leistungen erzielt worden.
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Die erste internationale Flugwoche fand vom 23.—30. Juni 1912
in Asperti statt und stand unter der Fithrung des Baron Economo, dem
als engerer Stab Bob Mautner, Umlaufi und Hildesheimer zur Seite
standen. Zu diesem Meeting waren 44 Nennungen ‘erfolgt und sowohl
Tages- als auch spezielle Konkurrenzen auszutragen. Als Geldpreise
waren K 175.000.— zur Verfiigung gestellt worden.

“Von den  osterreichischen ‘Teilnehmern verdienen besonders
hervorgehoben' zu’ werden: Blaschke, Illner, Adolf Warchalowski,
Stanger, Mandelli, Sablatnig und Oblt. Carl Banfield.

Im Jahre 1912 wurden 71 Ballonfahrten absolviert, die Hochst-
zahl in einem Jahre seit dem Bestande des Clubs. Es fand auch eine
Ziel- und eine Fuchsballonfahrt statt, an der je 9 Ballons teilgenommen
hatten. Preise erzielten: Hauswirth, Cassinone, Heller, Hoffory, Malina.
Bei der Fuchsfahrt fiel der erste Preis an Max Mautner, die weiteren
Preise an Mannsbarth und Umiauff.

- Im Oktober fand von Stuttgart aus eine Gordon-Bennettfahrt
statt, an der sich Mannsbarth und Macher im Ballon ,,Busley“, Ing.
Lehnert im Ballon , Frankfurt” und v. Sigmundt mit Dr. Hans Lorenz
im Ballon , Astarte beteiligten, wobei alle drei Ballons erfolgreich
abschnitten.

Im Jahre 1913 ist die Mitgliederzahl bereits auf 396 gestiegen.

Der Club hat seit seinem 13-jihrigen Bestande 447 Ballonfahrten
veranstaltet, darunter im Jahre 1913 60 solcher Fahrten. Unter diesen be-
finden sich 4 Fuchsballonfahrten, hierunter wieder 2 Ballon-Verfolgungs-
fahrten durch. Automobile. Preistriiger waren: Hoffory, Macher, Max
Mautner; Baron Plener, Baron Economo, Cassinone, Etthofen, Ernst
Miiller, Mannsbarth und Hauswirth.

Auch in diesem Jahre wurden die wissenschaftlichen Ballon-
fahrten fortgesetzt, darunter auch solche des Univ.-Prof. Viktor Hess
mit Hoffory und Heller zur Erforschung der Atmosphire auf ihre Radio-
aktivitdt.

Erzherzog Josef Ferdinand hatte seine 100. Freiballonfahrt
absolviert und aus diesem Anlasse die goldene Sportmedaille des Clubs
erhalten.

Bemerkenswert war in diesem Jahre der Besuch des Grafen
Zeppelin mit-dem Luftschiff , Sachsen®, der als Huldigungsflug unserem
Kaiser gegolten hat. Graf Zeppelin erhielt die goldene Medaille fiir
Kunst und Wissenschaft. .

Eine groBe Forderung erhielt die heimische Aviatik durch die
Stiftung des von der Fa. Georg Schicht in Aussig a. d. Elbe dem Club
und dem Flugtechnischen Verein zur Verfiigung gestellten Preises von
K 100.000.— zur Veranstaltung eines Ueberlandfluges durch Oesterreich-
Ungarn.

Wie im Vorjahre fand auch 1913 ein internationales Flug-
Meeting in Aspern vom 15.—23. Juni statt. Es wurde mit Genugtuung
konstatiert, daB sich die Organisationen unserer, Meetings eines Welt-
rufes erfreuen.
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Auch fiir dieses Meeting standen hohe Preise zur Verfiigung.
Unter den Oesterreichern haben sich besonders erfolgreich Illaer,
Sablatnig, Stanger Hold, Vidmer beteiligt. Als einzige Gsterreichische
Dame hat an diesem Meeting auch Frl. Lili Steinschneider teil-
genommen.

Im Jahre 1914 fanden mehrere Vortrdge statt. Unter den Vor-
tragenden sind besonders zu erwihnen: Dr. Pernter, lilner, Hptm. Dr.
A. Hildebrandt und - Geheimrat von Schiitte.

Unter den Ballonfahrten ist die Alleinfahrt des Obit. Max Macher
von Fischamend nach Trelleborg in Schweden in der Dauer von
31 Stunden 12 Minuten besonders beachtenswert. Macher hat wihrend
dieser Fahrt die Ostsee im AusmaBe von 250 km iiberflogen.

In diesem Jahre wurde der Schichtflug durch Oesterreich-
Ungarn durchgefiihrt. Der Flug war in drei Etappen geteilt. Die erste
Etappe war: - Aspern—Prag-Theresienstadt—Teplitz—Aussig—There-
sienstadt—Briinn—Aspern. Die II. .Etappe: Aspern—Raab—Budapest.
Die IIl. Etappe: Budapest—Aspern. Fiir diesen Flug lagen 13 Anmel-
dungen vor. Die besten Resultate erzielten: Victor Wittmann, Leopold
Bareth, Ferdinand Konschel, Mumb (Pseudo) und Alois Stiploschek.

Vom 21. bis 29. Juni fand auf dem Flugfeld Aspern die inter-
nationale Flugwoche statt. Es standen K 115.000.— als Preise zur
Verfiigung.

Zu diesem Meeting waren 32 Nennungen erfolgt. Von den
Qesterreichern gingen. aus diesem Wettbewerb am erfolgreichsten
hervor: Bier, Hirth, Ernst von Léssl

Am 20. Juni, also am Vortage des erwihnten Meetings, fand in
Fischamend die groBte Katastrophe in der Luft statt, die Oesterreich
je betroffen hat. Ein Flugzeug, mit einem ausgezeichneten Piloten und
einem Flugschiiler bemannt, kam dem sich in 400 m Hohe befindlichen
»Korting“-Lenkballon zu nahe, wurde durch den Saugstrom an das
Luftschiff herangezogen, rammte dieses heckwirts und brachte durch
Aufreifen der Hiille das ausstromende Wasserstoffgas zur Ziindung.
In wenigen Augenblicken stand der mit 7 Personen bemannte Lenk-
ballon in Flammen. Sémtliche Insassen des Luftschiffes und des Flug-
zeuges kamen dabei ums Leben. Die Namen derselben sind an einer
anderen Stelle dieser (Gedenkschrift festgehalten. Die Gemeinde Wien
hat den toten Eroberern der Luft ein Ehrengrab gewidmet.

Am letzten Tage des Meetings traf in Aspern die Nachricht
von der Ermordung des Erzherzog-Thronfolgers Franz Ferdinand und
dessen Gemahlin der Herzogin von Hohenberg ein. Kurze Zeit
darauf brach der Weltkrieg aus. Die meisten Mitglieder des Clubs
muBten unter die Waffen, so auch Président Baron Economo, der die
Leitung des Clubs den beiden Vizeprisidenten Alfred von Strasser
und Alexander Cassinone iibertragen hatte. Das gesamte Luftfahr-
material des Clubs  wurde der Heeresverwaltung zur Verfiigung
gestellt. Durch den . Ausbruch des Krieges war die in den letzten
jahren unter der Fithrung Economos so schwunghaft aufstrebende
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Tatigkeit des Clubs jgh unterbrochen worden. Der Club verlor gleich
nach Kriegsausbruch eine Reihe seiner treuesten Mitglieder, -darunter
als einen der ersten den damaligen Generalsekretdr des Clubs Hptm.
Franz Freiherrn von Berlepsch. .

Wiihrend der Kriegsjahre sucht der Club mit allen seinen unter
den Fahnen stehenden Mitgliedern regste Verbindung aufrecht zu er-
halten. - Die Jahrbiicher bis zum Kriegsende bringen traurige Kapitel
iiber die in treuer Pflichterfiillung gefallenen Mitglieder.

Der Club hat bis zum Kriegsende an Fiihrerdiplomen der
F. A. L ausgestellt: fiir Freiballonfiihrer 125; fiir Lenkballonfiihrer 29,
und fiir Flugzeugfiihrer 2961.

In den ersten Jahren nach dem Umsturz ist das Bestreben des
Prisidenten Baron Economo darauf gerichtet, die nach allen Richtungen
auseinandergestobenen Mitglieder wieder zusammenzufiihren. Der
Club hatte sein ganzes Luftfahrmaterial eingebiiBt und sein Vermdgen
verloren. In diesen schweren Zeiten hat uns Vizeprdsident Camillo
Castiglioni durch eine hochherzige Spende den driickendsten Sorgen
enthoben. Der geschiftsfiihrende Vizeprésident Gereral Ferdinand
Deutelmoser ist unermiidlich titig gewesen, die Angehorigen der che-
maligen k. u. k. Luftfahrtruppen zu vereinigen. :

Nach dem Riicktritt des Oberst Hinterstoisser als Vizeprésident
des Clubs trat an dessen Stelle Obstit. Mannsbarth. Er lieB es sich
sofort angelegen sein, das Ballonfahren wieder aufzunehmen. Diese
Ballonfahrten erfolgten ~vom Prater aus mit  einem Militdrballon,
woselbst die liquidierende Luftschiffertruppe Aufstiege unternommen
hat. Dem Club wurde sodann der Ballon ,Hohensalzburg®, der Privat-
eigentum des Erzherzogs Josef Ferdinand war, von diesem zur Ver-
fiigung gestellt. Die Fahrten auf dem Clubplatz wurden sodann auf
mehrere Jahre eingestellt, sodaB Obstlt. Mannsbarth, unterstiitzt durch
Obstlt. Heller einige Ballonfalirten vom Gaswerk in Lambach durch-
gefiihrt hat.

Nach der mit groBer Miihe erfolgten Zusammenschweilung des
Clubs, an der den hervorragendsten Anteil Président Baron Economo
hatte, trat dieser nach 15-jéhriger Tétigkeit als Prisident von seinem
Posten zuriick. Der Genannte wurde in dankbarster Wiirdigung seiner
unvergeBlichen Verdienste, die er sich um den Club erworben hatte,
zum Ehrenprisidenten ernannt und ihm bei diesem Anlasse eine
kiinstlerisch ausgefithrte Plakette seines Portrdts mit der Widmung
des Clubs iiberreicht.

Im Jahre 1926 wurde Cassinone einstimmig zum Préasidenten
des Clubs gewihlt, welche Stelle er im BewuBtsein der schweren
Aufgabe, die det Weiterausbau des Clubs erfordern wird, mit jugend-
tichem Luftschifferherzen gerne {ibernommen hat. Im Jahre 1926
erfolgte auch die Aufstellung einer Jungfliegergruppe, um fitr den
Nachwuchs an Luftfahrern vorzusorgen. Diese Jungiliegergruppe hat
im Laufe der letzten Jahre eine Mitgliederzahl von iiber 100 erreicht.
Um ihre Fortbildung hat sich der Leiter dieser Gruppe Frgtlt. a. D.
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Aigner besonders anerkennenswerte Verdienste erworben. Aus ihrer
Mitte ist der durch seine mehrfachen Segelflug-Weltrekorde bekannte
Jungfiieger Robert Kronfeld hervorgegangen, der auch noch heute an
der Spitze der Segelflieger der Welt steht. Die Jungflieger werden in
theoretischen und praktischen Kursen iiber die einschligigen Wissen-
schaften der Luftfahrt unterrichtet. Sie bauen sich selbst ihre Segel-
flugzeuge und absolvieren jahrlich mehrere 100 Starts. Diese Gruppe
wurde im letzten Jahre in die Sportiliegervereinigung des Oester-
reichischen Aero-Clubs umbenannt; mehrere auswértige Ortsgruppen
haben sich dem Club als filhrenden Verein bereits angeschlossen,
andere sind auf dem Wege zu uns.

Das Bundesministerium fiir Unterricht hat die Luftfahr-
bestrebungen der Jugend durch alljahrliche Subvention in dankens-
wertester Weise unterstiitzt.

In den Jahren 1925 und 1926 fand am Flugfelde in Aspern, im
Jahre 1927 am Flugfelde Thalerhof bei Graz ein Schaufliegen des
Kunstflugmeisters Udet statt. Das Interesse der Bevolkerung war
ein auBerordentlich groBes, das Ertrdgnis mit Riicksicht auf die hohen
Abgaben ein nicht nennenswertes.

Um das Zustandekommen und die Organisation dieser Schau-
fliige haben sich Dr. Joe von Hoffmann-Ostenhof und Ing. Dr. Alois
Robert Bohm besonders verdient gemacht.

Im Jahre 1926 fand iiberdies in Oesterreich die Sammelaktion
fiir die Zeppelin-Eckener-Spende statt. Diese Aktion, welche urspriing-
lich nur im Deutschen Reiche geplant war, wurde aus dem Grunde
auch auf Oesterreich ausgedehnt, um allen Deutschen Gelegen-
heit zu geben, das Werk des Grafen Zeppelin fortzusetzen und den
Bau des neuen GroBluftschiffes ,,Graf Zeppelin® zu ermdglichen.

Aus diesem Anlasse besuchte Dr. Eckener alle Osterreichischen
Bundesldnder, in denen er mit Dbesonderer Herzlichkeit empfangen
wurde.

Das osterreichische Sammelergebnis war trotz der Armut unseres
Landes ein befriedigendes und wir konnen stolz darauf sein, zu dieser
Meisterleistung deutscher Technik auch unser Scherflein beigetragen
zu haben.

An den Arbeiten dieser grofangelegten Aktion hatten Prisident
Cassinone, Ing. Dr. Robert Bohm, Obstlt. Wagner, Ing. Pessl und Obstlt.
Heller besonders lebhaften Anteil genommen.

Dem Dr. Eckener wurde die goldene Sportmedaille des Clubs
verliehen bei gleichzeitiger Ernennung zum Ehrenmitglied.

Im Jahre 1928 hatten Hptm. a D. Hermann Kohl, Freiherr von
Hiinefeld und der irische Major Fitzmaurice mit dem Junkers-Flug-
zeug ,Bremen” zum erstenmale den Ozean im Ost-West-Fluge von
Europa nach Amerika bewdltigt.

Ueber Einladung des Clubs kamen Kéhl und Frh. v. Hiinefeld
im Juli 1928 nach Wien, wurden vom Bundesprisidenten Dr. Michael
Hainisch empfangen und mit dem goldenen Ehrenzeichen der Republik
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ausgezeichnet. Sie hielten in der Singerhalle im Prater vor einer
10.000-kopfigen Menge einen mit hellster Begeisterung aufgenommenen
Vortrag. Die Genannten wurden in groBer Gesellschaft durch den
Bundesminister fiir Handel und Verkehr Dr. Hans Schiirff im Schon-
brunner Schlosse, durch den Unterrichtsminister Richard Schmitz und
durch den deutschen Gesandten Exzellenz Graf Lerchenfeld empfangen.

Fiir den Oesterreichischen Aero-Club gab dessen hochverdientes
Ehrenmitglied Prisident Camillo Castiglioni in seinem . Palais ein Fest-
bankett, das die prominentestenPersonlichkeiten der Luftfahrt vereinigte.

Allen drei Ozeaniliegern wurde die goldene Sportmedaille des
Clubs verliehen

Cassinone, PeBl, v. Wagner, Dr. v. Hofimann und Heller hatten
die Hauptarbeit bei diesem Empfang bestritten. )

Im Jahre 1928 hat der Club einen neuen Ballon ,,Austria®
erworben, um die wissenschattlichen und sportlichen Fahrten fort-
setzen zu kénnen. Zur Beschaffung dieses Ballons haben unsere Ehren-
mitglieder aus dem Deutschen Reiche Ernst Alired Damm, Hans
Hiedemann, Emil Engstfeld und Dr. Alfred Hildebrandt in hochherziger
Weise den Grundstock gelegt. Mit Riicksicht auf die Kostspieligkeit
der Ballonfalirten in der Zeit der schlechten wirtschaftlichen Lage,
haben in den letzten Jahren nur wenige Fahrten stattgefunden, wir
glauben jedoch, daB auch dieser Zweig der Luftfahrt bald eine
Stirkung erfahren wird. Die Tauffahrt des Ballons ,Austria® war mit
cinem Ballon-Wettbewerb verbunden, an welchem aufler unserem
Ballon noch zwei deutsche und ein tschechoslowakischer Ballon teil-

‘nahmen. Der Ballon , Austria® stieg als Fuchs auf und wurde von den

Ballonfiihrern Cassinone, Hiedemann und Deutelmoser gefiihrt; Insassen
waren iiberdies Bundesminister fiir Unterricht Richard Schmitz und
Frau Margret Cassinone. Trotz sehr stiirmischen Wetters ging der
Start fiir alle Ballons glatt von statten. Den ersten Preis erzielte
Frl. von Hessing, als Fiihrerin des Ballons ,Miinster”; den Zweiten
Preis Major.a. D. Gustav Stollwerck mit seinem Ballon ,,Colonia®.

Die ,Austria“ beteiligte sich auch zweimal bei Wettbewerben
mit dem slowakischem Aero-Club und dem slowakischen Automobil-
Club in PreBburg, bei welchen Veranstaltungen der Club jedesmal
fithrend abgeschnitten hat, Am letzten Wettbewerb beteiligte sich auch
Frau Hedwig Mannsbarth selbstindig als unsere jiingste Ballon-
fiihrerin und erzielte einen Preis.

Unser Prasident Cassinone hat mit der ,Austria® seine
100. Ballonfahrt durchgefithrt, wofiir er die goldene Sportmedaille
zuerkannt erhielt.

Mehrere duBerst - gelungene Veranstaltungen mit Verfolgung
durch Automobile erginzen die Reihe der Ballonfahrten.

Durch das besondere Entgegenkommen seines Mitgliedes
Sr. Durchlaucht Ulrich Ferdinand Fiirst Kinsky war der Club in die
Lage versetzt, ein Brandenburger Schulflugzeug zu erwerben, auf
welchem mehrere Feldpiloten nachgeschult und einige Jiingere neu-
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geschult wurden. Hiebei hat sich Hptm. a. D. Fp. Hans Low besondere
Verdienste erworben.

In den Jahren 1924 und 1930 fand je ein internationaler
Europarundflug von Paris, beziehungsweise von Berlin ausgehend
fiir Leichtflugzeuge (Sportflugzeuge) statt. Fiir beide Veran-
staltungen haben jedesmal rund 100 Flugzeuge genannt. Leider konnten
mit Riicksicht auf die wirtschaftliche Lage Oesterreicher noch
nicht teilnehmen. Die Strecke filhrte iiber eine Fluglinie von iiber
6000 km. Bei beiden Veranstaltungen ging Deutschland als Haupt-
sieger hervor. Der Oesterreichische Aero-Club hat bei der inter-
nationalen Sportbehérde -erwirkt, daB bei diesen - Europa-Rundfliigen
auch Wien angeflogen werde. Dieser Bitte wurde willfahrt und wir
freuen uns mitteilen zu konnen, daB die Teilnehmer an dem Rundflug
iiber die Aufnahme im Flughafen von Aspern voll des Lobes waren.
Der Oesterreichische Aero-Club hat bei diesen Rundiliigen die sport-
hche Organisation durchgefiihrt und hiebei’ seitens des Bundes-
ninisteriums fiir Handel und Verkehr und der Polizeidirektion jedwede
Unterstiitzung . erfahren. Der nichste Europa-Rundflug findet 1932
wieder von Deutschland aus —- als dem Hauptsieger im letzten Rund-
flug — statt.

Ende 1929 hat eine auBerordentliche Generalversammiung aus
wirtschaftlich-vorteilhaften Griinden die Affiliierung des Clubs an den
uns befreundeten Oesterreichischen Touring-Club beschlossen, in
welchem Verhiltnis wir uns nunmehr seit Anfang 1930 befinden.

1929 wurde die osterreichische Sektion der Ligue Internationale
des Aviateurs gegriindet, deren Prisident gleichzeitig Cassinone ist.

Diese internationale Fliegervereinigung verfolgt den Zweck, alle
alten und jungen Luftfahrer zu einer (Gemeinschaft zusammenzu-
schlieBen, mit dem edlen Ziele, die Luftfahrkameradschaft iiber die
ganze Welt auszudehnen. Der Vereinigung gehoren bisher 20 Linder an,

Der Prisident der Ligue ist der Amerikaner Clifford Harmon
in Paris, einer der iltesten Luftiahrer. Es werden -jdhrlich sejtens
des Prisidenten nationale und internationale Preise an die Best-
leistungen der Lénder beziehungsweise an diejenigen Lander, welche
Welt-Hochstleistungen aufzuweisen haben, verliehen.

Im Jahre 1930 wurde Clifford Harmon in Wien vom Bundes-
prasidenten Wilhelm Miklas empfangen, bei welcher Gelegenheit dem
Lande Oesterreich, fiir die Fliige Kronfelds, die nationale Trophie
iibergeben wurde, die sich in Verwahrung des Oesterreichischen Aero-
Clubs befindet. Der Segelflugmeister Kronfeld erhielt gleichzeitig die
goldene Medaiile der Ligue durch den Bundesprisidenten persénlich
eingehdndigt. Der Ligue wurde die hohe Auszeichnung zuteil, daB der
Herr Bundesprésident die Ehrenmitgliedschaft dieser Vereinigung an-
genommen hat. Ferner wurde die Ehrenmitgliedschaft den Herren
General Hofrat Ing. Deutelmoser, dem Ehrenprisidenten Baron
Economo und unserem altesten aktiven Flieger Flugkapitin Ing. Stanger
verliehen, Prisident Cassinone erhielt die goldene Medaille des
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Protektors der Ligue, des Konigs Albert von Belgien. Aus diesem An-
lasse fand ein Banketf im Hotel Bristol statt, bei dem wir die Ehre
hatten, eine ganze Reihe offizieller Persdnlichkeiten' begriifen
zu konnen.

SchlieRlich sei noch erwihnt, daB unser Club mit der Hochst-
zahl von 550 Mitgliedern seit seinem Bestande in das Jubildumsjahr
eintritt.

Damit, meine verehrten Damen und Herren, hoffe ich Ihnen ein
kurzes Bild von der Entwicklung und den Leistungen des Clubs in
den Jahren seines Bestandes gegeben zu haben.

ich bin mir bewuBt, daB es nur ein Versuch mit untauglichen
Mitteln war, denn ich hitte noch viele Stunden sprechen, viele Namen
nennen miissen, um all derer zu gedenken, die mitgearbeitet haben,
um das Ziel des Clubs, die Férderung der dsterreichischen Luftfahrt,
su erreichen. Alle die Kameraden von den alten Luftfahrtruppen, die
mitgearbeitet haben, sei es als Flugzeug- oder Ballonfithrer, sei es
als Apparatchauffeur oder technisch in einer Kanzlei beschaftigt, alle
die Mitglieder des Clubs, die seit vielen Jahren, manche seit der
Gritndung, treu zum Club gestanden sind, sie alle miiBten genannt,
ihnen allen miiBte gedankt werden. Ganz besonders aber miissen wir
all derer gedenken, die im Kriege und im Frieden ihre Liebe zur
Luftiahrt.ihre Treue mit ihrem Blute besiegelt haben, die als Pioniere
des Luftfahrgedankens ihr Bestes gegeben haben.

Wenn der Qesterreichische Acro-Club nach Ueberwindung vieler
Schwierigkeiten nun wieder gekraftigt in das vierte Jahrzehnt seines
Bestandes trifft, so haben wir es vor allem ihnen zu verdanken, die
uns Vorbilder der Treue und Pilichterfiillung waren, die uns immer
wieder zeigten, daB unsere Leistungen ein Nichts waren, gemessen
an ihren Opfern und darum glaube ich, daR der Club nicht wiirdiger
in das vierte Jahrzehnt eintreten kanm, als mit dem Gedanken der
Dankbarkeit und Treue fiir alle Kameraden und Clubmitglieder, die
ihre Liebe fiir die Luftlahrt mit ihrem Leben bezahlten.

Ehre ihrem Angedenken! Gut Land.
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Der Freiballonsport.

Von Major des dsterr. Bundesheeres, Ballonfiihrer Friedrich Seidl

Es herrscht vielfach in Laienkreisen die irrige Ansicht
vor, mit der Zeitepoche des Flugzeuges und des Luftschiffes
sei das Schicksal des alten Kugelballons besiegelt, dieser
miisse folgerichtig vom Plane verschwinden.

Allein, gerade das Gegenteil ist der Fall. Der alte Frei-
ballon befindet sich wieder nach dem Kriege in einer Periode
des Aufschwunges, der Ballonsport bliiht allerorts.

Der gewdhnliche Kugelballon wird sowohl fiir wissen-:
schaftliche, als auch fiir sportliche Zwecke dauernd seinen
groBen Wert beibehalten, was auch immer im Laufe der
Zeiten mit Flugzeugen oder Luftschiffen erreicht werden moge!

Es zeigt dies auch deshalb, wie vorschnell, kurzsichtig
und unverstindig solche Stimmen geurteilt haben, die
glaubten, den alten Kugelballon schon als {iberlebt, als heute
nichts mehr wert erkliren, kurz ihn bereits ins alte Eisen
werfen zu konnen!

Es gibt ja keinen Sport, der gesiinder, herzerquickender,
anregender und bildender ist, als der Luftsport, vor allem
aber der- Ballonsport. ,

- Kérperliche, geistige und seelische Frische bringt der
Ballonfahrer heim von jeder Fahrt und kann diese kostbaren
Giiter im Alltagsleben niitzlichst verwerten. Der Ballonsport
gibt dem denkenden Menschen auch eine héhere Lebens-
auffassung, er wirkt férdernd sowohl in geistiger, als auch in
moralischer Beziehung, er erweitert den Gesichtskreis. Man
gewinnt eine ganz andere, hohere Lebensanschauung, wenn
man gewohnt ist, sich das Getriebe seiner Umgebung und der
sogenannten ,Welt”, in der wir leben und in der sich so viele
Kimpfe abspielen, aus luftiger Hohe zu betrachten.

Wenn man zum Beispiel sieht, wie so eine bedeutende
GroB- und Weltstadt doch weiter nichts ist als ein armseliges
Steinhiuflein und wenn man, aus groBer Hohe mit Hilfe eines
Fernglases jene schwarzen Piinktchen sieht, die unten umher-
krabbeln, welche sich Menschen nennen und so grof diinken!
Threm Kreise entriickt, Hunderte Meter hoch, auf sie herab-
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Die Taufe des Ballons ,Austria“. Nach der Landung. Links: Minister
a. D. Schmitz; rechts: Prisident Cassinone.

blickend, fithit man sich formlich losgeldst von ihrer Gemein-
schaft, von ihren Leidenschaften, ja von ihrem GréBenwahn.
Und das fiihrt zu einer hoheren Auffassung aller Dinge, zur
Erkenntnis der GroBe der Natur und der Kleinheit der
Menschen und all ihres Treibens.

Eine Symphonie von Erinnerungen nehmen wir von
jeder Freiballonfahrt mit. Wenn wir hoch iiber der Wolken-
decke schweben, wie ein Vorhang 6ffnet sich das Wolken-
gebilde mit einer Fiille von zauberhaften Dingen, die auf der
Bithne Erde ausgebreitet liegen. Ja, da sind die geliebten
Wiilder, die Berge und Tiler, die kleinen zierlichen Stiddtchen
und Oertchen! Wie lacht die Sonne iiber alles! Verstreut im
Griin der Aecker und Biume die winzigen kleinen Hiuschen.
Schatten, wie mit Tusche -lissig durch lichtes Waldgriin
gezogen!

-Wenn man sich nun iiber den Ballonkorb beugt,
kerzengerade in die Tiefe blickt, es kommt einem vor, als
kdme eine unsichtbare Hand von unten und zége an allen
Sinnen, um den Korper hinunterzureiBen auf die Erde, auf
die StraBen und Wege, die wie graue Bénder aussehen, iiber
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Ballonwettfahrt in PreBburg; Sieger Ballon ,Austria unter Fiihrung
Obstlt. Mannsbarth.

welche Fuhrwerke aller Art wie kleine dicke Kifer kriechen.
Es ist fast gefdhrlich zu denken, daB man keine Fliigel hat,
sondern bloB ein plumpes Schwergewicht, das eigentlich nur
auf die Erde gehorte, statt hier oben mitten in der Luft
scheinbar still zu stehen und so zu tun, als befinde man sich
allein auf der Welt.

Und wenn wir im Nebel mit unserem Freiballion fahren,
was formen sich da fiir seltsame Wolkengebilde unter dem
EinfluB von Sonne und Wind. Triigerisch, als liiden sie zum
Aussteigen aus unserem sichern Ballonkorb ein, bauten sie
Briicken und Wege von feinstem Gespinst bis dicht an den
Ballonkorb heran. Blaue Taler und Fliisse, marmorne Hiigel
mit Bédnken und Stithle werden schnell und duitig gebildet.’
Wiirde ein stdrkerer Windspeer hineinfahren, so wichen diese
seltsamen mérchenhaften Erscheinungen fiir einen Augenblick
und wift sehen tief unten Mutter Erde!

Wenn wir als osterreichischer Aeroclub heuer unser
30-jéhriges Bestandsjubildum feierlich begehen, aus diesem
Anlasse diese Festschrift herausgeben, so darf keinesfalls die
irrige Meinung platzgreifen, daB wir in Oesterreich erst seit
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30 Jahren den Kugelballon als Sportgerit kennen. Viel weiter
als 30 Jahre geht die Zeit zuriick, wo der erste Freiballoa in
Oesterreich Verwendung fand. Es wiirde zu weitldufig sein,
wenn ich hier alle Tatigkeiten aut aeronautischem Gebiete
eingehend einer Besprechung unterziehen wiirde, so sehr ich
auch den Wunsch hitte, so verlockend es fiir mich waére!.
Denn schon im Jahre 1882 lieB sich unser Nestor und Vater
des Freiballonsportes, der damalige Redakteur der Wiener
Sportzeitung, Viktor Silberer, in Paris einen Ballon an-
fertigen, um ihn nach Wien zu bringen. '

Zum Nutzen und Frommen aller jener Leser dieser
Festschriit, welche jiingere Luftsportler sind, jedentalls aber
Sportireunde, die den Hang tiir den edlen Freiballonsport in
sich fithlen, will ich sie hier in aller notwendigen Kiirze in die
Mysterien des so marchenhaften Ballonsportes einfiihven,
alle moge es angehen, die Interesse daran fiihlen; jeder nach
seinem Naturéll, jeder nach seinem Temperament!

Da stand einmal auf dem Klubplatz unser Kugelballon
JAustria” zum Start bereit, umgeben von so vielen Zaun-
gisten und neugierigen Zusehern, die meine Tditigkeit als
Zeugwart und Startleiter mit gar so eigenen Gefiihlen be-
trachteten. Es erschienen am Platze mit dem vom Aero-Club
designierten Fiihrer auch seine ihm anvertrauten Mitfahrer,
selig, freudestrahlend beim Anblick des in majestdtischer
GréBe von festen Soldatenhinden am Korbe festgehaltenen
Kugelballons, dem sein Bestreben, sich von der Erde loszu-
l6sen, mit Gewalt bezihmt werden muBte. Da gab es aber
raunzende Stimmen: ,Das ist also der Ballonfithrer, das sind
also diese verriickten Menschen, die sich das Genick brechen
wollen!”

“Da gibt es freilich auch wieder eine andere Kategerie
Temperamenzler, denen ein solcher EntschluB, sich dem Frei-
ballon anzuvertrauen wesentlich leichter fallt und diese sind
es ja auch, die wir Ballonfiihrer am ersten und am sichersten
fiir unseren Freiballonsport gewinnen koénnen, die am
schnellsten Ballonfahrer, wenn nicht mit der Zeit auch Ballon-
fithrer werden.

Doch auch andere Kritiker sind da, die sich angesichits
des verhiltnismiBig kleinen Ballonkorbes die Frage auf-
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werfen, ob das ,alles” sei — ob man in dem Korb auch
wirklich bequem sitzen kénne. Doch diesen Phlegmatikern sei
gesagt, daB er trotzdem seine Knochen keinestalls riskieren
wird, er braucht gar nicht Akrobat sein, nicht einmal ein
enragierter Turner; wenn er bei der Landung bloB einen
feinen Klimmzug zu machen hat, so konne er sich dieser
Leistung rithmen!

Einzig und allein jener Temperamenzler vertrdgt den
Freiballonsport absolute nicht, der da abseits steht, wenn er
den himmelwirts strebenden Freiballon verfolgt; er sieht in
ihm doch nur ein sonderbares, apartes Beforderungsmittel
von diesem Jammertal ins Jenseits. Der wird auch nie
Ballonsportler! Den wollen wir aber auch gar nicht unter uns
haben.

Ganz anders doch Jene, die begeisterte Luftsporiler
sind. Wenn nun so einer seine erste Fahrt im Freiballon hinter
sich hat, dann ist er nicht mehr zu halten, dann will er
bei j e d e r Freiballonfahrt mitgenommen werden. Dann stelit
sich aber auch das ,Luftweh” ein, wenn Umstinde die Mit-
fahrt nicht gestatten. Wenn die Gasfiillung des Ballons unter
Surren und Summen durch den Fiillschlauch in das Balon-
innere hineinrauscht und dieses Luftweh erreicht seinen Hohe-
punkt, wenn der Ballon mit seinen gliicklichen Insassen zur
Abfahrt ‘bereit steht, wenn die goldene Riesenkugel sich in
der Windbrise ‘leise hin- und herwiegt, die Seile knarren, die
nahe Umgebung des zur Abfahrt bereiten Freiballons jenen
schwerdetinierbaren Mischgeruch von Gas und gummierten
Ballonstoff ausstrémt, wenn dann auf das Kommando:
JAppendix auf” das ,Los” ertont und in majestatischer Ruhe
der treue, stets verldBliche Trager sich hebt. ,Gliick ab!”
,Gut Land!” Thr Gliicklichen!

Da stehen sie aber nun da die betriibten, nunmehr
melancholisch gewordenen Ballon-Sportireunde;, sehen der
langsam entschwindenden Kugel nach, bis sie hinter Objekten
oder Bergen verschwunden ist und jeder verbirgt wohl
heimlich eine Sehnsuchtstrine.

- Der Ballonsport ist keineswegs das Privileg der
Minner! Es ist gar nicht zu verwundern, daB3 er eine statt-
liche Reihe von Damen zu seinen Anhdngern zdhlt. Zu ver-
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Aufstieg in Graz mit Automobil-Verfolgung. (Fiihrer Prisident
Cassinone und Obstlt, Heller.)

wundern aber schon deshalb nicht, denn mehr als viele
andere Sportarten eignet sich gerade das Ballonfahren als
Sport fiir Damen. Es stellt nicht allzu groBe Anforderungen
an Korperkraft und Ausdauer, wie zum Beispiel die Hoch-
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Der 100. Ballonaufstieg des Prisidenten Cassinone.

touristik, deren Anstrengungen nur ganz besonders kriftig
veranlagte Damen gewachsen sind. Wihrend bei den Hoch-
touren die Korperkréfte oft viele Stunden lang in hochstem
Grade angestrengt werden, bietet die Ballonfahrt wihrend
ihrer ganzen Zeit Erholung und GenuB. Wer sich aus dem
Ldrm der GroBstadt zum erstenmale wie mit einem Zauber-
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schlage in die Stille und den Frieden einer Freiballonfahrt
versetzen 14Bt, ist dem Ballonfahren verfallen. Wer sich zur
ersten Fahrt entschlossen hat, deni braucht man zur zweiten
nicht zureden. Erkennt doch jeder leicht, daB in unserer
heutigen, schnellebigen, nervenzerriittenden Zeit der Koiper
dann und wann dringend einer Auffrischung bedarf. Wo findet
man dies leichter und besser als im Ballon? Wahrend wir
gleichsam von dem Irdischen losgelost sind, im Freiballon
dahinschweben, kriftigen sich die Nerven in der erhabenen
Stille des Aethers und die reine ozonreiche Luft erquickt den
Korper. Wie fiihlt man sich bei einer Ballonfahrt erfrischt!
Wie miihelos dennoch hat man sich diese Erholung erkauft!
Nicht einmal der Auftenhalt in dem verhiltnismaBig kleinen
Ballonkorb ist so unbequem, wie Uneingeweihte es glauben.
Bald begniigt sich jeder der Fahrtteilnehmer mit dem geringen
auf ihn entfallenden Platze.

Es bleibt nur noch die Landung, der Schrecken der
Uneingeweihten. Genau betrachtet ist auch diese nicht so
schlimm wie ihr Ruf. Der geiibte Ballonfithrer weil sie ge-
fahrlos zu gestalten. Selten kommt es zu einer ,Schieiffahrt”,
ganz selten aber zu schweren Landungen. Jeder Sport hat
eben seine Gefahren, der Ballonsport ist gewiB nicht gefdhr-
licher als viele andere Sportarten.

Wie jeder Sport zu Wettbewerben fiihirt, so hatte auch
der Freiballonsport immer seinen ihm jedenfalls zukommenden
Platz fiir die verschiedensten Wettbewerbe im Sporte er-
halten. Man kam schon frith auf den Gedanken, die Giite des
Ballonmateriales und die Leistungstdhigkeit der Ballonfiihrer
untereinander in Wettfahrten auf die Probe zu stellen. Unter
den Ballonwettiahrten nehmen die ,Gordon-Bennet-Wett-
fahrten” den hervorragendsten Platz ein. Oesterreich war
schon mehrmals an einer solchen Gordon-Bennet-Wettfahrt
beteiligt.

Doch nicht allein zum Zwecke von Wettfahrten dient
unser Freiballon. Die Balloniahrten haben auch verschiedene
_andere Aufgaben. So als Dauer-, Ziel- und Hochfahrten,
andererseits auch wieder als Schulfahrten, endlich auch fiir
wissenschaftliche ~Zwecke. (Meteorologische Simultan-
fahrten.)

46



Der Ballonfahrer, der anstrebt Freiballoniiihrer zu
werden, muB wohl in erster Linie das Ballonmaterial voll-
kommen genau kennen. Er muB iiber die Einrichtungen des
Freiballons vollkommen vertraut sein, aber auch die Funktion
des Ventiles beherrschen, ebenso der ReiBbahn, des Schlepp-
seiles, der Montage und Demontage aller dieser Teile. Weiters
sind die Kenntnisse der Physik der Atmosphdre und ent-
sprechende meteorologische Vorbildung fiir den angehenden
Ballonfithrer unbedingte Notwendigkeit. Nicht aber durch die
Materialkenntnisse allein und die Handhabung der Instru-
mente sind alle Bedingungen fiir den angehenden Ballon-
fiihrer erschopft. Das Auswerfen des Schleppseiles, das
ReiBen der ReiBbahn etc. sind Tatigkeiten, die festen Griff
und raschen EntschluB erfordern. Hier kommen auch
Charaktereigenschaiten zur Geltung. Jeder Insasse des Frei-
ballons kann jeden Augenblick der ernstesten Situation
gegeniiberstehen und wehe den Mitfahrern, wenn dann der
Fiihrer versagt. Nicht daher durch viele Ballonfahrten allein,
sondern durch lange sportliche Schulung konnen die vor-
handenen Veranlagungen ausgebildet werden.

Die Kunst des Ballonfithrens, in ‘der vollkommenen
Beherrschung seines Freiballons kann nur im ,Horizontal-
fahren” erlernt werden, das heiBt, durch das stete Bestreben,
den Ballon in Gleichgewichtslagen zu halten.

Die Durchfiihrung von ,Dauerfahrten” ist die beste
Vorbereitung, um die Fithrung des Ballons zu erlernen und
sich an sportlichen Wettfahrten zu beteiligen. Sie gehen
ungefdhr so vor sich, daB der Ballonfithrer seinen Ballon
langsam emporsteigen 14Bt, als es die atmospharischen Ver-
hiltnisse bei der Abfahrt und die Beschaffenheit des Aufstiegs-
platzes irgend zulassen. Steigt man mit zu groBem Auitrieb
auf, so erhebt sich der Ballon umsomehr iiber seine Gleich-
gewichtslage empor, je gréBer der UeberschuB des Auf-
triebes war. Jedes Emporschnellen iiber die Gleichgewichts-
lage hat aber ein unnotiges Austreten von Gas aus dem Ballon
und ein nachheriges Sinken desselben zur Folge, welch
letzteres wieder zu unnotig vieler Ballastabgabe fiihrt.

Wihrend die Ausfithrung einer Dauerfahrt wesentlich
von der Erfahrung des Ballonfiihrers, aber besonders von
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seiner (Geschicklichkeit abhdngt, miissen giinstige Windver-
hiltnisse dazu kommen, um eine Dauerfahrt zu einer Weit-
fahrt zu gestalten, bei welcher eine sehr groBe Strecke in
horizontaler Richtung zuriickgelegt wird. -

Auch das Fahren am Schlepptau, also in ganz niedriger
Hohe hat eine Fiille von prickelnder Reize fiir die Ballonfahrer.
Diese Art Freifahrt setzt aber ganz enorme ununterbrochene
gespannte Aufmerksamkeit des Fiihrers voraus, denn wenn
zum Beispiel der Ballonkorb durch die Baumwipfel streicht,
muB darauf geachtet werden, daB die Zweige, Aeste usw.
nicht Beschiddigungen des Ballonstoffes und der Insassen ver-
ursachen. Dann heiBt es aber auch gut aufpassen, daB der
Ballon nicht gegen hohe Gebdude schldgt und schlieBlich
mul3 der Ballonfiihrer bestdndig auf heftige Stofe gefaBt
sein, die durch das Aufschlagen des Ballonkorbes auf den
Boden verursacht werden kénnen. Im Gegensatze zu Fahrten
in groBerer Hohe ist eine solche Schleiffahrt auch keinesfalls
oft angenehm, denn durch das abwechselnde Festhacken
und Abschnellen des Schleppseiles wird der Korb in Schwan-
kungen versetzt, die bei solchen Fahrten bei empfindlicheren
Mitfahrern sehr leicht Zustdnde herbeifiihren koénnen, die
man auf Schiffen mit ,seekrank” bezeichnet.

Die néchste Art von Freiballonfahrten sind die im Dienste
der Wissenschaft, an welcher wir in Oesterreich auch
gewaltigen Anteil nahmen. ProgrammiBig wurden in Oester-
reich vor dem Kriege monatlich einmal meteorlogische
Simultanfahrten unter Mitwirkung der Zentralanstalt fiir
Meteorlogie durchgefiihrt. Die Vorkommnisse in groBen
Hohen lassen sich wohl nur durch Ballonhochfahrten am
besten erforschen. Es ist klar, daB sowohl die GroBe des
Ballons, als auch die jeweilige Wetterlage fiir die Aus-
fiihrung solcher Fahrten bestimmend sind. Das erfolgreiche
Studium der physikalischen Probleme der meteorlogischen
Verhiltnisse stellt naturgemiB auBerordentlich hohe An-
forderungen an den Ballonfahrer. Wenn man beim Freiballon
von wissenschaftlichen Fahrten spricht, so wird meist nur
an die Erforschung der Atmosphire, an die Sonnen-
strahlungsmessung und dergleichen gedacht. Doch auch als
Forschungsmittel ist der Freiballon von nicht zu unter-
schitzendem Werte. Die Verwendung des Freiballons, also
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Der Ballon ,,Austria“ geht am Clubplatz im Prater hoch.” Im Vorder-
grunde Obstlt. Mannsbarth und dessen Frau.

des unlenkbaren Ballons zu derartigen Forschungsreisen ist
natiirlich begrenzt und hat nur dann Aussicht auf Erfolg,
wenn man mit einiger Sicherheit wenigstens auf das Anhalten
einer bestimmten Windrichtung rechnen kann.
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Heller Blick, kaltes Blut und korperliche Gewandtheit
sind die Grundbedingungen fiir diejenigen, welche sich
der Ballonfiihrung widmen wollen. Der Ballonfiihrer ist
gleichzeitig Kapitdn, Steuermann und Matrose seines Fahr-
zeuges. Es ist daher notig, daB er entsprechende wissen-
schaftliche Vorbildung besitzt, wm sich die verschiedenen
Erscheinungen, welche wihrend einer Freiballonfahrt vor-
kommen, erkldren und um den Zusammenhang seiner Manoéver
mit den Naturgesetzen begriinden zu konnen. Er muB ferner
mit der Handhabung aller Instrumente fiir die Ballonfithrung
ebenso vertraut sein wie der Seemann auf seinem Schiffe.
Ruhe, Kaltbliitigkeit sorgen dafiir, daB sich in Momenten
der Gefahr der Blick nicht verdunkelt. Wenn der Freiballon
technisch einwandfrei ausgeriistet ist und wenn der Ballon-
tiihrer sein Fach versteht, dann ist eine Freiballonfahrt voll-
kommen gefahrlos. Um aber die Landung bei besonders
starkem Bodenwinde ,glatt” zu gestalten, bedarf der Luft-
schiffer groBer Umsicht, Gewandtheit und Geistesgegenwart.
Hat er diese oder andere Vorsicht nicht angewendet, so kann
der Ballon mit groBer Schnelligkeit solange iiber dem Erd-
boden hinfortgeschleift werden, bis er an irgend einem
Hindernisse oder einer Klippe scheitert. Dergleichen Fille
lassen sich immer vorbeugen.

Der Fiihrer des Freiballons steht daher auf einem sehr
verantwortungsvollen Posten, um seine Freiballonfahrt dem
Zwecke entsprechend zu gestalten und sie einem erfolg-
reichen gliicklichen Ende zuzufiihren. Ihm ist es nicht so sehr
wie seinen Mitiahrern gegonnt, sich lange poesievollen
Betrachturigen hinzugeben. Seine ihm anvertrauten Passagiere
konnen sich aber ganz und gar ihren Empfindungen hin-
geben. Es ist wie ein Mérchen, man lehnt sich an die festen
Korbleinen und ‘schwarmt iiber die Pracht der Fernsicht.
Das erhebende Gefiihl, im unendlichen Aetherraum dahin-
zufahren, 148t dem Neuling kaum Zeit alles zu erfassen, was
sich dem staunenden Auge auftut, wessen Name und Art das
Gesehene ist, er sieht und genieBt und mub sich ganz dem
iiberwiltigenden Zauber und Eindruck der - Allmacht der
Schopfung hingeben.

Es darf woh! der berechtigte Wunsch ge&duBert werden,
daB mit jedem Jahr immer mehr Freiballonfahrten veranstaltet
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werden, denn bei jeder. absolvierten Freifahrt, aber “ins-
besonders bei den Ballonverfolgungsfahrten durch Autos und
Motorrdder konnte man erfreulicherweise die Wahrnehmung
machen, daB eben durch diese Veranstaltungen immer neue
Freunde fiir den Klub gewonnen wurden.

%k £
*

Lenkballonfahrt in Osterreich seit dem
Jahre 1909.

Von Oberstleutnant a. D. Franz Mannsbarth.

Die Entwicklung der Luftschiffahrt hat iiberall auf
sportlicher Grundlage stattgefunden und so hat auch der
Oesterreichische Aero-Club, ohne je im Besitze von Lenk-
ballons gewesen zu sein, unter der riihmlichen Fiihring
seines damaligen Présidenten Professor Constantin Baron
Economo, in seiner .Eigenschaft als Sportvereinigung das
Seinige getan, um auch in Oesterreich Lenkballons einzu-
fithren.

Waren es doch Manner aus den Reihen unseres Klubs,
welche die Heeresverwaltung im Jahre 1909 fiir die An-
schaffung von Lenkballons gewinnen konnten und die den
Mut und die Tatkraft besaBen, an den Bau solcher heran-
zutreten.

Geradeso wie es im Flugzeugbau der Fall war, so
hatte auch die Osterreichische Lenkballonfahrt Pioniere mit
schopferischem Geist, die Ureigenstes schufen und die in
Ehren bestehen konnten, neben den GroBen des Auslandes.

Dieser Geist wurde in unserem Klub groBgezogen, aus
dem Konstrukteure und Luftschiffiihrer hervorgingen, die in
der Geschichte der Osterreichischen Luftfahrt unvergessen
bleiben und die sich Weltgeltung errungen haben.-

Das erste in Wien gesehene Luftschiff war der von den
sogenannten Rennerbuben vorgefiihrte ,Estaric I”. Ein kleiner
Lenkballon ohne konstruktiven Wert. Er wurde vorerst auf
der Grazer Herbstmesse als Messeattraktion und spiter in
Wien im Jahre 1909 in Anwesenheit des Kaisers Franz

51 o



Joseph 1. und einer ungeheuren Menschenmenge auf dem
Trabrennplatze vorgefahren. Es verblieb bei den erwéhnten
Schauvorfiihrungen, wobei die beiden Briider Renner den
Ballon mit anerkannt groBer Geschicklichkeit wenigstens
soweit beherrschen konnten, daB ein Ungliick vermieden
wurde.

Schon frither aber hatte sich Oberst Franz Hinter-
stoisser, Vizeprasident unseres Klubs und ehemaliger
Kommandant der Militar-Luftschifferabteilung, mit bekannter
Eﬁergie fiir die Beschaffung von Lenkballons eingesetzt, die
militarischen Zwecken dienen sollten.

Der militirische Wert der Lenkballons wurde jedoch
von der dsterreichischen Heeresverwaltung skeptisch beurteilt
und es war schwer, die maBgebenden Personlichkeiten des
Kriegsministeriums eines Besseren zu belehren. Da fanden
sich jedoch weitere tatkraftige Ménner in unserem Klub, die
vermoge ihrer hohen sportlichen Einstellung und ihrer
fiilhrenden Stellung in der einschldgigen Industrie der Heeres-
verwaltung Angebote auf Lenkballons machten, die in Bezug
auf das Risiko der Heeresverwaltung so giinstig waren, daB
die Haltung des Kriegsministeriums eine andere wurde.

Jetzt war die Sache gewonnen. Kommerzialrat Camillo
Castiglioni und Generaldirektor Ing. Alexander Cassinone,
beide Vizeprasidenten unseres Klubs, waren es, von denen
jene Angebote ausgingen, die von der Heeresverwaltung
schlieBlich angenommen wurden.

Zunichst muBten die Voraussetzungen geschaffen
werden, die einen Betrieb mit Luftschiffen ermdglichen sollten.
Die Hsterreichische Luftschifferabteilung muBte von ihrem
alten Uebungsplatz ndchst dem Arsenal Abschied nehmen
und nach Fischamend- iibersiedeln. Dortselbst hatte die
Heeresverwaltung Gelidnde erworben, eine kleine Wasserstofi-
gasfabrik und eine Luftschiffhalle errichtet. Der beengte
Platz beim Arsenal hitte fiir die Auffahrten und Landungen
der Luitschiffe nicht geniigt. Andere geeignete Pldtze hiezu
wiren in der unmittelbaren Umgebung von Wien wohl vor-
handen gewesen; man verlegte jedoch den Schauplatz der
weiteren Titigkeit der Luftschiffer behufs Geheimhaltung in
eine wenig besuchte Gegend. Hauptmann Franz Freiherr
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v. Berlepsch (+) und Oberstleutnant Franz Mannsbarth,
beide Vorstandsmitglieder des Klubs, waren vom Kriegs-
ministerium als erste Fiihrer der Militdrluftschiffe in Aussicht
genommen und begaben sich zum Studium des Luftschifi-
wesens und zur Ablegung der Fiihrerpriiffungen nach
Frankfurt a/M.

Zu jener Zeit waren in allen GroBstaaten der Welt,
hauptsichlich in Deutschland und Frankreich, verschiedene
Luftschifftypen in Verwendung. Man héorte viel von erfolg-
reichen Fliigen der ,Lenkbaren”, von Neukonstruktionen,
Verbesserungen und natiirlich auch von Ungliicksféllen.

Es war eine sehr interessante Zeit fiir die Luftschifi-
fahrt angebrochen.

Zugleich mit der Vervollkommnung der Luitschitfe,
kam es dank weiterer Fortschritte in der Motorentechnik
auch zur praktischen Losung des Flugproblems, mit Luft-
fahrzeugen ,Schwerer als die Luft”, den Aeroplanen.

Der ,Lenkbare” bekam einen ernsten Rivalen, tas
Flugzeug, das keine tragende Gashiille hatte und sich lediglich
durch seine Vorwdrtsbewegung und Winkelstellung den
notwendigen Auftrieb schafft.

Die groBen Errungenschaften der Luftschiffe ver-
blaBten, und alle unvermeidlichen Nachteile dieses Systems,
wie Kostspieligkeit, groBer Personalaufwand und Feuer-
gefihrlichkeit wurden ausgekramt und gar bald gab es viele,
die dem Luftschiff das Grablied sangen. Das Lager der
Aeronauten war gespalten. Die einen schwédrmten fiir
JLeichter als die Luft”, die anderen fiir ,Schwerer als die
Luft”. :

Aber noch hatte das Luftschiff im Jahre 1909 einen
groBen Vorsprung gegeniiber den Flugzeugen, da es zu dieser
Zeit im Auslande schon gut brauchbare Luftschiffe gab, die
nicht nur militdrischen Zwecken dienten, sondern auch
bereits Luftverkehrsdienste verrichteten.

Der osterreichischen Heeresverwaltung entgingen die
Anfangserfolge der Flugzeuge natiirlich nicht, doch konnten
die bereits im Zuge befindlichen Anschaffungen fiir die Oster-
reichischen Luftschiffe nicht mehr aufgehalten werden und
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so bekam tatsichlich die Osterreichische Armee die ihr
zugedachten Luftschiffe.

Gegen den Herbst 1909 riickte die Taufe des ersten
ssterreichischen Militirluftschiifes, eines 2400-cbm fassenden
Parsevalballons, heran. - Unser Dbewdhrter Ballonfiihrer
Kommerzialrat Camillo Castiglioni hatte diesen Lenk-
ballon und auch den spiter beschriebenen ,,Lebéudyballon”
in Oesterreich erbauen lassen und sich hiemit unvergeBliche
Verdienste erworben. ' ’

Unter groBen Feierlichkeiten ging der erste Aufstieg
dieses Luftschiffes vor sich. Es war ein volles Gelingen. Die

Oesterreichischer Militirbatlon M 1 (Typ Parseval) bei einer Landung
am Wiener-Neustiadter-Flugfeld.

vorgeschriebenen Uebernahmsfahrten -waren  bald durch-
gefiihrt und  die endgiltige Uebernahme dieses Luftschiffes
durch die Héeresverwaltung erfolgte unmittelbar darauf.
Abgesehen von den zahlreichen Fliigen iiber Wien,
PreBburg und Wiener-Neustadt, hat das Schiff auch die
Stidte Briinn; Graz und Budapest auf dem Luftwege besucht.
Fine besondere Leistung dieses ersten Osterreichischen
Militirluftschiffes war die Teilnahme an den Kaisermandvern
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bei Gran. Das Schiff lag 8 Tage im westungarischen Gebiet
im Freien und machte alle militdrischen Aktionen als erstes
Luftaufklarungsmittel der Armee erfolgreich mit.

" Nun wurde der Parseval zeitweilig auBer Dienst
gestellt, denn die Luftschiffhalle in Fischamend muBte frei
gemacht werden fiir die Montage des zweiten Osterreichischen
Militarluftschiffes M 2, eines 3200 cbm Lebaudy-Luftschitfes.
Es "ist bemerkenswert, daB  die osterreichische Heeres-
verwaltung auch - ein Luftschiff franzdsischen ‘Systems
ankaufte, um auch ein solches erproben zu konnen. Die
meisten Teile dieses Luftschiifes, darunter auch der Trag-

Qesterreichischer Militiirbalion M 2 (Typ Lebaudy). 3

korper, wurden jedoch in Osterreichischen Fabriken, und
zwar bei den Semperit-Gummiwerken und bei den Daimler-
werken in Wiener Neustadt hergestellt.
Dieses Schiff war ein Pralluitschiff mit versteiftem
Tragkorper. i
- Der Antrieb der beiden Propeller erfolgte durch einen
100 PS Daimler-Motor. Fiir die Hohensteuerung waren Ruder-
flichen vorgesehen. -Die Ab'nahmeb'edinglinge'n fiir- dieses
Luftschiff waren nachstehende: Fahrtdauer 10 Stunden. mit
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4 Personen. Eigengeschwiridigkeit 45 km pro Stunde, Hohen-
leistung 1500 Meter. Diese Bedingungen wurden erfiillt und
der Ballon von der Heeresverwaltung iibernommen.

Der ,Lebaudy” wurde bis zum Jahre 1914 zweimal in
Dienst gestellt. Bemerkenswert sind zwei Fahrten des Luft-
schiffes nach Linz und zuriick.

Dieses zweite Militirluitschiff hat durch die besonders
saubere Ausfithrung des ‘Tragkdrpers und aller sonstigen
Einzelteile auBerordentlich gut gefallen.

Als drittes Militarluftschiff folgte der im Jahre 1910
erbaute Korting-Lenkballon. Unter der konstruktiven Leitung

Militarballon M 3 (Typ Korting).

des bewihrten Luftschiffiihrers Herrn Generaldirektor Ing.
Cassinone wurde dieses Luftschiif teils in der Gummifabrik
in Wimpassing, und teils von der dsterr. Maschinenbau A. G.
Korting in Wien, erbaut. Die Gashiille faBte 3600 cbm. Der
Antrieb erfolgte durch zwei Kérting-Motore von je 75 PS.
Zur Hohensteuerung war eine Ballonetsteuerung — wie beim
Parseval — und iiberdies noch eine Wassergewichtssteuerung
vorgesehen. Zum Zwecke der leichteren Transportmoglichkeit
war die Korting-Gondel in drei Teile zerlegbar. Eine Eigen-
tiimlichkeit dieses.Schiffes war auch der Antrieb der beiden
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vierfliigeligen Propeller mit Vierkantseilen, und schlieBlich
eine ganz neuartige Lingsgurtkonstruktion, an welche die
Gondel mittels - Stahldrahtseilen in einfachster Weise be-
festigt werden konnte. Das Schiff erwies sich als sehr fahr-
tiichtig- und war auch den bisherigen Typen an Eigen-
geschwindigkeit iiberlegen.

Das vorziigliche Schiff wurde mehrmals in Dienst ge-
stellt, zum letztenmal am 20. Juni 1914, wo es durch Brand
und Absturz der Vernichtung anheimfiel. Es war die groBte
Katastrophe, die die Osterreichische Luftschiffahrt je traf,

Das ,,Korting“-Luftschiff iiber dem Heldenplatz.

und auch bis heute der einzige Fall eines ZusammenstoBes
zwischen Luftschiff und Flugzeug.

Das Korting-Luftschiff war unter Kommando des Hptm.
Hans Hauswirth mit Oblt. Hofstétter, Oblt. Breuer, Lt. Hai-
dinger, Korp. Chadima, Gefr. Weber und Zivilingenieur
Kammerer in Fischamend aufgestiegen, um nach dem
Scheimpflug’schen Verfahren aerophotogrammetrische Ver-
suche zu machen. Zu gleicher Zeit stieg Oblt. Flatz, welcher
der Fliegerabteilung zugeteilt war, mit Fregattenleutnant
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Puchta, der zufillig zu Besuch in Fischamend weilte, in
einem Flugzeuge auf. Das Flugzeug ndherte sich-wohl miit
Absicht dem Luftschiff und es schien, als wollte der als forsch
bekannte Flieger ganz knapp an den Ballon herankommen,
um dann im letzten Augenblick iiber ihn bravourds hinweg-
susetzen. Das Luftschiff befand sich in 400 Meter Hohe iiber
dem  Konigsberg bei Fischamend, als das Flugzeug an den
Tragkorper dieses anrannte. Sofort stand das Luftschiff in
Flammen und stiirzte zu Boden. Alle sieben Personen’ der
Luftschifibesatzung  erlitten  einen  schrecklichen Ver-

Militarballon M 4 (Typ Bomches).

brennungstod, die beiden Flieger kamen durch Absturz um
ihr Leben.

Im Jahre 1912 erhielt die osterreichische Heeresver-
waltung noch ein kleines Pralluftschif, das von Hauptmann
Friedrich Bémches konstruierte Bomches-Luftschiti.

Das Bomches-Luftschiff hatte einen Fassungsraum von
2750 cbm, und 2 Kérting-Motoren von je 35 PS. Das Schiif
wurde nach klaglosem Verlauf der vorgeschriebenen Ueber-
nahmsfahrten der Heeresverwaltung geschenkweise iiber-
geben, aber spater nicht mehr gefahren.
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In den Jahren 1910—1914 gab es in Fischamend noch
ein dsterreichisches Luiftschiff, welches als Militirluftschiff
gebaut war, das Stagl-Mannsbarth-Luftschiff. Dieses Schiff
stand in Privatbesitz. Zu einer Uebernahme durch die Heeres-
verwaltung ist es nicht mehr gekommen, weil sich das Kriegs-
ministerium iiberhaupt nicht mehr fiir Luftschiffe interessierte,
sondern von nun an nur mehr Flugzeuge beschaffen wollte,
die als zukunftsreicher angesehen wurden.

QOesterreichisches Privatiuftschiff -Stagl-Mannsbarth landet.

Das Stagl-Mannsbarth-Luitschitf, benannt nach seinen
Erbauern, besaB bei einer Linge von 91 Metern einen Trag-
korper von fast 9000 cbm und war zur Bauzeit das groSte
Pralluftschiff der Welt. Zum Antrieb der vorgesehenen
6 Propeller wurden zwei Daimlermotoren von je 150 PS ver-
wendet. Besonders eigentiimlich war bei diesem Schitf die
erstmalige Anwendung von schwenkbaren Steuerpropellern,
die sich ‘sehr bewihrten. Das Schiff hat eine groBe Anzahl
erfolgreicher Fahrten absolviert, unter anderen im Jahre 1912,
gelegentlich des Flugmeetings in- Wr.-Neustadt, den ersten
Passagierflugverkehr in Oesterreich durchgefiihrt. Leider:kam
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dieses bewihrte Luftschiff unter den Hammer, nachdem den
Erbauern jedwede staatliche Unterstiitzung versagt blieb.

Bei Kriegsausbruch war an kriegsbrauchbaren Luit-
schiffen nichts mehr vorhanden. Die kleinen Schulluftschiffe
hatten ausgedient und wurden nicht mehr erneuert. Die dster-
reichische Heeresverwaltung setzte alles auf eine Karte —
das Flugzeug. Die Fortschritte in der Entwicklung des Flug-
zeuges waren bedeutend und da wir auch fiir unsere Kriegs-
fronten zu wenig Flugzeuge besaBen, wurden alle physischen
und materiellen Krifte fiir deren Ausgestaltung verwendet.

Im Jahre 1915 aber, als die deutschen Zeppelinluftschiife
mit groBem Erfolg als Aufklirungs- und Angriffsmittel ein-
gesetzt wurden, erkannte man auch bei uns, daB Luftschiffe
doch ein wertvolles Kriegsmittel sind. Luftschiffe groBen
Formats waren fiir strategische Aufgaben im Landkriege und
insbesondere im Seekriege von bedeutendem Wert.

Unsere Heeresleitung muBte sich also neuerlich mit der
Frage der Lenkluitschiffe beschaftigen. Als erste MaBnahme
wurden 4 Luftschiffoffiziere (Hauptmann Macher, Hauptmann
Poppe, Oberleutnant Seelinger und Hauptmann Mannsbarth)
zu der deutschen Marineluftschiffabteilung nach Nordholz
bei Cuxhafen kommandiert, welche mit Genehmigung des
deutschen Flottenkommandos auch an Aufkldrungs- und An-
griffsfahrten der Marineluftschiffe gegen England teilnahmen
und in allen Zweigen der Kriegsluftschiffahrt unterrichtet
wurden.

Im Friihjahr 1916 war bereits der Ankauf von
2 Zeppelinluftschiifen fiir die dsterreichisch-ungarische Armee
beschlossen und fiir die Stationierung dieser Luftschiffe der
Bau eines Luftschiffhafens bei Zagreb in Angriff genommen.
Die-Absicht wurde aber wieder. fallen gelassen. Das Oster-
reichisch-ungarische Flottenkommando wollte fiir den Kiisten-
patrouillendienst 4 kleinere Schnell-Luftschiffe haben, die im
Auftrage des Kriegsministeriums im Jahre 1917 durch
Hauptmann Mannsbarth konstruiert wurden. Das erste dieser
4 Luftschiffe war gerade zur Umsturzzeit fertiggestellt. Der
Krieg hatte ein jihes Ende genommen. Das fertige Luftschiff
und die vorbereiteten Teile fiir die weiteren Schiffe, wurden
durch die Ententekommission in Wien ausgeforscht und ver-
nichtet.
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Das Luftschiff ,,Stagl—Ma'nnsbarth“ iiber Wien.

Damit schlieBt das Kapitel der osterreichischen Lenk-
luftschiffahrt.

Der Anteil Oesterreichs an der wissenschaftlichen und
technischen Forschung auf diesem Gebiete konnte natur-
gemdB keine besondere Bedeutung erlangen, weil — wie
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gesagt — nur eine kurze Spanne Zeit fiir die Entwicklung der
spezifisch Osterreichischen Luftschiffahrt zur Verfiigung stand.
In dem Momente, wo die staatlichen BehOrden, in erster Linie
die Heeresverwaltung, diesem Zweige der Luitfahrt ihr Inter-
esse entzog, war es natiirlich aus mit der Weiterarbeit, denn
kein Privater konnte die Mittel aufbringen, einen so kost-
spieligen Betrieb aus eigener Kraft aufrecht zu erhalten.

Vielleicht kommt wieder eine neue Zeit fiir den ,Lenk-
baren” auch in Oesterreich, was die alten Luftschiffer mit
groBter Freude begriiBen wiirden. Von diesen miissen aufler
den bereits namentlich -angefiihrten Midnnern noch die be-
wihrten Luftschiffiihrer, Dr. Ing. Ferdinand Porsche, der
bei einzelnen ©Osterreichischen Lenkluftschiffen konstruktiv
mitgearbeitet hatte, Oberst Gustav Edler von Tepser,
Oblt. Heinrich Weiss (), Hauptmann Friedrich
Tauber (}), Hauptmann Ferdinand Richter von Burg-
briicken, Ober-Ing. Wilhelm Stratmann, Oberstleutnant
Nikolaus W a gner Edler von Florheim, Major Theodor
Becker Oberstleutnant Siegfried Heller, Hauptmann
Wilhelm Hoffery (1) und Major Friedrich Seidl, fiir
besondere Verdienste um die Entwicklung der Osterrei-
chischen Lenkluftschiffe genannt werden.

Es trat noch Oberst von Wallach im Jahre 1910 mit
einem sehr interessanten Luftschiffprojekt auf den Plan,
welches bedauerlicher Weise wegen Kapitalsmangel nicht
ausgefiihrt werden konnte. SchlieBlich sei noch besonders
hervorgehoben, daf Oberstleutnant Hermann Hoernes
des FEisenbahn- und Telegraphenregiments, Mitglied der
Aeronautischen Studienkommission in Paris, durch seine
hervorragenden praktischen .und wissenschaftlichen Arbeiten,
die bereits im Jahre 1902 begannen, groBe Verdienste in Bezug
auf die Lenkballonfahrt in Oesterreich aufzuweisen hat.

* R
sk
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Das Flugwesen in Osterreich.

Von Hauptmann a. D, Fp. Benno Fiala-Fernbrugg, Junkers-
© Werke, Dessau.

Die ersten ~Anfinge: der Luftfahrt in Oesterreich
datieren aus dem Jahre 1784. Bereits am 25. August 1784
fand der erste Aufstieg einer bemannten Mongolfiére zu Wien
statt. Die militdrische Verwendbarkeit sowoh! des Freiballens
als auch des Fesselballons fiihrten in Oesterreich zur
Griindung der K. K. Luftschiffer-Abteilung, wodurch sowohl
die Fortentwicklung des Materials wie auch die besonderen
aeronautischen Leistungen auf diesem Gebiet ermdoglicht
wurden.

Die zahlreich in CQesterreich vorhandenen sowohl
privaten als auch mititdrischen Interessenten an der Frei-
ballonfahrt schlossen sich iiber Anregung Victor Silberers
bereits im Jahre 1901 zur Griindung des Oesterreichischen
Aero-Clubs zusammen, unter dessen Leitung eine Organi-
sation der Gesamtbestrebungen geschaffen wurde, so daB in
Zusammenarbeit mit dhnlichen ausldndischen Organisationen
die Freiballonfahrt wirksam geférdert wurde. Zahlreiche
Konkurrenzen, die der Qesterreichische Aero-Club veran-
staltete, errangen bald internationale Bedeutung und zogen
in erhohtem MaBe die Oeffentlichkeit in Oesterreich zur
Forderung der Luftfahrt heran. Aus dieser Zeit sind Namen
wie Hoernes, Erzherzog Josef Ferdinand, Erzherzog Leopold
Salvator, HinterstoiBer und der Alpeniiberflieger Victor
Silberer. zu nennen.

Die praktische Betdtigung in der Luftfahrt fiihrte zur
griindlichen Erforschung der Atmosphére, in welcher Be-
ziehung in Oesterreich wertvolle Arbeiten geleistet wurden.
Hier sind die Studien Prof Dr. Hess iiber die Radioaktivitit
in verschiedenen Hoéhen zu nennen, die auf diesem Gebiete
grundlegend sind. Eine weitere Folge der intensiven Tatigkeit
auf dem Gebiete der Ballonfahrt ist das Studium der Wind-
und Wetterverhiltnisse und als Folge die Griindung von
Wetterwarten. Auf dem Gebiete der Ballonfahrt wurde ein-
gehende Forschungsarbeit geleistet und auch einschldgige
Instrumente von groBer Leistungsfihigkeit geschaffen.
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Kress-Drachenflugzeug im Tullnerbach-Becken.

Gleichzeitig mit dem Freiballon wurde die Verwend-
barkeit des Fesselballons und des Fesseldrachens fiir mili-
tarische und zivile Zwecke eingehend gepriift. Besonders die
Versuche mit den Fesseldrachen miissen hier erwédhnt werden,
da die Erfahrungen auf diesem Gebiete wichtige Grundlagen
fiir den. motorlosen Flug ergaben.

Die besonderen Mdoglichkeiten, die der Photographie
durch ihre. Verwendung in der Luftfahrt erdfinet wurden, sind
friihzeitig erkannt und ausgewertet worden. Entsprechend
dem in Oesterreich hochentwickelten Aufnahmewesen fiir
kartographische - Zwecke - wurde die Luftbildvermessung
bereits vor dem Kriege auf eine hohe Stufe der Vollendung
gebracht. Auf diesem Gebiete haben die Namen 5Che1mpﬂug
und Orel mternatlonalen Klang. o

Die emgehende Beschaftigung mit der Frelballonfahrt
zeit1gte zahlreiche Versuche, die bedingte oder vollkommene
Lenkbarkeit des Ballonfluges zu erreichen und fiihrte damit in
Oesterreich- schon- ziemlich friih auf das Gebiet der Motor-
ballonfahrt.

Die Beschaftigung mit diesem Gedanken fiihrte = den
Qesterreicher Schwarz zur Konstruktion seines aus Aluminium
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Etrich-Taube: Altmeister Illner beim Start.

gebauten Motorballons, der 1897 seinen ersten Flug aus-
fiihrte, bei dem er zwar zugrunde ging, der aber doch das
erste Aluminium-Luftschiff darstellt.

1909 sah man einen Versuch mit einem Prall-Luftschifi,
dem Renner-Balon, auf dem Trabrennplatz in Wien. In der
Zeit 1909-—1910 stellte die Heeresverwaltung mehrere Prall-
Luftschiffe ein, die zahlreiche Fahrten ausfiihrten. Bekannt
sind die Osterreichischen Ballone Parseval, Lebaudy und
Korting, mit deren Entstehen die Namen Cassinone,
Stratmann, Castiglioni und Siercke innig verkniipit sind.

1910 wurden von Wallach eingehende Versuche be-
ziiglich Konstruktion eines Lenkballons mit Stahlhiille
gemacht. Besonders erwédhnenswert sind spezielle Oster-
reichische Konstruktionen: der Stagl-Mannsbarth und der
Bomches-Ballon. Alle diese Luftschiffe zeigen, soweit cie
nicht ausschlieBlich &sterreichischer Konstruktion sind, zahl-
reiche als Ergebnis fachménnischer Forschung in Oesterreich
geschaffene Verbesserungen.

Die intensive Beschiftigung mit der Motor-Ballonfahrt
bildete bald in Oesterreich hervorragende Ballonfiihrer
heraus, von diesen sind zu nennen Mannsbarth, Cassinone,
Heller, sowie Macher, der wihrend des Krieges besonders
zahlreiche Fahrten mit Zeppelinluftschiffen mitmachte.
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[ 7Aus dieser Tatigkeit heraus entwickelte sich die Not-
wendxgkelt Luftschiffhallen zu bauen und sind solche Hallen-
‘bauten auf dem Flugfeld Fischamend bei Wien ausgefiihrt
aworden. Aus der Zeit stammen auch zahlreiche Osterreichische
Entwurfe fiir Luftschifi-Hafenanlagen.

Die Notwendigkeit der Luftschiff-Navigation ergab die

Schaffung von Luitschiffer-Karten und fithrte zu eingehender
Forschungsarbeit auf dem Gebiete der militdrischen und
zivilen Luffahrt-Navigation.
‘ Auf dem' Gebiete des Gleitfliegens sind die im
Jahre 1906 durch Wels in Trautenau durchgefiihrten Ver-
isuche zu nennen, der mit einem Zannonia-Gleitflieger schon
‘damals gelungene QGleitfliige ausfiihrte. Bekannt ist ferner
'die rege Gleitflieger-Téatigkeit im Winter 1910 und spéier
auf dem Semmering, bei der mehrere Gleitflieger-Modelle
vorgefiihrt wurden, so der Lohner-Gleitflieger durch Ritt-
meister v. Umlauff.

Die ersten Ansitze, mit Apparaten ,schwerer als die
Luft” zu fliegen, stammen in Oesterreich aus dem Jahre 1807,
in welchem der Uhrmacher Jakob Degen zu Wien Versuche
mit einem Schwingenflieger ausfiihrte.

Flugversuche mit Modellen wurden in Oesterreich durch
Wilhelm Kress bereits um das Jahr 1870 gemacht. Fast gleich-
zeitig baute Gerstner und spiter Wellner ebenfalls gut-
fliegende Modelle.

1898 baute Kress in Tullnerbach bei Wien einen grofen
Etagenflugdrachen und ein Jahr darauf nach seiner schweren
Havarie im Tullnerbach-Reservoir einen Flugdrachen in
Form eines Vierdeckers. Mit der Erforschung der theore-
tischen Unterlagen fiir den Motorflug sind die Namen Ritter
v. Loessl und Popper-Lynkeus innig verbunden.

Nachdem 1906 Wels die ersten Gleitiliige auf einem
von Igo Etrich konstruierten Gleitflieger mit Erfolg unter-
nommen hatte, baute Etrich einen Motorflieger nach der
Zannonia-Form, mit dem im Jahre 1909 die ersten Fliige auf
dem Flugfeld in Wiener-Neustadt gelangen. Im gleichen Jahre
wurden mit dem Modell Etrich I die ersten groBen Fliige auf
dem gleichen Flugfelde durchgefiihrt. Die Forschungsarbeiten
Igo Etrichs fanden ijhre Vollendung in der Etrich-Taube, ein
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Flugzeug in Vogel-Form, mit der Illner im Jahre 1909 auf-
sehenerregenden Fliige durchitihrte. Diese Etrich-Taube, die
spdter in Deutschland als Lizenz-Bau unter dem Namen
Rumpler-Taube bekannt wurde, errang eine fithrende Rolle
im internationalen Flugwesen der damaligen Zeit.

1909 auf 1910 fanden die erfolgreichen Flugversuche
der Gebriider Rusjan, der Gebriider Warchalowski und des
ingenieurs Wiesenbach in Wiener-Neustadt statt. Bekannt
sind noch die Konstruktionen des Ingenieurs Pischoff der
Firma Werner & Pileiderer. Gleichzeitig unternahm Sablatnig
mit einem aus dem Auslande angekauften Wright-Doppel-
Decker Schauiliige in Klagenfurt.

Am 23. und 24. April 1910 legte Werkmeister Hlner vor
Mitgliedern der Aeronautischen Kommission, als erster dster-
reichischer Pilot die internationale Pilotenpriifung ab.

Alle diese Fliige wurden auf dem Flugfelde in Wiener-
Neustadt, der ersten Flughafenanlage in Oesterreich durch-
getiihrt. Bald folgte aber die Errichtung der Flughafenanlage
Wien—Aspern durch die Wiener Flughafen-Gesellschaft. Aus
dieser Zeit sind uns die Namen der Flieger Economo, Stanger,
Flesch, Holt und Nittner, Koaschel usw. bekannt.

Durch die Vereinigung der Fliegerei ,schwerer als die
Luft” in Wiener-Neustadt wurde eine Konkurrenz der Flug-
zeugkonstrukteure  geschaffen und  zahlreichen Flug-
begeisterten Gelegenheit gegeben, hier Pionierarbeit auf dem
Gebiete des Flugwesens zu leisten.

In dieser Zeit trat auch die K. K. Oesterreichische
Heeresverwaltung durch Griindung militirischer Anlagen auf
dem Flugfelde Wiener-Neustadt in den Kreis der Férderer
des Flugwesens auf dem Gebiet ,schwerer als die Luft” ein.

Der Oesterreichische Aero-Club erméglichte die Kon-
zentration aller hier zu Werke gehenden Krifte, sodaB die
anfdnglich regellos auftretenden Flugveranstaltungen durch
die Einfithrung reguldrer internationaler Flug-Meetings er-
setzt wurden.

Die Organisation durch den Oesterreichischen Aero-
Club trug viel zur Forderung des Luftfahrtgedankens bei und
ermoglichte, alle Bestrebungen auf dem Gebiete der Luft-
fahrt: — Freiballonfahrt, Lenkballonfahrt und Motorflug
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Karl Wachalowski 1911 bei Wr. Neustadt. Der erste gsterreichische
Zivil-Feldpilot, gestorben 1928,

gegenseitig zu unterstiitzen, zu ergédnzen und in ihrer Ge-
samtheit zu fordern.

Bereits die Organisation des 1. Internationalen Flug-
meetings im Jahre 1910 kann als vorbildlich bezeichnet
werden und sind viele in Oesterreich geschaffene Reglements
internationales Gemeingut geworden.

Konkurrenzen, wie das 2. Internationale Flugmeeting
im Jahre 1911, der groBe Preis von Wien, der Schicht-
Preis, der Flug Berlin—Wien, die Rekorde Hauptmann
Blaschkes, das letzte internationale Flugmeeting in Wien im
Jahre 1914 zeigen einen durch solche wohlorganisierten
Konkurrenzen erreichten Hochstand der Osterreichischen
Technik auf dem Gebiete des Motorflugwesens in der Zeit
vor dem Kriege.

FabriksmaBig wurden vor dem Kriege in Qesterreich
die Etrich-Taube und der Lohner Pfeil-Doppeldecker aus-
gefiihrt. Der Lohner-Pfeil-Doppeldecker, eine Konstruktion
des Ingenieurs. Paulal errang, ebenso wie die Etrich-Taube,
bald eine achtenswerte Stellung unter den internationalen
Flugzeugkonstruktionen.

68



Kaiser Franz Josef beim Flugmeeting in Aspern.

Die Entwicklung des Motorfluges fithrte in Oesterreich
frithzeitig zur Fabrikation von Flugmotoren und sind hier die
im Jahre 1909 gebauten Lenkballon- und Flug-Motoren der
Oesterreichischen Daimler-Motoren-Gesellschaft wegen ihrer
Betriebssicherheit und als Trdger von Rekorden zu erwéhnen.
Bemerkenswert ist, daB die englische Firma Beadmore kurz
nach dem Erscheinen des 0&sterreichischen Daimler-Flug-
motors dessen Lizenz erwarb und diese Motoren noch
wihrend des Krieges baute. Ein weiterer fast gleichzeitig
entstandener auBerordentlich bekannter und leistungsfahiger
Motor ist der vom Konstrukteur Hieronymus geschaffene
Hiero-Motor. Durch diese vorziiglich gelungenen, leistungs-
fahigen Typen hat sich die dsterreichische Flugmotoren-
industrie bereits vor dem Kriege eine hervorragende Stellung
in der internationalen Luftfahrt erworben.

Das rege Interesse fiir die Luftfahrt, sowie der gewaltige
Ausbau, den sie erfahren hatte, fanden ihren Ausdruck in der
Griindung zahlreicher Vereinigungen zu deren Forderung.
Die wichtigste dieser Vereinigung war der Oesterreichische
Aero-Club. Die hohe Bedeutung dieses Clubs zeigt sich
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durch seinen Eintritt in die internationale Sportluftorgani-
sation am 7. Mai 1908 durch die Aufnahme in die F. AL

Der K. K. Oesterreichische Flugtechnische Verein, ein
ZusammenschluB des Vereins ,Flugmaschine” und des im
Jahre 1880 gegriindeten ,Wiener Flugtechnischen Vereins”
hatte vor dem Kriege ebenfalls besondere Bedeutung erlangt.
Weitere Luftfahrtvereinigungen der Monarchie sind Awiata,
Lemberg, Cseska aviatika-Club, Prag, der Ungarische Aero-
Club sowie noch 11 weitere Vereinigungen, zur Férderung
der Luftfahrt in den Kronldndern.

Unter den zahlreichen Zeitschriften auf dem Gebiete
der Flugtechnik ist das Cluborgan des Oesterreichischen
Aero-Clubs, die ,Allgemeine Sportzeitung”, bezichungsweise
die ,Wiener Luftschiffer-Zeitung” und die Zeitschrift des
Qesterreichischen Flugtechnischen Vereines (heute JDer
Flug”), hervorzuheben, aus deren reger publizistischer Tatig-
keit hervorgeht, daB der Oesterreichische Aero-Club nicht
bloB sportlich, sondern auch wissenschaitlich eine im
hochsten Grade wertvolle Tatigkeit entwickelte.

Luftelektrische, optisch-aktinische, photogrammetrische,
astronomische und medizinische Untersuchungen wurden im
Rahmen der flugtechnischen Betitigung im .Sinne einer
systematischen Forschung ausgefiihrt. Hier waren die Namen
Valentin, Schlein, Boltzmann, Samec, Schrétter von Kristelli
und Prof. Biehl zu nennen.

Interessant ist es, daB bereits vor dem Kriege die
Luftfahrt in Oesterreich auch vom wirtschattlichen Standpunkt
aus betrachtet wurde und in dieser Beziehung die Frage der
Versicherung in der Luftfahrt eingehende Erdrterung fand.

Auch die Rechtsverhiltnisse, fiir die durch die Luft-
fahrt neue grundsitzliche Fragen geschaffen wurden, sind
Gegenstand ernsten Studiums in Oesterreich gewesen und
nahmen die Osterreichischen Vertreter bereits im jahre 1911
an dem ersten internationalen Kongref fiir Luftrecht zu
Paris teil. :

Die hohe Entwicklung der Luftfahrt in Oesterreich
"fithrte bald zur Einfithrung ihres Studiums an der K. K.
Technischen Hochschule zu Wien, an der im Jahre 1908 die
erste Lehrkanzel fiir Luftschiffahrt errichtet wurde. An dieser
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Lehrkanzel hat Professor Richard Knoller durch seine Arbeiten
einen Gelehrtenruf von internationaler Bedeutung erworben.

Der Beginn des Weltkrieges bringt eine neue Phase
des Flugwesens in Oesterreich. Wenn auch in den letzten
Manovern vor dem Weltkriege die auBerordentliche Wichtig-
keit des Fliegens fiir Aufkldrungszwecke erkannt wurde, so
waren doch die Vorbereitungen fiir ein kriegerisches Ereignis,
wie es der Weltkrieg bedeutete, zu gering, als dafB3 die rein
militdrischen Krdfte ausgereicht hatten. Nur durch Heran-
ziehung aller bereits vor dem Kriege im Flugwesen in Oester-
reich titigen Krifte gelang es, die Luftwaffe fliegerisch 1nd
technisch auf eine so breite Basis- zu stellen, wie es die
taktischen und operativen Bediirfnisse eines modernen
Krieges verlangten. :

Wihrend an der galizischen und serbischen Front dié
Osterreichischen Flieger-Kompagnien mit dem zum Teil noch
unzuldnglichen Material AuBerordentliches leisteten, Awurdé
im Hinterland eine ungeheure Organisation, unter der Leitung
des Kommandanten Oberst Uzelac aufgebaut. ' ’

Die schwierigen Witterungsverhiltnisse wahrend des
regnerischen Herbstes und strengen Winters 1914/15 in den
Karpathen erzwangen wichtige Verbesserungen des Flug-
zeugmaterials und erforderten volle Vertrautheit mit der
Flugzeugnavigation und Kenntnis der Witterungsverhiitnisse.
Hier bildeten die auf diesen Gebieten geleisteten griindlichen
Arbeiten vor dem Kriege eine wertvolle Basis und ermoglichten
die allgemein anerkannten, hervorragenden Leistungen der
dsterreichischen Feldflieger im Gebirgsterrain der Karpathen.

Die Fliegerphotographie fiir Aufkldrungszwecke wurde
zu hoher Leistungsfdhigkeit gebracht.

Die technische Organisation des Hinterlandés brachte
bereits im Herbst 1914 die ersten Flugzeug-Radio-Sende-
apparate, die bei der Flieger-Kompagnie Nr. [ in Ver=
wendung mit den behelfsmdBig selbstangefertigten Emp-
fdnger-Stationen die bekannten: Erfolge des 42 cm Radio-
SchieBens vor Tarnow ergaben, was bald die allgemeine
Einfiihrung dieser Neuerung brachte, und die Artillerie-Vor-
bereitungen des Durchbruchs an der galizischen Front im
Jahre 1915 erleichterte.
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Das Nittner-Denkmal auf dem Semmering. Zur Erinnerung an den
ersten Semmering-Flug.

In dieser Zeit ermoglichte die hohe fliegerische Qualitat
der Feldflieger und die Zuverlissigkeit des gut gewarteten
Flugmaterials bereits die bekannten Fernaufkidrungsfliige und
die Fliige in die belagerte Festung Przemysl.

Der Bewegungskrieg, die erste Phase des Weltkrieges
an der galizischen Front, ergab die Notwendigkeit rascher
Beweglichkeit der Fieger-Kompagnien. Es wurde hier auBer-
ordentliche, organisatorische Arbeit, sowohl bei den
Kompagnien, wie bei den Flieger-Etappen-Parks in Bezug
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Flugzeug-Geschwader in Wr. Neustadt.

auf Transportidhigkeit, Verbesserung der Transportmittel-
und Verpackuﬁgseinheiten, geleistet. Die Ergebnisse dieser
Fronterfahrung wurden der Ausriistung spéter aufgestellter
Formationen zugrunde gelegt und eine vorbildliche feid-
maBige Ausriistung, in Bezug auf Unterteilung und Teil-
verwendung: von Train- und Flugeinheiten geschaffen. Die
gute praktische Ausbildung der Mannschaft, die in hohem
Grade den Sinn fiir behelfsméBige Verwendung von Mitteln,
die gerade zur Hand sind, weckte, ist mit die Hauptursache,
daB die osterreichischen Flieger-Kompagnien unter den
schwierigsten Weg- und Witterungs-Verh&ltnissen auf oft
ganz unwegsamen Geldnde stets rechtzeitig zum Einsatz
gelangten. Die Notwendigkeit, infolge Mangels an Flieger-
Material, einzelne Flugzeuge zu detachieren, verlangte die
Selbstindigkeit der Flugzeugbesatzungen, die oft ohne
besonderes Flugfeld oder irgendwelche technische Basis
selbstdndig . mit bestem Erfolg eingesetzt werden konnten.
Diese Tatsache ist umso bemerkenswerter, als ja fiir die Ver-
wendung der Flugzeuge sowie des Flieger-Trains kein Regle-
ment bestand und auch keinerlei Weisungen vorhanden waren.

Die immer steigende.Verwendung des Flugzeugs als
Kampfmittel, zu Bombenabwurf, Ballonangriff, Maschinen-
gewehrangriff und Luftkampf brachte die Spezialisierung der
Flugzeugtypen und besondere Bewaffnung und Ausriistung
mit sich, die in Zusammenarbeit der Front mit den technisclien
Werkstétten des Hinterlandes geschaffen wurde.

Das Jahr 1915 brachte bereits das GroBflugzeug (Zwei-
motoriger Brandenburger) mit Bombenausriistung, wie auch
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das Jagdflugzeug mit gesteuertem Maschinengewehr, sowie
Ballonbrand- und EinschieBmunition. Die weitgehende Be-
riicksichtigung der Theorie des Bombenwurfes brachte die
Konstruktion und Anwendung von speziellen Bombenabwurf-
geriten. Diese technischen Neuerungen waren von besonderer
Wichtigkeit, da die Flugtatigkeit an der italienischen Front
starke Anforderungen an Mannschaft und Material stellte.
Die Notwendigkeit, die Alpenketten bei jedem Wetter zu
iiberfliegen, fiithrte zu auBerordentlicher Vertrautheit mit
den Navigationsinstrumenten unter besonderer Beriick-
sichtigung der Witterungsverhltnisse, fiir deren Erforschung
Feldwetterstationen aufgestellt wurden.

Die hohen Gebirgskimme verlangten Flugzeuge von
groBer Steigfdhigkeit und automatischer Stabilitdt mit
leistungsfdhigen Motoren. Diesen Anforderungen entsprach
die Organisation des Hinterlandes durch Schaffung neuer
Flugzeugtypen, wie Brandenburger, Albatros, Lohner J., die
mit starken Austro-Daimler- und Hiero-Motoren ausgeriistet
waren. Im allgemeinen fand an dieser Front das Mehr-
zweck-Flugzeug mit spezieller Einrichtung fiir Aufkldrung
und Bombenwurf und entsprechender Bewaffnung Ver-
wendung.

Die als Versuchskompagnie aufgestellte 19. Kompagnie
hatte solche Mehrzweck-Flugzeuge, 2-motorige Schlachflug-
zeuge und Jagdeinsitzer, um die Verwendungsmoglichkeit
dieser Typen unter den schwierigsten Gebirgsverhiltnissen
der italienischen Front praktisch zu erproben.

Die engen Alpentiler und der zerkliiitete Karst boten
nur Flugfelder von engstem AusmaBe, so waren Flugfelder
von 200X 350 m keine Seltenheit, was an die fliegerische
Geschicklichkeit der Piloten, sowie an die Start- und Lande-
eigenschaften der- Flugzeuge hdchste Anforderung stellte.
Die Flugverhiltnisse waren hier auBerordentlich schwer, da
zu den enormen Gelindeschwierigkeiten noch die ungiinstigen
Witterungsverhéltnisse im Gebirge (Wetterscheide) fiir die
sterreichische Fliegerei duBerst nachteilig waren. Samtliche
Flugfelder siidlich der Alpen sind der Bora, einem Sturm von
stoBartigem Charakter, ausgesetzt. Die Bora reicht bis
711 einer Héhe von 1800 m, ihr Gebiet endet am Isonzo. Das
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ermoglichte es den gegnerischen Fliegern anzugreifen,
wihrend der eigene Start oft bei Bora nur unter Aufopferung
von Flugzeugen und Besatzungen moglich war.

- Die hohen Sommertemperaturen sowie die Frage des
Hohenfluges zwang zu eingehender wissenschaftlicher Er-
forschung von Brenn- und Schmierstoff, da die durch Massen-
produktion verschlechterte Qualitidt infolge Ziindklopfens
ernste Anstidnde ergab.

Trotz der schwierigen Flugfeld-Verhiitnisse wurden
gemeinsam mit den Marine-Fliegern zahlreiche, erfolgreiche
Nachtiliige durchgefiihrt. Diese Nachtfliige, obzwar mit
schweren Verlusten verbunden, waren notwendig, da die
feindliche Abwehr infolge zahlenm&dBiger Ueberlegenheit des
:Gegners stetig anwuchsen.

Die durch den Eintritt Italiens in den Krieg mit hervor-
ragendem Erfolg einsetzende Titigkeit der Osterreichischen
. Marine-Flieger, fiihrte zur Schaffung einer groBziigigen
Organisation der Marine-Fliegerei. Eine der wichtigsten
Gsterreichischen Flugzeug-Fabriken, die Lohner-Werke, baute
das fiir die damalige Zeit hervorragende Lohner-Flugboot in
verschiedenen Typen als Hauptausriistung der Marine. Der
steigende Bedarf der Marine-Fliegerei nach GroBflugzeug-
einheiten fiihrte zur Konstruktion von GroBfilugbooten, fiir
die in den osterreichischen Daimler-Werken Motoren von
iiber 350 PS konstruiert wurden.

Die anwachsende Fliegertitigkeit an der Isonzo-Front
brachte im Jahre 1917 den Einsatz von Jagdstaffeln und
Begleit-Jagdfliegern. Auch die Mef%ine—Fliegerei_stellte aus
diesem Grund Land-Jagdflugzeuge ein. Die siegreichen Luft-
kdmpfe dieser Jagdflieger waren fast in jedem Heeresbericht
zu lesen. Besonders erfolgreich gestaltete sich die Tatigkeit
der Einsitzer-]Jagdflugzeuge als nach langem Zogern (Genfer
Konvention) die Verwendung der Phosphor-Brandmunition
gestattet wurde, die, von unseren Gegnern schon seit langem
benutzt, schwere Verluste unsererseits zur Folge hatte.

Die Stabilisierung des Kampfes an der Isonzo-Front
und die zahlreichen Durchbruchsversuche des Gegners ver-
langten aufmerksame Ueberwachung seiner Aktionen durch
das Luftbild. So wurde im Jahre 1917 die Reihenbild-Kamera
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,Berg“-Einsitzer mit 165 PS Daimler-Motor.

verwendet, der spiter der Reihenbild-Einsitzer folgte und aus
der umfangreichen Bildaufkldrung eine karthographische Auf-
nahme des Kampf-Geldndes durchgefiihrt.

Die starke gegnerische Luftabwehr (das Auftreten von
englischen und franz$sischen Formationen) zwang zum Flug
in Staffeln, was zu Geschwader-Luftkdmpfen fiihrte.

Die groBe Ausdehnung der osterreichischen Kampf-
front, durch den Eintritt Ruminiens in den Krieg, verlangte
erhohten. Einsatz von Fliegern und Material.

Die Luftfahr-Ersatztruppen waren zu einer Formation
von auBerordentlichem Umfange angewachsen.

Auf zahlreichen Flugfeldern im Hinterlande wurden
Piloten geschult, was teilweise auch fiir die erste Stufe in
Deutschland erfolgte. Fortgeschrittene und Jagdflieger
wurden erst in Wiener Neustadt, spiter auf Flugfeldern, die
sich wie zum Beispiel in Cadmpo Formido im Etappen-Gebiet
hinter der Front befanden, ausgebildet. '

Fiir die Ausbildung von Beobachtern wurde die Flieger-
Offiziersschule in Wiener Neustadt aufgestellt.

Die Ausbildung von Photographen, Radio-Mannschatt,
Flugzeug- und Motoren-Wirtern wurde in Spezialkursen
und Schulkompagnien durchgefiihrt.
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Lohner-Daimler-Pfeilflieger {iber den Julischen Alpen.

Das Flieger-Arsenal hatte sich zu einer gewaltigen
Organisation entwickelt. Zahlreiche im Etappen-Gebiet
gelegene Flieger-Etappen-Parks sorgten fiir die Reparatur
von Flugzeugen, Motoren, Bewafinung und sonstiger Flug-
zeugausriistung und versahen den Nachschub.

Die Erzeugungsstitten fiir Flugzeugmaterial wurden
durchorganisiert und zahlreiche neue Fabriken gegriindet

Fiir die Erprobung technischer Neuerungen und fiir
wissenschaftliche Entwicklung wurden Versuchsgruppen ge-
schaffen, bei denen Fachleute von internationalem Ruf
arbeiteten.

Besonders innig war begreiflicherweise die Zusammen-
arbeit mit der deutschen Fliegertruppe, sowie mit den
Organisationen, die zur Schaffung des Flugmaterials in
Deutschland bestanden und wurde zu diesem Zweck eine
Osterreichische militdrische Vertretung bei der I. d. Flieg.
in Berlin ins Leben gerufen.

Nach dem Durchbruch am Isonzo im Jahre 1917 ent-
wickelte sich ein kurzer Bewegungskrieg, der die gréfiten
Anforderungen an die Selbstiandigkeit der Flugzeug-
besatzungen sowie an das technische Personal durch die
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notwendigen behelfsmiBigen Improvisationen stellte. Aller-
dings kamen den eigenen Fliegern die vom Gegner unver-
nichtet zuriickgelassenen Flugfeld-Anjagen und Material-
depots sehr zustatten.

Die Stabilisierung der Front am Piave im Jahre 1918,
brachte, infolge verstérkter Unterstiitzung des Gegners durch
franzosische, englische und- amerikanische Fliegerstaifel,
schwere Kampfe. An dieser Front konnte nur restloser
personlicher Einsatz der ¢sterreichischen Flieger und duBerste
Sparsamkeit mit dem Material die auBerordentliche zahlen-
miBige Ueberlegenheit des Gegners. ausgleichen.

Der Mangel an geeignetem Flugzeug-Baumaterial, der
durch die lange Dauer des Krieges und durch die Blockade
der Zentralmichte hervorgerufen wurde, wirkte sich sowohl
in der zahlenmiBigen Unterlegenheit der eigenen Flug-
formationen, wie auch in der UnzuverldBigkeit des Flug-
materials, nicht nur hier, sondern auch an allen anderen
Fronten aus und erforderte schwerste Opfer.

Dieser Abschnitt des Flieger-Kampfes, bis zum Zu-
sammenbruch am 7. November 1918, bildet ein auch vom
Gegner anerkanntes heroisches Kapitel in der Geschichte der
osterreichischen Fliegerei und sollte unvergessen bleiben.

Der Zusammenbruch war fiir die 0Osterreichische
Fliegerei von nachhaltigster Wirkung, da die Angehdrigen
der verschiedenen Nationen in die Nachfolgestaaten iiber-
gingen.

Es folgte dann eine Zeit, in der durch die Sach-
demobilisierung und die Griindung der ,Lufag” versucht
werden sollte, Flugmaterial fiir Oesterreich zu retten. Alle
diese Bestrebungen wurden jedoch durch die Tétigkeit der
in Oesterreich befindlichen Ueberwachungskommissionen ver-
hindert. Zahlreiches Flugmaterial wurde in die Entente-
Staaten abtransportiert. In dieser Zeit gelangten Lohner-
Flugboote nach der Schweiz, wo sie heute noch fliegen,
ebenso wie unsere ,Brandenburger” nach Jugoslawien kamen,
wo sie bis vor wenigen Jahren noch fiir Schulung ver-
wendet wurden. ,Brandenburger” werden heute noch in
Ruminien, der Tschechoslowakei und Ungarn zu Schul-
zwecken geflogen. Der Rest des Flugmaterials wurde zerstort
und als ‘Altmaterial verkauft. .
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- Dem gleichen Schicksal verfielen die Anlagen auf den
osterreichischen Flugfeldern, besonders in Wiener Neustadt
und Aspern bei Wien, wo nur wenige Flugzeughalien er-
halten blieben.

Die durch die Auflosung des Osterreichischen Heeres-
verbandes ohne Organisation verbliebenen Angehérigen der
k. u. k. Luftfahrtruppen schlossen sich zu einer Offiziers-
Sektion des Oesterreichischen Aero-Clubs zusammen. Gleich-
zeitig vereinigte sich ein anderer Teil im Oesterreichischen
Flieger-Verband.

Als zustdndige Stelle fiir das Flugwesen wurde das
osterreichische Luftamt geschaffen, dem die schwere Aufgabe
zufiel, die durch den Zusammenbruch fiir die dsterreichische
Fliegerei entstandenen Schwierigkeiten zu kliren und zu
beseitigen.

Bereits zu dieser Zeit wurde von ehemaligen Heeres-
fliegern die erste Osterreichische Luftverkehrs-Gesellschaft
gegriindet. Auch machten Flieger vereinzelt den Versuch, mit
Kunst- oder Passagier-Fliigen ihren Lebensunterhalt zu
finden. Es erfolgte auch die Griindung der ersten Flugzeug-
Fabrik in Oesterreich nach dem Kriege (Avis), welche Schul-
flugzeuge einmotorige sowie doppelmotorige Verkehrsflug-
zeuge baute und den Flugverkehr nach Budapest aufnahm.

1921 fand bereits wieder das erste Flugmeeting in
Aspern statt, dem spiter in der Freudenau und in Graz ihn-
liche Veranstaltungen folgten. Beim Zustandekommen dieser
Veranstaltungen hat der Oesterreichische Aero-Club mitge-
wirkt, entsprechend seiner Tradition, ein Forderer des ster-
reichischen Flugwesens zu sein.

Ueberall wurde an den Wiederaufbau der oster-
reichischen Fliegerei geschritten. Das Luftamt arbeitete die
dsterreichischen Bau- und Betriebsvorschriften fiir Flugzeuge
aus, bei welcher Arbeit der FachausschuB, dem zum groBten
Teil Kriegsflieger angehérten, beratend zur Seite stand. Die
wissenschaftlichen Unterlagen wurden durch die Lehrkanzel
fiir Luftschiffahrt an der Technischen Hochschule zu Wien
geschaffen.

ImJahre 1923 wurde dieOelag gegriindet, die mit Junkers
F. 13-Flugzeugen den Flugverkehr Wien—Miinchen aufnahm.
Der erst seit 1920 durch die ML R T durchgefiihrte Luftver-
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Meteor L 2 mit Siemens Sh 14 100/120 PS der &sterreichischen Phonix-Flugzeug-

werft ist als einziges oOsterreichisches Fiugzeug zum Europa-Rundflug 1930 ge-

startet. Dier schnittige Doppeldecker wire das schnellste Flugzeug seiner Art

gewesen. Leider hat ein Defekt in der Brennstofizuleitung zu einer Notlandung

im Riesengebirge gefiihrt, wobei die Maschine leicht beschiddigt wurde und nicht
mehr rechtzeitig in Tempelhof eintreffen konnte.

kehr nach Budapest wurde durch die Tatigkeit der Oelag
erweitert, auf welcher Linie 1924 der Ungarische Aero-ExpreB
folgte.

1924 war Qesterreich bereits auf der JATA vertreten.

Da unter den schwierigen finanziellen Verhiltnissen der
Motorflug-Sport in Oesterreich nicht ausgeiibt werden konnte,
schlossen sich ehemalige Kriegsilieger innerhalb des Aero-
Clubs zu einer Segelflug-Sektion zusammen, die mehrere
Segelflugzeuge erwarb und Versuchsfliige in Bruck a. -d.
Leitha unternahm. 1924 fand ein Segelflug-Meeting auf dem
Waschberg bei Korneuburg statt, an dem erstrangige deutsche
Segelflieger teilnahmen.

Die auBerordentlich giinstige, zentrale Lage Wiens fir
den europdischen Luftverkehr, die schon die Franco Rumaine,
die nachmalige Cidna, gezwungen hatte, in der Nachkriegs-
zeit auf dem Wege nach Konstantinopel die Route iiber Wien
zu légen, machte Wien bald zu einem Hauptknoten der Luft-
verkehrswege von Siid nach Nord und von Ost nach West.
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Erzherzog Anton Habsburg-Bourbon (rechts) mit seinem Begleiter

auf dem Flugfeld Aspern: Gewinner des Preises der Fremdenverkehrs—

Kommission fiir die Bundeslinder Wien und Nieder-Oesterreich im
Europa~-Rundflug 1930.

Im jahre 1924 flog der polnische Luftverkehr die Linie
Wien—Krakau, wihrend 1926 die Transadriatica gemeinsam
mit der Oelag die Linie Wien-—Graz—Klagenfurt—Venedig
betrieb. Alle diese Linien wurden mit einmotorigen und drei-
motorigen Junkers-Flugzeugen geflogen, so daB bald die Not-
wendigkeit bestand, auf dem Flugfeld Aspern bei Wien eine
Junkers-Werft zu errichten. In der Folge wurden von. der
Oelag noch die Linien Wien—Innsbruck—Ziirich, Innsbruck
—Klagenfurt sowie Wien‘——Prag—Berlin in Betrieb ge-
nommen.

Ein weiterer Schritt zur Forderung der Fliegerei durch
den Oesterreichischen Aero-Club bedeutete die Entsendung
mehrerer Jungflieger zum Studium des Segelfluges in die
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Rhon. Einer derselben, Kronfeld, ist heute Segelflieger von
internationalem Ruf und Inhaber des Segelflug-Hohen-Welt-
und des Segelflug-Distanz-Welt-Rekordes. Kronfeld hat auch
auf der Rax und dem Schneeberg bei Wien eine Reihe von
Studienfliigen zur Erforschung der Luftstrémungen im Hoch-
gebirge unternommen. Diesem erfahrenen Segelilieger wurde
durch eine Gsterreichische Spende der Bau von 2 Hoch-.
leistungs-Segelflugzeugen ,Wien” und ,Austria” ermdglicht.

Auf diesem Gebiete der Sportfliegerei hat Oesterreich,
hervorragende  Erfolge. Trotz der auBerordentlichen
Schwierigkeiten, die die Nachkriegsverhéltnisse. mit sich
brachten, erscheint Oesterreich bereits wieder in der Welt-
rekordliste. ‘

QOesterreich hat infolge seiner giinstigen natiirlichen
Lage trotz der finanziellen Schwierigkeiten in den Nachkriegs-
jahren eine bedeutende Entwicklung des fliegerischen Ver-
kehrs-Streckennetzes aufzuweisen. Es hat im Verhéltnis zu
seinem Flicheninhalt nach Deutschland das dichteste Luft-
verkehrsnefz in Europa. Die aus der schwierigen Gebirgs-
fliegerei wéihrend des Krieges hervorgegangenen oster-
reichischen Piloten haben in der Nachkriegszeit auch im
Luftverkehr mit groBter Zuverldssigkeit die Gebirgsflugs-
strecken trotz allen ihren Geldnde- und Witterungsschwierig-
keiten geflogen. Der o&sterreichische Luftverkehr ist heute
durch seine RegelméBigkeit und Zuverldssigkeit international
bekannt.

Die wissenschaftliche Betitigung auf dem Gebiete des
Flugwesens in Oesterreich hat durch die Arbeiten Knollers
und Katzmayers an der Lehrkanzel fiir Luftfahrt der Wiener
Technischen Hochschule in der Nachkriegszeit internati-
onalen Ruf erlangt, wie auch Dr. Hess durch die Erforschung
der radio-aktinischen Verhiltnisse der Atmosphére (Vortrag
auf dem IV. Internationalen Luftfahrt-KongreB in Rom)
bestens bekannt ist.

Ein Beweis fiir die Leistungsfdhigkeit der in der Oster-
reichischen Kriegs-Fliegerei titig gewesenen Piloten und
Konstrukteure ist die Tatsache, daf3 heute eine groBe Zahl
derselben in bedeutenden Stellungen der ausldndischen
Fliegerei und der ausldndischen Flugzeugindustrie tédtig sind.
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Der Oesterreichische Aero-Club hat auch in der Zeit

nach dem Kriege die Verbindung mit den befreundeten Ver-

binden, besonders den deutschen Flieger—Organisationen
aufrecht erhalten.

Internationale Veranstaltungen, wie der Europa-Rund-
flug, sind iiber Oesterreich gefithrt worden und haben  hier
stets neu den Gedanken der internationalen Sportfliegerei
propagiert, der auch durch die Vertretung des. Oesterrei-
chischen Aero-Clubs in der F. A. L. stets weiter entwickelt
wird.

Die Zukunft der dsterreichischen Fliegerei erfordert es,
daB alle Krifte, die hier am Werke sind, zusammengefaBt
und organisiert werden, um voll zur Geltung zu gelangen.
Eine solche einheitliche Arbeit in der Osterreichischen
Fliegerei muB auch unter den schwierigen Nachkriegs-Ver-
hiltnissen zu vollem Erfolge fiihren, zu einem Erfolge, der der
Tradition des dsterreichischen Flugwesens wiirdig ist.

* %
*

Die Entwicklung des 0sterreichischen
Luftverkehres.

Von Generalmajor a. D., Fp., Hofrat Ingenieur Ferdinand Deutel-
mose't, geschiftsfiihrender Verwaltungsrat der Oesterreichischen
Luftverkehrs-A.-G.

Woh!l auf keinem Gebiete der Technik wurden in
wenigen Jahren so groBe Erfolge erzielt, wie auf jenen des
Flugwesens. Das treibende Element hiebei waren die auf’s
héchste gespannten Anforderungen, die wéhrend des Welt-
krieges an die Leistungsfahigkeit des Flugzeuges gestellt
wurden und die es mit sich brachten, daB sich das Flugzeug
in wenigen Jahren zu einer Vollkommenheit entwickelte, zu
der unter normalen Verhiltnissen wohl ebensoviele Dezenien
erforderlich gewesen wiren. In richtiger Erkenntnis der Be-
deutung der Handelsluftfahrt war man nach Beendigung des
Krieges allenthalben bestrebt, die Errungenschaften des
Flugwesens nutzbringend zu verwerten und das Flugzeug, das
bis dahin fast ausschlieBlich fiir militdrische Zwecke Ver-
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Junkers Verkehrsflugzeug iiber Wolken (Photo der Oesterreichischen
Luftverkehrs-A.-G.).

wendung gefunden hatte, in den Dienst des Verkehres un(‘i,‘der
Volkswirtschaft zu stellen.

Tatsdchlich sehen wir auch bereits im Jahre 1919 die
Anfinge eines' regelmdBigen Luftverkehres mit Flugzeugen,
vorerst-zwischen London und Paris, dem bald die Einrichtung
regelmdBig beflogener- Luftverkehrslinien in Deutschland
folgte. Oesterreich, das infolge seiner zentralen Lage zum
Knotenpunkt ' des europdischeén  Luftverkehrés -geradézu be-
rufen ist, da sowolhl die groBe Transversallinie, die den
Wester' Europas mit dem nahen und fernen Orient verbindét,
ebenso iiber &sterreichisches Gebiet fiihrt, wie die  Veér-
bindung der nordischen Linder mit der Adria, konnte: in des
ersten Nachkriegsjahren an dem Wettbewerbe zum Atsbau
des Verkehrsflugwesens nicht teilnehmen. Da Oesterreich, wi¢
kaum-ein zweites Land unter den Folgen des Krieges zi1
leiden- hatte, mufite es seine ganzen Krifte dem wirtschaft-
lichen Wiederautbau des Landes widmen und konnte dem
neuen Verkehrszweig nicht jene Mittel zuwenden, deren es'zu
seiner Weiterentwicklung bedurft hitte. Und doch war és
gerade fiir unsere Heimat, die vom Meere abgeschnitten' war,
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Wien, Schénbrunn. (Photo der Oesterreichischen Luftverkehrs-A.-G.)

eine wirtschaftliche. Notwendigkeit, d1e Verbmdung mit dem
Auslande auf dem Luftwege zu erreichen, um nicht auch im
Luftverkehr ein Binnenland zu werden.

Der schwere wirtschaftliche Kampf, den Oesterreich zu
fithren hatte, war wohl vorwiegend die Ursache, daf3 sich in
den ersten Nachkriegsjahren nur ein ausldndisches Luftver-
kehrsunternehmen, die ;Franco-Roumaine”, auf 0¢sterrei-
chischem Gebiet betdtigte und Wien durch einen regelmiBigen
Flugdienst auf der Strecke Paris—StraBburg—Prag—Wien—
Budapest—Belgrad—Bukarest in das internationale Luft-
verkehrsnetz einbezog.

Aber auch in- Oesterreich faBte der Gedanke der. Be-
deutung der Handelsluftfahrt bald Wurzel. Im Mai 1923 wurde
die Oesterreichische Luftverkehrs- A.-G. gegriindet, die sich
im Rahmen der ,Trans-Europa-Union” auf der Strecke
Miinchen—Wien mit Landflugzeugen und Wien—Budapest
mit Wasserflugzeugen beteiligte. ‘Dieser Donauflugstrecke
kommt insoferne eine historische Bedeutung zu, als sie die
erste regelmdBig beflogene Wasserluftverkehrslinie in
Europa war.
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Trotz des schwer zu bekidmpfenden MiBtrauens, das
dem neuen Verkehrsmittel entgegengebracht wurde, lieB3 sich
auf den beiden genannten Luftverkehrslinien eine verhéltnis-
miBig giinstige Frequenz erzielen, so daB die Oesterreichische

Luftverkehrs-A.-G. ihr anfinglich kleines Luitverkehrsnetz
bereits im Jahre 1925 durch den Betrieb einer Luitverkehrs-
linie Wlen—Graz—Klagenturt, einer Luftverkehrslinie Wien—
Fiirth, die den AnschluB an die Strecke Fiirth—Berlin ver-
‘mittelte, und durch einen Sommersaisonverkehr Wien—Salz-
kammergut erweitern konnte.

Im Jahre 1926 wurden zwei neue Versuchslinien, -und
zwar die Strecken Wien—Salzburg—Innsbruck und Buda-
pest—Graz fiir kurze Zeit in Betrieb genommen und dadurch
die Vorbereitungen fiir einen innerosterreichischen Luft-
verkehr geschaffen.

Waihrend aber die Luftverkehrsunternehmungen des
Auslandes reichliche finanzielle Unterstiitzungen aus ofient-
licher Hand erhielten, muBte sich die Oesterreichische Luft-
verkehr-A.-G. aus eigenen Mitteln erhalten und war zu nam-
haften Opfern gezwungen, um den Verkehr wenigstens
wihrend einiger Monate des Jahres aufrechtzuerhalten.

ErfahrungsgemiB kann sich unter den jetzigen Verhdlt-
nissen der Luftverkehr noch nicht eigenwirtschaftlich ge-
stalten und ist auf Zuschiisse Dritter angewiesen. Die Griinde
hiefiir sind verschiedener Art:

~ Bei der heutigen Bauart der Flugzeuge ist im Vergleich
zu anderen Verkehrsmitteln ein auBerordentlich groBer Krait-
aufwand fiir die Beforderungseinheit erforderlich, der etwa
mit dem 15-fachen Wert des Kraftaufwandes bei Schnell-
ziigen veranschlagt werden kann. Dies erfordert sehr kraitige
Motoren, die aber gemdB der Eigenart des Verkehrsmittels
sehr leicht gebaut sein miissen. Die Flugmotoren miissen
ferner nahezu stindig Hochstleistungen aufbringen, so daB
ihre Lebensdauer beschrinkt ist und stdndige Ueberholungs-
und Reparatursarbeiten erforderlich sind. Aber auch die Flug-
zeugzellen haben mit Riicksicht auf die gebotene Sicherheit
des Verkehres eine verhiltnismiBig kurze Lebensdauer, so daf3
sich auBerordentlich hohe Abschreibungsquoten zwangs-
ldutig ergeben. Auch die Anschaffungskosten der Flugzeuge
und Motoren, die als Qualitdtserzeugnisse mit besonderer
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Sorgtalt gearbeitet werden miissen, um allen Anforderungen
hinsichtlich Sicherheit zu entsprechen, sind duBerst hoch und
erfordern betrichtliche Betrdge fiir Zinsendienst und- Ab-
schreibung. SchlieBlich sind auch die Verwaltungskosten der
Luftverkehrsunternehmungen derzeit noch unverhdltnismiBig
groB, zumal der Luftverkehr zum groBen Teile noch Saison-
verkehr ist.

Wenn sonach Oesterreich auf eine eigene Handels-
luftfahrt nicht verzichten und der Gefahr einer vollstindigen
Ueberfremdung im Luftverkehr vorbeugen wollte, miiBte auch
seitens der Osterreichischen Regierungsstellen eine Subven-
tionierung des heimischen Luftverkehres ins Auge gefaBt
werden. Das Bundesfinanzgesetz fiir das Jahr 1927 trug dieser
Forderung erstmalig Rechnung, indem es einen Betrag von
S 1,000.000.— als. Flugkilometerbeihilie vorsah.

"~ Wiewohl sich also die Oesterreichische Luftverkehrs-
A.-G. bereits seit dem Jahre 1923 im Luftverkehr aktiv be-
tatigt hatte, kann fiiglich doch erst das Jahr 1927 als das
Geburtsjahr der dsterreichischen Handelsluftfahrt bezeichnet
werden. Durch die staatliche Unterstiitzung wurde der Oesier-
reichischen Luftverkehrs-A.-G. die Mdoglichkeit geboten, den
innerdsterreichischen Luftverkehr auf den wichtigsten Linien
durchzufiihren und sich auch am zwischenstaatlichen Luft-
verkehr, wenigstens im bescheidenen MaBe, zu beteiligen.
Dadurch war es aber auch moglich geworden, einen Teil der
erfahrenen und im Kriegsdienste erprobten Flugzeugfithrer
in ihrem alten Berufe zu beschiitigen.

Im Jahre 1927 konnte die Oesterreichische Luft-
verkehrs-A.-G. folgende Strecken regelmdBig betliegen:

Wien—Prag—Dresden—Berlin in Be-
triebsgemeinschaft mit der Deutschen Lufthansa A.G. und
der Czechoslovakischen Luftverkehrs A. G.;

Wien—Graz—Klagenfurt—Venedig in
Betriebsgemeinschaft mit der Transadriatica . Societa
Anonima, Venezia;

Graz—Budapest in Betriebsgemeinschaft mit
der Ungarischen Luftverkehrs A. G.;

Ferner die Strecke

Wien — Salzburg — Innsbruck — Kon-
stanzund die Versuchslinie Salzburg—Klagenfurt.
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Wien. - Burgtheater. (Photo der Oesterreichischen Luftverkehrs-A.-G.)

AuBerdem betatigten sich in diesem Jahre folgende
fremde Luftverkehrsgesellschaften in Oesterreich:

Die Deutsche Lufthansa A. G. auf der
Strecke Miinchen—2Ziirich—Genf, Miinchen—

Salzburg—Reichenhal]l und Miinchen—Inns-
bruck.

Die Ungarische Luftverkehrs A G. auf
der Strecke Budapest—Wien.

Die Polskie Linje Lotnicze Lot auf der
Strecke Wien — Krakau — Warschau — Lem-
berg und die

Compagnie Internationale de Navi-
"gation Aérienne aufder Strecke Paris—StralB-
burg—Prag—Wien —Budapest—Belgrad—
Bukarest.

Im Jahre 1928 konnte das Streckennetz der Oester-
reichischen Luftverkehrs-A.-G. durch  Erh6hung der Flug-
kilometerbeihilfe eine Erweiterung erfahren und eine Gesamt-
lange von 3533 km erreichen, was der Entiernung Wien—
Spitzbergen entspricht.
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Wien - Votivkirche und Universitdt. (Photo der Oesterreichischen
Luftverkehrs-A.-G.)

Nebst der tdglichen Verbindung Wien—Prag—
Dresden—DBerlinund Wien—Graz—Klagen-
furt—Venedig wurde in Betriebsgemeinschaft mit der
Deutschen Lufthansa A. G., beziehungsweise der Trans-
adriatica ein ExpreBverkehr Berlin—Wien-—Vene-
dig ohne Zwischenlandungen in Betrieb genommen, der in
Venedig AnschluB nach Rom fand und dergestalt die Luft-
reise Berlin—Rom in 10 Stunden erméglicht. Ueberdies
wurde die Ostweststrecke bis Ziirich verlangert und
dadurch Wien und die Osterreichischen Fremdenverkehrs-
zentren Salzburg und Innsbruck durch ein Osterreichisches
Unternehmen mit der Schweiz verbunden. Endlich wurde die
schon im Jahre 1927 versuchsweise beflogene Alpenstrecke
Salzburg—Klagenfurt durch 3 Monate in Betrieb
genommerl.

Im Jahre 1929 konnte dank der neuerlichen Erhéhung
der Flugkilometerbeihilfe eine weitere Intensivierung des
Verkehres erfolgen. Dem Verkehrsbediirfnis entsprechend,
wurde wéhrend der drei Hauptreisemonate eine zweite Ver-
bindung Wien—Innsbruck eingefiihrt, die als Schnell-
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verkehrsstrecke ihre Fortsetzung {iber Konstanz nach
Ziirich fand. Ferner wurde die Strecke Klagenfurt—
Salzburg, die im Jahre 1928 nur dreimal wochentlich in
jeder Richtung beflogen wurde, zu einer taglichen Ver-
bindung in jeder Richtung ausgebaut, und iiberdies auch bis
Miinchen verlingert, so daB sich eine tagliche Verbindung
von Miinchen iiber Salzburg nach Klagenfurt mit AnschluB
nach Venedig ergab.

Das Streckennetz des Jahres 1929 betrug 3738 km mit
einer  Gesamtleistung von 678.498 km, was dem 100 fachen
Reiseweg Hamburg—New-York entspricht.

Im Jahre 1930 konnte das Streckennetz der Oester-
reichischen Luftverkehrs-A.-G. durch die internationale
Linie Wien—Graz—Zagreb—Beograd, diein
Betriebsgemeinschaft mit der Compagnie Internationale de
Navigation Aérienne und der Societé de Navigation Aerienne
Jougoslave Aeropout beflogen wurde, eine neuerliche Ver-
groBerung erfahren. Ueberdies wurde wéahrend der Sommer-
monate eine Tagesverbindung Klagenfurt—Graz—
W ien und zuriick geschaffen und die Strecke Miinchen-
Salzburg—Klagenfurt fir die Dauer von drei
Monaten bis Venedig verldngert Das Streckennetz
der QOesterreichischenLuftverkehrs-A.-G. betrug im Jahre 1930
4000 km mit einer Gesamtjahresleistung von 727.753 km.

Auch fremde Luftverkehrsunternehmungen hatten in
diesen Jahren ihren Verkehr iiber Oesterreich ausgebaut. Die
Deutsche Lufthansa A. G. hat gemeinsam mit der italienischen
Luftverkehrsgesellschaft Aviolinee Miinchen—Inns-
bruck—Bozen — Trient — Mailand beflogen.
Ferner nahm die Poststrecke der Deutschen Lufthansa 4. G.
nach Stambul in Wien ihren Ausgang und auch die
groBe Indienlinie der Imperial Airways Ltd. wurde
iiber Wien gefiihrt, sodaB Oesterreich auch in den Verkehr
mit dem nahen und fernen Orient einbezogen wurde. |

Die Entwicklung des osterreichischen Luftverkehres
seit dem Jahre 1923 zeigt folgende statistische Zusammen-
stellung iiber die Leistungen der Flugzeuge der Oester-
reichischen Luftverkehrs-A.-G.:
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Passagierbefdérderung:

Im Jahre 1923 bis 1926 . . . . 2.393 Personen
s w1927 . o o . . L L4274 »
» . 1928 . . . . . . . 5477 »
s w1929 . . . . . . . 6400 »
w s 1930 . . . . . . . 7.869 N

zusammen 26.413 Personen

Fracht-, Post- und Gepidckbeférderung

Im Jahre 1923 bis 1926 . . . 32.908 kg
.. 1027 . . . . . . 62534
. . 1928 . . . . . .104.247
., 1920 . . . . 118392 ,
., 1930 . . . . . .209684 ,

zusammen 527.765 kg

Die aus den statistischen Daten ersichtliche Steigerung
der Frequenz erbringt den Beweis, daB der Betrieb der Fiug-
linien nicht nur einem Verkehrsbediirfnis entspricht, sondern,
daB sich das neue Verkehrsmittel erfreulicherweise auch
bereits im groBen Publikum einzubiirgern beginnt und daB
der bei Luftreisen erzielte Zeitgewinn in unserer raschlebigen
Zeit immer mehr an Geltung gewinnt.

Wihrend die Strecke Wien—Prag—Dresden—Berlin
vornehmlich von Geschéftsreisenden frequentiert wird, dient
die Fluglinie Wien—Venedig und insbesondere die Alpen-
strecke Wien—Salzburg—Innsbruck—Ziirich hauptsichlich
dem Touristenverkehr und wird von Vergniigungsreisenden
bevorzugt. Das Hauptkontingent an Fluggisten dieser Strecke
stellen Ausldnder bei, welche die Naturschonheiten unscrer
Heimat im Fluge kennen lernen wollen. Der 6sterreichische
Luftverkehr ist somit auch ein nicht zu unterschitzender
Faktor des Fremdenverkehres geworden, der gerade fiir die
Osterreichische Volkswirtschaft eine bedeutende Rolle spielt.

Daneben aber hat auch der Luftverkehr Bedeutung fiir
den Handel gewonnen, wie aus der insbesondere im Jahre 1930
erfolgten bedeutenden Inanspruchnahme des Flugzeuges als
Transportmittel fiir Warenbeforderung ersichtlich ist. Der
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Wien - Rathaus. (Photo der Oesterreichischen Luftverkehrs-A.-G.)

Vorteil des Luftfrachtverkehres liegt ja nicht allein in der
Raschheit des Flugzeuges, sondern auch in der vereinfachten
Zollmanipulation, die am Flughafen selbst sofort nach der
Landung vorgenommen wird und es ermdglicht, daB die
Ware dem Empiinger ohne Verzogerung zugestellt werden
kann. So wird beispielsweise ein Frachtgut, das in Wien um
14 Uhr angeliefert wird, dem Empfinger in London beseits
am folgenden Tage um 11 Uhr verzollt ausgehindigt.

Ein weiterer besonderer Vorteil des Luitfrachtverkehres
liegt auch darin, daB dem Kaufmann die Moglichkeit geboten
wird, Nachnahmebetrige in kiirzester Zeit liquidiert zu
erhalten.

Das groBe Vertrauen, das dem Flugzeug als Transport-
mittel entgegengebracht wird, zeigt sich unter anderem auch
darin, daB Gold- und Platinsendungen fast ausschlieBlich
nur mehr per Flugzeug transportiert werden. Bei derart hoch-
wertigen Frachtgiitern wirkt sich die Raschheit des Trans-
portes durch die Zinsenersparnis besonders augenféllig aus.

Der Luftverkehr kommt aber nicht allein flir hoch-
wertige und leicht verderbliche Waren wie Schnittblumen,
Obst u. dgl. in Betracht, er umfaBt Giiter mannigfacher Art,
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Burg Kreuzenstein. (Photo der Oesterreichischen Luftverkehrs-A.-G.)

von denen aus der Osterreichischen Handelsstatistik des Luft-
verkehres hervorgehoben werden sollen:

Schuhe, Konfektionswaren, Hutstumpen,  Baumwoll-
waren, Kunstseide, Pelze, Arzneimittel, chirurgische Instru-
mente, Schmuckfedern, Autobestandteile, Filme etc. Jeden-
falls muB dem Luftirachtverkehr eine besondere Bedeutung
zugesprochen - werden, -da er -volkswirtschaftliche. Werte
schafft, und auch- die Handelsbilanz giinstig beeinfluBt.

Die bisherige Entwicklung des Flugwesens in unver-
haltnismédBig kurzer Zeit erschlieBt ungeahnte Perspektiven.
Gerade Oesterreich wird alle Vorsorgen treffen miissen, damit
die heimische Luftfahrt an dem in Zukunft zu erwartenden
schweren Wettkampfe zu ihrer weiteren Entwicklung teil-
nehmen kann, aber auch um die groBen ausldndischen Luft-
verkehrslinien iiber dsterreichisclies-Gebiet zu lenkén, damit
Wien auch in Hinkunit e¢ine Drehscheibe im’ europiischen
Luftverkehr verbleibe. Hiezu geniigt die staatliche Kilometer-
beihilfe allein nicht. Sie muB ihre Erginzung durch Férderung
und Unterstiitzung seitens der Allgemeinheit und insbesondere
durch “das Vertrauen der breiten Oeffentlichkeit - finden.
Dieses Vertrauen zu dem neuen Verkehrsmittel ist gerecht-
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fertigt, weil es heute schon hinsichtlich der Sicherheit die
Konkurrenz mit allen anderen Verkehrsarten erfolgreich.auf-
zunehmen in der Lage ist.

Der Flughafen Aspern bei Wien wurde vom Bundes-
ministerium fiir Handel und Verkehr in den letzten Jahren
ausgebaut, und mit allen modernen Einrichtungen versehen,
so daB er als eine mustergiiltige Anlage angesprochen werden
kann. Dem 6sterreichischen Aero-Club bleibt das Verdienst
vorbehalten, durch die seinerzeitige Anlage des Flugplatzes
in Aspern den Grundstein fiir die Schaffung dieses modernen
internationalen Flughafens, der heute bereits von 10 Luit-
verkehrsgesellschaiten regelmiBig angeflogen wird, gelegt
zu haben. ’

Aspern, der internationale Flughafen

von Wien.

Von Pol.-Ober-Komm. Dr. August Raft-Marwill, Leiter des
Fiughafens Aspern.

Viele tausende Flugpassagiere haben schon in den
flinken Zubringerautos den Weg vom Staatzentrum Wiens
nach dem Flughafen Aspern zuriickgelegt. Dieser Weg fiihrt
iiber den schonsten Teil der RingstraBe, iiberquert beim
Heeresministerium den Donaukanal, folgt der breiten Prater-
straBe und gelangt dann nach Ueberwindung des denkmal-
beschatteten, nur stockend zu passierenden Pratersterns und
der LassallestraBe zur alten Reichsbriicke. Recht und schlecht
— sie ist fiir die Fiille des Verkehrs schon ldngst zu eng ge-
worden — wird auf ihr die breite Donau iibersetzt. Hier
verliert sich der GroBstadtcharakter zum Teile. Es gibt wohl
noch rechts und:links massive Wohnbauten, das Hiusermeer
verebbt aber immer mehr, macht einer breiten Wasserfldche
mit baumbestandenen Ufern Platz — der alten Donau — auf
der in der schonen Jahreszeit zahlreiche Segelboote, Wasser-
sportler und Ausfliigler das Bild beleben. Die einzelnen da-
zwischen noch liegenden Stadtteile Kaisermiihlen, Stadlau,
Aspern, die trotz ihrer langjihrigen Zugehorigkeit zu Wién
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ihre Individualitdt zu wahren scheinen — muten mit ihren
vielen Gérten und den niederen Hiusern manchmal ganz
landlich an. Im freien Felde, unweit des Ortes Aspern, ragen
in kraftvoller und doch zierlicher Harmonie die 80 Meter
hohen Eisenmaste des Flughafensenders, im Orte selbst
mahnt der steinerne Lowe vor der baumumschatteten
historischen Kirche an Altosterreichs Geschichte.

Der Flughafen.

Das Band der weiterhin nach Osten fiihrenden StraBe
trennt zwei gdnzlich verschiedene Landschaften — siidwérts
erstreckt sich die Lobau, jenes eigenartige, fast noch im Ur-
zustande befindliche, von Sumpf und Wasserlauf durch-
zogene Waldgebiet, wo noch Adler, Kormoran und Reiher
horsten — nérdlich beginnt die gesegnete Kornkammer
Oesterreichs, das Marchfeld, eine weite Ebene, deren Ein-
tonigkeit kaum von einigen Géirtnerhduschen oder Baum-
gruppen unterbrochen wird.

An dieser StraBe, aber schon im Marchfelde, liegt
Wiens Flughafen Aspern, in einer flugtechnisch ganz
ausgezeichneten Lage, wenn man von den im Marchfelde
typischen und hidufigen starken Winden und von dem im
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Herbst und Friihjahr manchmal éinfallenden Bodennebel
absieht.

Ange51chts der geschaitlgen ﬂugzeugdurchrauschten
ausschlieBlich auf Gegenwart und Zukunft bedachten’ Emsig-
keit des Flughafens fillt es nicht leicht, die Vergangenheit
11eraufzubeschworen und daran zu denken, daB hier histo-
rischer Boden ist. Bereits in vorgesch1chtl1cher Zeit — aver
auch vor und wihrend der Vdlkerwanderung miissen da An-
siedelungen bestanden haben, ‘wie Funde von Gebrauchs-
gegenstanden und Urnen beweisen. Aktueller ist aber die Er-
innerung daran, daB ebendort, wo sich heute die freundlichen
Empfangshallen und Biiros des Flughafens befinden, wo.die
michtigen Metallvogel ihren dréhnenden Anlauf nehmen oder
sanft den Kontakt mit Mutter Erde wiedergewinnen, sich die
blutige Schlacht von Aspern abgespielt hat, in welcher zum
ersten Male dem groBen Eroberer die Palme des Sieges
streitig gemacht wurde. Die morschen Knochen manch eines
tapferen Grenadiers, verrostete Waifen, Uniformschnallen
und dergléichen sind durch Bauarbeiten im Flughafen wieder
ans Tageslicht gekommen und konnten den nachdenklichen
Beobachter daran erinnern, daB auch die anscheinend von
dlterer Tradition ganz unbeschwerte Entwicklung der Luit-
fahrt in Oesterreich nur bedingt durch die geographischen
und historischen Grundlagen stattfinden konnte.

Die Gegend, wo drei wichtige Gebirgskomplexe
Europas: Alpen, Karpathen und Sudeten sich gleichsam die
Hand zu reichen scheinen, wo der Donaustrom nach Passieren
der letzten Gebirgsengen seinen Weg nach dem Osten und
Siidosten Europas nimmt und sein Tal im Marchfelde mit
wichtigen, von Norden nach Siiden und umgekehrt zusammen-
laufenden Niederungen vereinigt, ist auch die gleiche Gegend,
wo die Sturmflut der Vélkerwanderung ihre hauptsichlichste
Eingangspforte nach dem Westen Europas fand. Hier
himmerten spiter Jahrhunderte lang die Heerscharen des
Orients an den Toren des Abendlandes und diese Gegend sah
auch im entgegengesetzten Sinne die romantische Sehnsucht
des Abendlandes nach dem Orient im Durchzuge des Nibe-
lungenheeres und der Kreuzziige ihren Ausdruck finden.
Bollwerk und Ausfalltor — diese wichtigen politisch-strate-
gischen Griinde fithrten zur friihzeitigen Griindung der Ost-
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Radiosender des Flughafens.

mark. Aus ihr entstand dann der michtige Kaiserstaat
Gesterreich-Ungarn, der ein mannigfaltiges Volker-
gemisch verschiedenster Herkunft und Nation umfaBte. Hier
gab es nicht mehr Trennung, sondern Vereinigung der vier
Weltgegenden und ihrer Volker. Das Kaiserreich zerfiel, es
verblieb nur das heutige, kleine Oesterreich, dem man alles
nehmen konnte — niir nicht-seine giinstige, zentrale Lage an
dér Schlagader Mitteleuropas, am Kreuzpunkte von Ost,
West, Siid und Nord. Unser kleingewordenes Qesterreich ist
nicht mehr Bollwerk und Ausfalltor, aber es hat die Mission
des Kaiserreiches iibernommen, die Briicke - zwischen den
Volkern und Staaten Mitteleuropas zu bilden, die Drehscheibe
des mitteleuropdischen Verkehres zu sein.

" Unserem Zeitalter ist ‘es beschieden worden, die Erd-
gebundenheit der Verkehrsmittel zu iiberwinden und sich den
Luftweg dienstbar zu machen. Damit hat die Menschheit
sicher den entscheidendsten Schritt ihirer Verkehrstechnik und
damit einen der maBgebendsten ihrer Zivilisation zuriick-

gelegt.
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Bereits die ersten Dezennien der Luftfahrt haben das
Flugwesen aus den bescheidensten, gefahrvollen Anfingen
zu einem QGrad der Entwicklung gefiihrt, der wahrhaft phan-
tastische Perspektiven erdffnet. In den wenigen Jahren nach
dem Weltkriege wurde in Europa ein verzweigtes Luftver-
kehrssystem geschafien, dessen Dichte sich von Jahr zu Jahr
noch vervieliacht.

Einer seiner Hauptstiitzpunkte ist, bedingt durch die
geographischen und verkehrspolitischen Grundlagen Oester-
reichs, der Flughafen Wiens, Aspern.

Hangare des Flughafens.

Seine Entstehung, an welcher der Oesterreichische
Aero-Club bedeutsam mitgewirkt hat, mag kurz geschildert
sein. Errichtet wurde er im Jahre 1912 von der Wiener Flug-
feldgesellschaft auf einem von der Gemeinde Wien zur Ver-
fiigung gesteliten Territorium.

Noch im gleichen Jahre und in den folgenden 1913 und
1914 gab es hier schon internationale Flugmeetings, bei denen
neben auslandischen — vornehmlich franzésischen — Pilofen,
auch schon zahlreiche Oesterreicher, unter anderen Bier,
Blaschke, Illner, Stan ger durch Aufsteliung von
Weltrekorden in Hohe, Dauer, Distanz, Geschwindigkeit und
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Geschicklichkeit sich auszeichnen konnten. 1912 war Aspern
auch Start- und Zielpunkt des Schichtwettbewerbfluges,
welcher durch Oesterreich und Ungarn fiihrte. Das Zeppelin-
luftschiff ,Sachsen”, noch unter der personlichen Fiihrung des
alten Grafen Z e p p e 1in, landete im Sommer 1913 in Aspern
anldBlich einer Kreuzungsfahrt. Das Flugfeld hatte damals
eine mehr als doppelte Ausdehnung wie heute, erstreckte
sich bis zur Ostbahnstrecke und beherbergte auch einen
Teil der ,Militiraeronautischen Anstalt”, wie die embryonalen
Anfénge unserer spater so ruhmvollen Luftfahrtruppen damals
genannt wurden. Von den Einrichtungen und Gebiuden der
Vorkriegszeit ist jetzt fast gar nichts mehr zu sehen, denn
auch hier brausten Weltkrieg und Umsturz nicht spurlos
voriiber.

Im August 1914 wurde auch Aspern ,mobilisiert”. Die
Militdrverwaltung schuf hier bis zum Kriegsende eine groB-
artige ausgedehnte Anlage, bestehend aus 18 groBen Han-
garen, zahlreichen sonstigen Gebiuden fiir Biiros, Werk-
sttten, Magazine und Unterkunft fiir Ausriistung, Versuche,
Erprobung und Uebernahme.

Entsprechend der zunehmenden Bedeutung der Flieger-
waffe an den Fronten, die zu einem groBen Teil mit Menschen-
und Flugzeugmaterial .von Aspern aus alimentiert wurden,
herrschte regste fliegerische und technische Tatigkeit.

Nicht uninteressant ist auch der Umstand, daB Aspern
schon im April 1918 der Ausganspunkt der ersten Oster-
reichischen, damals allerdings militdrischen Luftpostlinie
war. Sie fithrte von Wien tiber (Olmiitz) Krakau—Lemberg—
Proskurow nach Odessa beziehungsweise nach Kiew und
tunktionierte mit ziemlicher RegelmaBigkeit bis zum Kriegs-
ende. Eine Versuchsstrecke Wien—Budapest wurde nach
einigen Wochen Betrieb aufgelassen.

Nach dem Krieg trat Stillstand und Zerstérung ein. Das
Friedensdiktat vernichtete alle damals militdrischen Anlagen
und Bauten bis auf 6 Hangare und einige Baracken — des-
gleichen den Gesamtbestand an Flugzeugen und Motoren.

Schwere Jahre brachen iiber Oesterreich herein. Es
muBte alle Krafte hergeben, um seine nackte Existenz iiber
Wasser zu halten. Solange seine finanziellen, kommerziellen
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und verkehrstechnischen Grundlagen nicht wieder in Ordnung
waren, konnte an eine Einfithrung des Flugzeuges in die
Reihe der friedlichen Verkehrsmittel nicht gedacht werden.

Als erste Luftfahrtunternehmung. in Oesterreich nahm
die franzdsische ,Franco Roumaine” — spiter
,Compagnie Internationale de Navigation Aerienne” im
Jahre 1922 den Verkehr auf der Strecke Paris—Bukarest mit
Beniitzung des Wiener Flughafens auf. 1923 er6ifnete die in
diesem Jahre gegriindete Oesterreichische Luftverkehrs-
Aktiengesellschaft im Rahmen der Transeuropa- Union den
Verkehr auf der Strecke Wien—Miinchen. Es folgten in den
nichsten Jahren eine deutsche, eine ungarische, sodann cine
polnische, italienische, czechoslovakische, schweizerische,
jugoslavische Luftverkehrsunternehmung, schlieBlich die
englische Imperial Airways, mit ihrer weitreichenden Linie
England—Indien, womit der dominjerenden verkehrspoli-
tischen Lage Asperns Rechnung getragen und sein Rang als
internationaler Flugverkehrsstiitzpunkt festgelegt war.

Die Erkenntnis, dafl Oesterreich nunmehr auch selbst
aktiveren Anteil am Luftverkehre haben miisse, fiihrte dazu,
daB die Oesterreichische Luftverkehrs-Aktiengesellschaft
sich mit von Jahr zu Jahr steigendem Anteil an der Luftfahrt
in und iiber Oesterreich beteiligte und insbesonders hervor-
zuhebender Weise einer erheblichen Anzahl von im Kriege
ausgezeichneten Angehorigen der ehemaligen Fliegertruppen
die Riickkehr zu ihrer geliebten Tatigkeit ermoglicht hat.

Es sind somit zehn verschiedene Nationen, welche der-
malen Aspern im planmiBigen Luftverkehre anfliegen und
dem Platze damit mit Recht die Qualifikation des JInter-
nationalsten Flughafens der Welt” verleihen.

Die Frequenz hat sich in den letzten Jahren bis auf
36 planmiBige Flugzeuge tdglich im Sommerbetrieb ge-
steigert. Selbst in den Wintermonaten wird der Verkehr auf
den Hauptstrecken durchgefiihrt. In den letzten Jahren konnte
der regelmdfige Luftverkehr von Aspern bereits jdhrliche
Rekordziffern von nahezu 6000 Fliigen registrieren, bei denen
rund . 14.000 Personen, iiber 200.000 Kilogramm Reisegepick,
itber 400.000 Kilogramm Fracht, iiber 45.000 Kilogramm
Flugpost beférdert wurden.
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Ein Blick auf das von Aspern nach allen Richtungen
ausstrahlende Streckennetz zeigt, daB alle wichtigen Ver-
kehrszentren Mitteleuropas direkt zu erreichen sind: Berlin,
Prag, Briinn, Warschau, (Krakau), Budapest, Graz, Klagen-
furt, Venedig, Salzburg, Miinchen — oder als AnschluBpunkte
fiir die Fortsetzung der Luftreise genommen werden kdnnen.

Europa-Rundflug 1930.

Gleichlaufend damit hat sich die sonstige, ,auBertour-
liche” Flugtitigkeit in Aspern entwickelt. Fine ziemliche
Anzahl Osterreichischer Privatflugzeuge, welche Sonderfliige,
Wiener Rundiliige, Reklame-, Photo- und Bodenvermessungs-
und schlieBlich Sportfliige durchfiihren, ist in Aspern be-
heimatet, wihrend in- und auslindische Touristen, welche das
Kleinflugzeug in zZunehmendem MaBe als Reisevehikel he-
ilorzugen, mit Vorliebe Aspern als Ziel- oder Durchilugs-
hafen anfliegen.

Es ist klar, daB3 eine derart umfangreiche Flugtitigkeit,
welche noch dazu planmaBig, d. i. nach vorher festgelegten
Zeiten stattfinden soll — auBerordentlicher Einrichtungen
bedarf. Die Tiichtigkeit unserer besten Piloten und die
technisch anerkannt vorziiglichen Qualititen der Luitflotte,
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die von und nach Aspern den friedlichen, véikerverbindenden
Luftverkehr betreibt, wére ohne ,Flugsicherungsdienst” nicht
im Stande, gegen die menschliche BeeinfluBung unzuganc—
lichen meteorologischen Gefahren anzukdmpfen.

- Gewitter, Sturm,-Hagel — vor allem aber der am
meisten gefiirchtete Bodennebel und groBere Wolkenbildung
konnen den Verkehrsflug behindern, ja seine Durchfithrung
gefdhrden — wie dies ja schlieBlich auch bei der Schiffahrt

-der Fall ist. Dem Nachteile, daB das Flugzeug nicht wie das

Europa-Rundflug 1930.

Schiff eventuell anhalten und abwarten kann, steht der
Vorteil seiner hohen Geschwindigkeit gegeniiber, mit der es
gefdhrlichen und unangenehmen Gebieten leicht ausweichen
kann. Die Kenntnis solcher Gebiete gibt ihm fast immer
schon vor Antritt des Fluges, anldBlich der obligatorischen
~Wetterberatung” der bis ins Detail organisierte ,Flugwetter-
dienst” in Aspern, dessen Bereich weit {iber den Hafen hinaus-
reicht. Alle Flughdfen im weiten Umkreise, aber auch eine
groBe Anzahl von iiber das Land gestreuten ,Wettermelde-
stellen” geben radiotelegraphisch, telegraphisch oder tele-
phonisch in bestimmten Intervallen — bei wechselndem
Wetter 1allweise — iire Wettersituation nach Aspern bekannt.
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Erfahrene Meteorologen steflen darnach mehrmals im
Tage Wetterkarten und Prognosen zusammen und sind wohl
im Stande, den Piloten schon bei seinem Abfluge ‘iiber dié
meteorologlschen Verhaltmsse seiner Strecke zu unterrlchten
Damit nicht genug werden die mit Radio versehenen Flug-
zeuge — fast alle gréBeren gehdren dazu — auch w &'h i en d
des Fluges (iber die vor ihnen liegende Wettersntuatlori fort-
laufend orientiert und dirigiert, so daB manchmal geradezu
von einer Fernlenkung gesprochen werden konnte.

i
Ly —
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Peilstation des Flughafens Aspern.

Ein unscheinbares, kleines, gelbes Hiuschen im Felde —-
es kann vom Flughafen aus kaum wahrgenommen werden —
dient einer der wichtigsten Errungenschatten der Luftverkehrs>
technik — der ,Peilung”.

Sei es, daB ein Flugzeug. trotz aller vorheriger Beratung
infolge raschen Wetterwechsels in oder iiber Wolken und
Nebel geraten ist, oder daB es infolge von Gegenwind. von
der. Dunkelheit iiberrascht wurde und seine Orientierung ver-
loren hat, die Fortsetzung des Fluges, Beibehaltung der Ge-
schwindigkeit, der Gleichgewichtslage etc. verursacht mit
Hilfe der vorziiglichen Bordinstrumente keine Schwierigkeiter.
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Wo aber befindet sich das Flugzeug, welchen wirklichen Kurs
hat es, da ja doch Gegen-, Riicken- oder Seitenwind auch bei
richtig weisendem KompaBl eine ganz andere Position er-
geben konnen. Es hat langer Versuche und vor allem kost-
spieliger technischer Einrichtungen bedurft, um den in
wenigen Worten zu schildernden Vorgang zu érmdglichen:
Das Flugzeug ruft mit seinem Sender den Flughafen Aspern
an,- verlangt ,,Péi]ung” und sendet sodann eine bestimmte

Peilstation des Flughafens Aspern.

kurze Zeit das ,Peilzeichen”, Aspern und eine andere, jeweils
bestimmte Peilstation bestimmen nun mit einem iiberaus
empfindlichen Sucherinstrument die Richtung, aus welcher
das Flugzeug sendet. Die Hilfspeilstation gibt sodann an
Aspern mit Funkspruch die von ihr festgestellte Richtung an,
aus welcher nun anf einem Plan, zusammen mit der in Aspern
gefundenen Richtung der Schnitt zweier Linien gebildet wird.
Dies ist mit groBer Genauigkeit die Position des Flugzeuges.
Sie kann 1 bis.2 Minuten nach Anforderung — ldnger dauert
der Vorgang nicht -— bereits dem Flugzeug gefunkt werden.

-Selbstverstandlich stehen auch die Flughéfen unter-
einander in unausgesetzter reger Radioverbindung. An- und
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Abflugsmeldungen, ‘Betriebsmitteilungen der Flughifen und
Luftfahrttreibenden etc. werden untereinander ausgetauscht.

Als neueste Errungenschalft ist zu verzéichnen, daB auf
einzelnen Linien den Passagieren wihrend des Fluges
Empiang und Abgabe von Radiodepeschen ermoghcht wird.

Um den An- und Abflug der Flugzeuge in Aspern nicht
zu behmdem wurde die Sendeanlage der Flugfunkstelle Wien

Fahrbare Scheinwerfer

mit ihren 85 Meter hoch ragenden Gittermasten drei Kilo-
meter vom Hafen entfernt siidwestlich des Ortes Aspern auf-
gestellt. Fiir seine verschiedenen Zwecke stehen dem Flug-
hafen nicht weniger als: ein 3 Kilowattsender, ein 0.8 Kilo-
wattsender, zwei Kurzwellensender und elf Empfinger zur
Verfiigung.

In Voraussicht der bevorstehenden \Velteientwmklung
des Luftverkehres, welche zwangsldufig zur Einrichtung
standiger Nachtstrecken fiihren wird, besitzt der Flughafen
Aspern bereits seit 1929 eine mustergiltige Nachtlande-
beleuchtung. Landungen bei Dunkelheit ereignén sich auch
Jetzt schon, so oft ein Flugzeug infolge von Gegenwind,
Routenwechsel u. dgl. von der Nacht iiberrascht wird. Auch
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fiir den, der és haufig angesehen hat, ist eine Nachtlandung
in Aspern immer wieder ein bezaubernder Anblick. ‘

Die dunklen Konturen der langgestreckten Gebdude
werden nur mehr von wenigen lichten Vierecken der Biiro-
_fenster und vom Schein einiger AuBentampen unterbrocher.
‘Hellerleuchtet schwebt gleichsam dariiber der Glaswiirfel des
Kommandoturmes, in dem man den Schatten des verkehrs-
leitenden Beamten sich langsam bewegen sieht. Die Nachricht,

Nachtbeleuchtung des Flughafens Aspern.

daB eine Nachtlandung bevorsteht, hat den Flughafen' in
einen Zustand leichter Nervositit versetzt. Der Dlensthabende
der Flughafenleitung priift noch einmal Windrichtung und
-Stirke, bevor er seine Anordnungen trifft, wéahrend “das
Personal und die Mechaniker der Unternehmung, welcher
der Spitling angehdrt, sich ebenfalls erwartungsvoll bereit-
macht. Oft ist es noch notwendig; die fahrbaren 60 cm-Schein-
werfer zur Rollfeldbeleuchtung mit Hilfe eines ratternden,
pfauchenden Traktors am Rande des weiten Feldes in
Stellung zu bringen.

Wenn aus der letzten Funkmeldung des Flugzeuges
auf sein Herannaben geschlossen werden kann, dann’ flammt
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Nachtlandeweiser.

plotzlich eine wunderbare, alles in rotes und weiBes Licht
tauchende Illumination auf. Ihr Sinn und Zweck ist wohl dem
anfliegenden Piloten — nicht ganz, aber dem auf der Erde
stehender Zuseher erkennbar. Da gibt es zundchst den Feuer:
kranz der zahlreichen 4 m langen Neonréhren, welche die bei
Tag durch rotweiBe Tafeln erkennbaren Grenzen des Roll=
feldes markieren. Ueber jedem Gebdude und Hindernis
schweben rote Pilzlichter”, um den Piloten vor einem zu
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Ansteuerungsfeuer.

nahen Kontakt zu bewahren — auBerdem sind Hangardacher
und Winde in eine Flut weiBen Lichtes getaucht. In einer
Fcke des Hafens steht ein eiserner Mast, auf ihm schwebt
ein groBes, von oben rotlich beleuchtetes, jedem Winddrucke
folgsam nachgebendes Gebilde — der LSWindrichtungs-
anzeiger”, der bei Dunkelheit an Stelle von Windsack und
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Rauchofen in leuchtender Flugzeugkontur den Wind weist.
Das Gegenstiick' der anderen Seite — gleichfaiis ein hoher
Gittermast, auf dem ein roter Neonwiirfel in Lichtzuckungen
aufleuchtet und verloscht, ist das ,Ansteuerungsfeuer” — es
sendet dem Piloten auf 23, 30 Kilometer das Morsezéichen
SW?” entgegen.

Ist der Motor des anfliegenden Flugzeuges bereits zu
lidren oder zeigt sich der vom roten und griinen Positionslicht
eingefalBte Wanderstern seines Scheinwerfers am Nacht-
limmel, dann beginnt mit langsam anwachsender, bis zur
vollen Ausniitzung seiner 20 Kilowatt steigender Intensitit
der groBe, im Nordwesteck des Hafens postierte Scheinwerfer
aufzuleuchten und iiberschiittet die weite Grasfiiche mit
seinem diffusen und doch so kréftigen Licht, daB jeder Gras-
halm sich deutlich abhebt. Nur wenn die Landerichtung
geradewegs auf die Lichtquelle fiihren sollte und der Pilot
vielleicht doch geblendet werden kénnte, dann miissen an
seiner Statt die fahrbaren, 60 cm Reservescheinwerfer her,
sie vereinigen ihre Lichtkegel zu einer leuchtenden
Landebahn.

Nun leuchten auf den vier Ecken des Kommandoturimes
griine Lichter auf. Sie geben dem Flugzeug die Landung trei.
Im sicheren und verlangsamten Gleitfluge schwebt es iiber
die roten Begrenzungslichter, setzt auf die beleuchtete Wiese
auf, rollt langsam zur Ankunftseite. Der Beamte auf dem Turm
riickt an zwei, drei Hebeln, der Vorhang -der Nacht liegt
wieder iiber dem Hafen.

'Obzwar das schon Vorhandene reichlich geniigt, um
den friiher gefiirchteten Landungen bei Dunkelheit jedes
Gefahrenmoment zu nehmen, ist doch' noch 'an -eine  Vers
mehrung der Scheinwerfer gedacht: Jede nur erdenkliche
Variante soll moglich gemacht werden. Im weiteren Verlaufe:
werden auch die nédchtlich beflogenen Linien in &hnlicher
Weise mit 'Leuchtfeuern ausgestattet werden, wie dies in
Deutschland und Frankreich der Fall ist.

Es ist klar, daB alle diese Anlagen und Einrichtungen,
wie Wetterdienst, Radio, Signalmittel usw. nur Hand in Hand'
mit der allgemeinen Ausgestaltung des Hafens nach seinen
sonstigen Bediirfnissen geschaffen werden konnten.
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Fiir viele Leute, die den Flughafen Aspern einige Jahre
nicht gesehen haben — fiir alle die ihn nur im Kriege oder
unmittelbar nachher kannten, ist er einfach nicht mehr zu
erkennen. Es ist ein unbestreitbares Verdienst des Bundes-
ministeriums fiir Handel und Verkehr, in dessen unmittelbare
Obsorge der Flughafen Aspern fallt, die Bedeutung Asperns
als internationaler Flugverkehrsstiitzpunkt in Gegenwart und
Zukunit erkannt zu haben. In beildufig 4 Jahren ist das Kunst-
stiick fertig gebracht worden, aus den halverfallenen Resten
von Baracken und Hangaren, aus denen Aspern dank der

Bundesminister fiir Handel tnd Verkehr Eduard Heinl im Flughafen
erwartet den Bundesprésidenten.

Zerstorungstitigkeit der ,Abriistung” bestand, einen brauch-
baren modernen Flughafen zu gestalten, der durchaus den
Eindruck des organisch Entstandenen macht. Sicher bleibt
viel noch zu schaffen — der technische Fortschritt der Luft-
fahrt hat ein stiirmisches Tempo, es wird sich nicht verlang-
samen, solange nicht die gefahrenumwitterte Romantik des
Fluges verblaBt und _Hundertprozentige Sicherheit” an ihre
Stelle getreten ist.

AuBergewohnliche Ereignisse des Flugwesens in
Aspern, wie etwa der Besuch des Bundesprisidenten oder
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anderer prominenter Personlichkeiten — meist verbunden mit
einem Rundfluge, die Durchreise oder Ankunft auslindischer
Wiirdentrdger, den Empfang von Ozean- oder sonstigen
Rekordfiegern, von besonders interessanten oder iiberdimen-
sionjerten Luftfahrzeugen, -zu dem Tausende Neugieriger,
ungeachtet des Wetters, der Entfernung und ungeachtet der
Verkehrsmoglichkeiten herbeistromen — oder gar die fest-
liche Erdffnung einer neuen Fluglinie mit offiziellen Re-
gierungsvertretern, feierlichen Reden, geladenen Gisten,
Buffet und Pressevertretern, ein Schaufliegen mit Akrobatik,
Fallschirmabsprung, Passagierrundiliigen — solcher Ereig-
nisse gibt es genug im Jahreslauf. Aber auch sonst bildet das-
geschéftige Leben und Treiben des Hafens einen Anziehungs-
punkt fiir zahlreiche Besucher, die an den Fiihrungstagen
auch Gelegenheit haben, sonst nicht zugingliche Betriebs-
stdtten oder Flugzeuge in der Ndhe genau zu besichtigen.
Eine schéne MakadammstraBe fiihrt von der HauptstraBe in
den von einem Drahtgitterzaun umgebenen Flughafenbereich.
Neuangelegte Rasenflichen mit jungen Biumen und
Striuchern erstrecken sich — abwechselnd mit Autopark-
platzen vor dem langgezogenen, niederen, im modernen
Zweckstil gehaltenen Hauptgebiude. Aus ihnen sollen trotz
des unfruchtbaren Bodens und des rauhen Marchfeldwindes
in Kiirze Parkanlagen entstehen. Sie haben auch einen un-
gewdhnlichen, jedoch nicht unschén wirkenden Schmuck —
eine Anzahl von rotweiB3en, hohen Masten, zwischen denen
durch glasblitzende Isolatoren ununterbrochenes Antennen-
gewirr sich kreuzt. Eine Anzahl von sonderbaren Kasten auf
Gestellen mit emsig rotierenden Ridern ist wohl geneigt, die
Neugierde zu erwecken. Es sind physikalisch elektrische
MeBinstrumente der Flugwetterwarte zur Messung von Wind
und Feuchtigkeit.

Die groBe, weiB-blau gekachelte Empfangs- und Warte-
halle, der man von auBen ihre Dimensionen gar nicht anzu-
sehen vermag, bildet in ihrer vornehmen Einfachheit den
schonsten Teil des Abfertigungsgebiudes. Sie bietet Raum
genug fiir das lebhafte Treiben der zahlreichen Passagiere,
es ist alles vorhanden, was nur irgendwie zu ihrer raschen
Abfertigung und Bequemlichkeit notwendig ist: ein Postamt,
Telephonzellen, die Schalter des Zolldienstes, der Raum fiir
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die PaBbehandiung und die Flugscheinschalter der Luft-
unternehmungen mit den ausgehdngten Tafeln der unmittelbar
abgehenden Fiugzeuge, etwa Wien—Venezia—Rom, 8 Uhr,
Wien—Berlin, ExpreB, 1.Uhr 30 oder Wien—Konstantinopel;,
7 Uhr 30, Wien—Paris, 11 Uhr! Passagiere, die in Wien nur
LJumsteigen”, kénnen sich in die eleganten, sonnigen- Walte—
rdume mit auiliegender Lektiire oder — honny soit qui mal
v pense — in die Toilette und Waschriume auf der anderen
Seite zur Retablierung ihrer vielleicht- mehr durch -Auto--
suggestion als durch Boen in Unordnung gekommenen Magen-

R

Aufnahmsgebidude des Flughafens.

nerven zuriickziehen — falls ihnen das noch immer wirk-
samste Mittel einer kraftigen Mahlzeit im anschlieBenden
Restaurant ,Mitropa” nicht lieber ist. GroBe Anteilnahme
am leiblichen Wohle des Flugpassagiers ist wohl kenn-
zeichnend fiir den Luftverkehr in Aspern. Fiirsorgliche Hande
nehmen ihm die Sorge um sein Gepick ab, welches mit ihm
zusammen ins Stadtluftreisebiiro in den bequemen Autobus
verstaut wird, fiirsorgliche Hinde erwarten ihn in Aspern,
driicken ihm Ohrenwatte, Kaugummi, Reiselektiire, eine Karte
mit der Flugroute und eine kriftige Papiertiite fiir allenialls
notige ,Notopfer” an die Gotter der Liifte in die Hand. Der
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zustindige Flugleiter empfdngt ihn mit ausgesuchter Hoflich-
keit und geleitet ihn hochstpersonlich auf die sogenannté
~Abfertigungsplatte”, eine groBe Betonfliche, welche, ab-
gesehen von ihrer betrdchtlichen Dimension, noch die Eigen-
tiimlichkeit. besitzt, je nach Abflug odér Landung schon oder
noch als’ Zolladsland zu gelten. Sie ist zu gewissen Tages-
zeiten — hauptsidchlich im Sommer — ein internationaler
Treffpunkt von Flugzeugen verschiedenster Konstruktion und
Nation, sei es, daB sie in stattlichem Geschwader hier ver-
sammelt, sodann ihren Flug in alle Richtungen der Windrose
nehmen oder nach Eintreffen und Abgabe ihrer kostbaren
Fracht an Passagieren und Giitern von einem ratternden
und.pfauchenden Traktor in den Hangar abgeschleppt werden.
Trotz des lebhaften Treibens spielt sich der Verkehr nach
strengen Regeln und Vorschriften ab, woriiber das ,Auge des
Flughafens”, der auf dem Kommandoturm postierte Polizei-
beamte, meist ein im Flugwesen alt erfahrener Beamter,
als Startleiter wacht. In seiner Glaskabine sieht es tatsidchlich
aus wie etwa im Schaltwerk eines groBen Schiffes. Auf
groBer Marmortafel befinden sich die vielen Hebel zur Ein-
schaltung aller Signaleinrichtungen, von hier aus ertdnt die
laute Sirene, die eine bevorstehende Landung anzeigt. Der
Startleiter fiihrt in einem Register die ganze Flugbewegung
des Hafens, er erfdhrt auch in erster Linie von der Radio-
station den Start und die Bewegung gegen Wien der in den
Nachbarhéfen abgeflogenen Flugzeuge und muf} seinerseits
dem Flughafenleiter alles Wichtige und AuBergewdhnliche
melden. Anscheinend etwas umstédndlich, aber durch Vorsicht
wohl begriindet, vollzieht sich der A b{lu g. Nach Verladung
seines Inhaltes, letzte genaue Ueberpriifung seiner Motoren
durch den Piloten und den Ingenieur oder verantwortlichen
Mechaniker wird das Flugzeug vom zustindigen Flugleiter
durch Handzeichen ,abflugbereit” gemeldet. Wenn das Roll-
feld frei ist-und keine Landung unmittelbar bevorsteht, wird
es sodann vom Startleiter durch ein weiBes Scheibensignal
freigegeben.

‘Nun verstirkt sich das Drohnen des Motors zum
Fortissimo, so daB die hinter dem Kiel Befindlichen schier
hingeweht werden. Das Flugzeug rollt langsam und
majestitisch zu dem Punkt am Rande des Rollfeldes, auf den
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gerade die Rauchfahne des unterirdischen Ofens in der Mitte
hinweist. Nachdem es dergestalt der strengen Regel, nur
gegen den Wind zu starten oder zu landen, entsprochen hat,
erhebt es sich. dann in .die Liifte. Nach einer kurzen
Abschiedsrunde nimmt es dann, begleitet von der Sehnsucht
der Zuriickgebliebenen, den Weg zu seinem fernen Ziele. Da
Aspern weniger Durchflug- als Kopfstation ist, so ergibt
sich daraus, daB in die Morgenstunden hauptséchlich die
Abfliigé und in die Abendstunden groBtenteils die Landungen
fallen — der Hafen &hnelt gleichsam einem riesenhaiften
‘Vogelhorst. Sind die Abfliige voriiber, dann wird der Ab-
fertigungsplatz leer — jeder der dort beschiftigt Gewesenen
kehrt zu seiner weniger augenfélligen, aber nicht weniger
wichtigen Haupttétigkeit zuriick. Ingenieure und Mechaniker
werden in den 6 Flugzeughallen, die am Rande des Flug-
hafens stehén, von den in Reserve oder in Ueberholung
befindlichen Flugzeugen erwartet, die wieder Ilufttiichtig”
gemacht werden miissen. Neben der Funktion des Flugzeug-
fithrers ist dies wohl auch eine {iberaus verantwortungs-
volle Titigkeit. Das Uebersehen der Lockerung einer einzigen
Schraube oder des zu starken Vibrierens einer der vielen
Leitungen konnte ja geniigen, um wdlrend des Fluges einen
Defekt, Notlandung und eventuell Havarie herbeizufiihren.
Desgleichen begibt sich der Zollbeamte in sein Biiro, um die
oft recht komplizierte Zollbehandlung der Luftiracht durch-
zufiihren, wihrend der Postbeamte die rasche Weiter-
befdrderung der Luftpost besorgt. Am meisten unbemerkt
und dennoch die Grundlage und Triebfeder des ganzen Flug-
hafenbetriebes bildend, ist die Téatigkeit der Flughafenleitung.
Sie mufB alles sehen, alles wissen, alles kénnen, denn der
Flughafen ist eine Welt fiir sich. Neben dem laufenden Betrieb
mit seinen unausgesetzt sich jagenden grofen und kleinen
Problemen ist eine komplizierte Verwaltungstitigkeit zu
besorgen. Zahlreiche Gebdude der verschiedensten Be-
stimmung und die gesamten technischen Anlagen miissen
betreut und in Stand gehalten werden. Telephon, Licht,
Wasser, Heizung, Frost, Schneesduberung, Mieten, Flug-
hafenbeniitzung, Hilfspersonal, Steuern — damit ist die Liste
nicht erschopft. Oft gilt es, sich von auBergewdhnlichen
Ereignissen nicht {iber den Haufen rennen zu lassen. Es kam
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vor, daB Flugzeuge in schwer havariertem Zustande, ohne
daB es die Besatzung wuBte, angeflogen kamen. Da muBte
im letzten Moment der Fiihrer gewarnt werden — in Eile
muBten alle verfiigbaren Hilfsmittel bereitgestellt werden, um
immerhin mogliche Unfille zu verhindern. Dann gab es
wieder Elementarereignisse, wie der Sturm am 23. November
1930, der im Flughafen Aspern mit seinen 140 Stundenkilo-
metern die Dicher von den Hangaren riff und darin befindliche
Flugzeuge wie Kinderspielzeug zerstorte. In solchen Fillen,
wie auch bei dickem Bodennebel, heiBt es sogleich den Hafen
sperren, alle Nachbarhéfen- davon verstindigen, anfliegende
Flugzeuge zuriickbeordern und — aufbauen, was der Elemente
Wut zerstorte.

Nicht verschwiegen darf werden, daB die auf dem
Flughafen stationierte Polizeiabteilung — welche den all-
gemeinen Offentlichen Sicherheitsdienst und den PaBdienst
curchfithrt — die ,Flugplatzinspektion Aspern” schon viele
Jahre lang auch fiir das Bundesministerium fiir Handel und
Verkehr die Flughafenleitung und -Verwaltung besorgt.
Obzwar diese Tatigkeit teils gar keinen oder nur entfernten
Zusammenhang mit ihrer eigentlichen Funktion hat, ist die
Flugplatzinspektion vor allem dadurch, daB zahlreiche ihrer
Beamten selbst begeisterte Flieger und Fachménner sind,
dazu besonders pridestiniert. Der erste Leiter der Flugplatz-
inspektion Aspern und gleichzeitig Flugplatzleiter Dr. Karl
Nikitsch -— einer der hervorragendsten Flieger und
Sportsmen des alten Heeres, Mitglied des Aero-Club — hat
am 6. September 1927 den Fliegertod in Aspern gefunden.

Traurige Ereignisé'e dieser Art — sie sind zum Gliick
duBerst selten — schlingen dann umso enger das Zusammen-
gehorigkeitsband um die groBe Familie, die diese Welt fiir
sich — der Flughafen Aspern — darstellt. Ob im eisigen
Nordoststurm, oder unter der sengenden Hitze der Marchfeld-
sonne in der jagenden Hast des Sommerbetriebes, der den
fleiBigen Hinden des Flughafens kaum ein paar Stunden
kérgliche Nachtruhe gonnt — alle diese Menschen finden
ihre Befriedigung und ihren Lebensinhalt darin, fiir eine
groBe Errungenschaft der Menschheit und gleichzeitig fiir
die internationale Luftgeltungs Wiens und Oesterreichs
arbeiten zu diirfen.
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Jungfliegerwesen und Segelflug.

Von Fregattenléutnant a. D. Seeflieger Kapitdn Fritz Aigner.

Welch eine Zeit tiefster Entmutigung war doch das
Jahr 1919 fiir alle aus dem Weltkriege heimkehrenden Flieger.
Was an Flugzeugen nicht ausgeliefert wurde, fiel der Ver-
nichtung zum Opfer. Und mit den Maschinen die Verwirk-
lichung der friedlichen Pldne: Luftverkehr, Flugschulung und
Flugsport. Viele der Tiichtigsten begruben damals fiir immer
ihre Hoffnung, jemals wieder mit den vertrauten Maschinen
durch die Luft zu brausen und jenes selige Gefiihl noch einmal
zu erleben, das nur der kennt, der hoch oben, frei vom Zwang
der Scholle, iiber Wald und Flur, See und Gipfel, mit den
Wolken um die Wette fliegen durfte.

Waren auch die Fesseln, die die Zwietracht der
Menschheit den verlierenden Volkern anlegte, unbarmherzig
hart, der menschliche Geist, Wissenschaft und Technik, der
Drang nach neuen Erkenntnissen hat sie gesprengt. Obgleich
die Werkstitten der Flugzeugfabriken verédet waren,
Fliegern und Konstrukteuren der berufliche Boden entzogen
war, an den Stitten der Wissenschaft, den technischen Hoch-
schulen, den Versuchsanstalten, blieb man nicht untdtig. Es
zwang die Zeit neue Wege zu suchen. Der Geist war nicht
mehr beengt durch vorhandene Schablone. Der hoch-
geziichtete Kampfapparat mit seinem vielhundertpferdigen
Motor konnte nicht Ausgangspunkt einer neuen Entwicklung
sein. Das Friedensdiktat untersagte den Bau dieser fliegenden
Kraftwerke. Die Zeit wies die Richtung: Wirtschaftlichkeit
und Sicherheit! Also Abkehr vom Hergebrachten. Zuriick
zum natiirlichen Vorbild.

Allerorts vermittelten die Lehrkanzeln fiir Luftfahrt
ihre tiefgriindigen, verbesserten Theorien, unterstiitzt durch
neue Ergebnisse der aerodynamischen Versuchsanstalten,
einem jungen, aufnahmefihigen Horerkreis, der im lebens-
frischen Drange nach Gestaltung, die in ihn verpflanzten
Keime zu wundervoller Entfaltung brachte.

Durch die akademischen Segelfliegergruppen wurde es
moglich, daB die praktische Forschung mit der theoretischen
Hand in Hand ging. Und mit den spérlich zur Verfiigung
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stehenden Mitteln, wurde aus Holzstdben, Sperrholz, etwas
Kaltleim und Leinwand die Maschine des Jungfliegers ge-
zimmert, das Gleitflugzeug — das motorlose Flugzeug. So
mancher Befangene mag diese gebrechlichen Gerdte mit
geringschitzigem Lécheln betrachtet und als Riickschritt
bezeichnet haben, wenn man nach den Leistungen der Kampi-
apparate dort begann, wo die Pioniere der Luftfahrt, Lilienthal,
Chanute, Wright, nicht zuletzt Etrich-Wels, schon vor zwei
Jahrzehnten hielten. Als im Jahre 1920 Zivilingenieur Ursinus,
der Verband deutscher Modell- und Gleitflugvereine alle
Gruppen zu einem friedlichen Wettbewerb nach der Rhén
einlud, um einen gegenseitigen Erfahrungsaustausch zu er-
moglichen, war die Welt erstaunt iiber die Leistungen, die
die vermeintlichen holzernen Grashiipfer vollbrachten. Eine
ndhere Wiirdigung dieser Leistungen und der daraus ge-
sammelten Erkenntnisse muB sich der Verfasser leider ver-
sagen, da sie iiber den Rahmen der Schrift hinausfiihren
wiirde, doch glaubt er vieles als bekannt voraussetzen zu
diirfen, durch die eingehenden Berichte der Tagespresse.

_Die urspriinglichen Gleitflugversuche haben zum Segel-
flug gefiihrt, dem Flug auf motorlosem Gerite, bei welchem
der Startort dauernd iiberhéht wird und die Energie des
Windes den Leistungsbedart fiir die Flugarbeit deckt; voiks-
tiimlich gesprochen: der liebe Gott bezahlt die Betriebs-
kostenrechnung des Jungfliegers durch kostenlose Beistellung
von Aufwind an Stelle von Motor und Benzin. Man lernte
aber auch mit der von der Natur zur Verfiigung gestellten
Energie haushalten. Eine Steigerung der Leistungen im
Segelflug kann nur durch Verringerung der Sinkgeschwindig-
keit und Verbesserung des Gleitwinkels erzielt werden. Man
hat sie erreicht durch sorgfiltigste Vermeidung von schid-
lichem Widerstand und gleichzeitiger Verbesserung des
Seitenverhdltnisses des Tragfliigels, also Verwendung groBer
Spannweiten bei geringer Fliigeltiefe. Wenn 1920 in der
Rhon Maschinen von 7 bis 10 Meter Spannweite und vor
allem viele Doppeldecker mit ihren vielen, im freien Luft-
strom liegenden Bauteilen, welche nur wertlosen Widerstand
verursachen, zu sehen waren, so tritt, diesen gegeniiber, im
kommenden Wettbewerb 1931, Kronfeld mit einer Maschine
von 30 Meter Spannweite an, und der Doppeldecker kann
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,Zogling” im Bau am Clubplatz im Prater.

seit Jahren in der Rhon als ausgestorben bezeichnet werden.
Der praktische Wert der Segelflugbewegung im Dienste der
Luftfahrtforschung wird am besten durch den Stand der
letztanerkannten Weltrekorde dargetan: Die groBte Strecke
erzielte Kronfeld auf Segelflugzeug ,Wien” mit 164,451 km
und erreichte bei diesem Rekordflug auch die gréBte Hohe
von 2589 Meter. Der Inhaber der Dauer-Welthdchstleistung
im motorlosen Flugzeuge ist Ferdinand Schulz mit einer Zeit
von 14 Stunden 7 Minuten. Inzwischen wurden diese
Leistungen noch weiter verbessert, doch steht die offizielle
Anerkennung durch die F.A.l noch aus. Die.Rekorderfolge
in Strecke und Hohe wurden im Wolkenflug erreicht. Durch
sie fanden die meteorologischen Theorien des hervorragenden
Gelehrten, Professor Georgii ihre praktische Bestdtigung.
Die Bedeutung fiir die Wissenschaft wurde hiermit kurz
skizziert.

Aber ‘auch im inneren Aufbau der Zelle, 'also in rein
technischer Hinsicht, wurde auf Grund der Erfahrungen im
Segelflugzeugbau wertvolles. Material gesammelt. Auf ihn
griindet sich zum Qutteil der  moderne Leichtilugzeugbau.
Das Segelilugzeug wurde Vorbild fiir den Leichtbau und die
Sparbauweise, welche einerseits die Festigkeit nicht beein-
trichtigen, andererseits aber die Gestehungs- uad Betriebs-
kosten erschwinglich- machen. Als Beispiel seien hier die
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et .{i' .

Transport des Segelflugzeuges zum Startplatz bei Bruck a. d. Leitha.

bereits zum wiederholten Male im Europa-Rundflug siegreich
hervorgegangenen BF W Leichtflugzeuge erwihnt, welche
ihren gliicklichen Entwurf dem Konstrukteur Messerschmitt,
einem Senior der Segelfliegerei, verdanken.

Der iiberragende Wert des Gleit- und Segeltlugsportes
liegt aber sicherlich auf dem Gebiete der Schulung. Erst
durch die motorlose Flugart wurde der Flugsport zum Volks-
sport. Die den Gleitflugzeugen eignende geringe e~
schwindigkeit ergibt den groBtmoglichen Sicherheitsgrad,
der das Grunderfordernis jeder verniinftigen Schulung bilden
muB. Die Notwendigkeit, daf3 der Pilotschiiler sich mit den
Eigensinnigkeiten des Flugvehikels allein auseinandersetzen
muB, spricht ebenfalls fiir diese Flugart. Entscheidend fiir
ihre Verbreitung ist aber der billige Anschaffungspreis und
die mogliche Selbstanfertigung der Apparate sowie die
geringen Ausbildungskosten. Diesen Gesichtspunkten trdgt
wohl am besten der ,Zogling” Rechnung, ein Schulgleiter,
der von der Rhon-Rossitten-Gesellschaft auf Grund jahre-
langer Erfahrung entwickelt und verbessert wurde. Seine
Anschaffung kommt nicht hoher, als der Preis von zwei neuen
Fahrridern. Allerdings mufl er von den Jungiliegergruppen
selbst gebaut werden; denn Professionistenarbeit wiirde ja
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eine Verdopplung der Kosten zur Folge haben. Aber eben
darin liegt gerade der groBe, praktische Nufzen. Der Jung-
flieger, der sein eigenes Fluggerdt zimmert, ist personlich mit
seinem Werk verwachsen, kennt seine Schwichen und lernt
sie meistern. Bei Briichen im Fluggeldnde heiBt es flink zu-
greifen, um bald flott zu werden und den Flugtag richtig zu
niitzen. Die Notwendigkeit einer dauernden Mitarbeit bei der
Herstellung und Reparatur der Schulmaschinen, der
Zusammenarbeit bei den Flugiibungen, zeitigt auch ethische
Werte von hoher Bedeutung: Verantwortungsgetfiihl,
Kameradschaft und freie Unterordnung. Keine andere Sport-
gemeinde kénnte sich rithmen Institutionen zur Pilege dieser
wertvollen Tugenden des Menschen in dem MaBe zu sein,
wie es gerade die Gemeinde der Segelflieger ist.

Diese Gruppen setzen sich aus Vertretern aller Volks-
schichten und Stinde, minnlichen und weiblichen Geschlechts
zusammei, jungen und alten, armen und reichen. Monteur
und Ingenieur, Schiiler und Direktor, Arbeitslose und Wohl-
habende, alle zichen an einem Seil — nicht nur sinnbildlich
gesprochen, sondern auch im wahren Sinne des Wortes —
alle verbindet ein Ziel: Fliegen! ‘

Von Deutschland, seinem Ursprungsland aus, hat die
Segelflughewegung auf alle Ldnder der Erde iibergegriifen.
Schon in den ersten Jahren der Entwicklung zeigte man in
Gesterreich lebhaites Interesse fiir diesen Sport, der
durch die akademischén Fliegervereinigungen vorziiglich an
den technischen Hochschulen in Wien und Graz seine Pilege-
stitten fand. Es zog bereits 1923 eine kleine Schar mit eigener
Maschine zum Wettbewerb nach der Rhon, ungeachtet der
bedeutenden Reise- und Transportkosten.

Im Herbst des gleichen Jahres fand die erste Oster-
reichische Segelflugwoche am Waschberg bei Stockerau
statt, doch befriedigte ihr Erfolg weder Veranstalter noch
Beteiligte, trotz schoner Leistungen. Es muB leider als Tat-
sache gelten, daB sich aus Segelflugvorfiihrungeri keine
finanzielle Quellen erschlieBen lassen, die einer. voiks-
timlichen -Verbreitung auBerordentlich zustatten kdmen.
Schon der Ort einer solchen Veranstaltung, gebunden an be-
stimmte Gelidndeformen, wie kahle Bergkuppen und Hiigel
mit einigermafen flachem Vorland, welche Bedingung fiir
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das Entstehen stdrungsfreier Aufwindgebiete und auch
sichere Starts und Landungen gewdhrleisten, bietet ge-
wohnlich keine besonderen Naturreize, um einen breiten
Zuschauerstrom anzulocken. Nachdem windiges Wetter
Grunderfordernis eines . regen “Sportes ist, und auBerdem
hierzulande Riicksicht auf eventuelle Flurschiden, die den
Grundeigentiimern erwachsen kdnnen, genommen werden
soll, muB3 die Wahl auf die rauhe Jahreszeit, zu welcher der
bebaute Boden brach liegt, fallen, die ebenfalls wenig ein-
ladend auf ein schaulustiges Publikum wirkt. Es muB be-
dauert werden, daB es diese ersten, emsigen Bestrebungen
nicht vermochten, der Bewegung in Oesterreich jenen stetigen
Kurs nach vorwdrts zu verleihen, der in Deutschland zu ver-
zeichnen war. Durch Weglall der heimischen Flugzeug-
industrie und Mangel an entsprechendem Interesse bei den
maBgebenden behérdlichen Stellen, welche durch die
Schwierigkeiten, mit denen unser armes Land seit Kriegsende
zu kdmpfen hatte, mehr als anderwo in Anspruch genommen
waren, kam es zu einem Stillstand bis anfangs 1927. Zu
Beginn dieses Jahres wurde Hauptmann Feldpilot Pizzini,
derzeit geschéftsfiihrender Vizeprdsident des Oesterrei-
chischen Aero-Clubs, damals AusschuBmitglied, mit der
Aufgabe betraut, eine jungfliegertruppe ins Leben zu rufen,
um dem, durch die Verhdltnisse zur fliegerischen Untétigkeit
verurteilten Aero-Club neues, junges Blut zuzufiihren. Einige:
wenige Hochschiiler bildeten den Grundstock. Weder Geld
noch Fluggerdte waren vorhanden. Aller Anfang ist schwer
und so verging die erste Zeit mit Vortrigen, zu denen sich
gerne die erfahrenen Senioren des Clubs sowie Herren des
Osterreichischen Luftverkehres zur Verfiigung stellten. Zu
Taufpaten, die diesem Kinde beistanden, waren also gerade
die Besten ausgewdhlt. Es gelang von der Rhon-Rossitten-
Gesellschaft, dem deutschen Forschungsinstitute fiir den
motorlosen Flug, drei Freipldtze fiir einen Sommerkurs.in der
Fliegerschule Rossitten auf der kurischen Nehrung zu er-
halten. Es mag vielleicht verwundern, wenn man feststellt,
daB es einige Schwierigkeiten zu iiberwinden galt, um alle
drei Pldtze auch zu besetzen. Obgleich die Auswahl gering
war, sicher war sie nicht die schlechteste. Einer unter den
Dreien war Kronfeld, der heutige, mehrfache Weltmeister des
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Schulstart mit Segelflugzeug

Segelfluges. Inzwischen war die Mitgliederanzahl der Jung-
fliegergruppe, dank der ausgezeichneten Werbetétigkeit ihres
Begriinders, im stetigen Wachstum begriffen. Kronfeld kehrte
von Rossitten mit der ,C”, der Segelflugpriifung, heim, die er
in glinzendem Stile bei 7 Kiltegraden in Schiilerrekordzeit
abfiihrte; seiner Ausdauer war ein schoner Erfolg beschieden.
Mit diesem FEreignis waren auch die schlummernden Ener-
gien der Mitglieder entfacht. Eine Subvention des Ministeriums
fir Unterricht, erginzt durch eigene, miihsame Ersparnisse,.
fiihrte im Laufe des Jahres 1928 zum Bau eines Zoglings.
Unter Anleitung des Verfassers, der im Sommer des gleichen
Jahres den Rossittener Segelflugbetrieb studierte, wurde die
Schulung zu Ostern 1929 in Hochrotherd und Sittendorf be-
gonnen und auf dem vom Ministerium fiir Heerwesen zur
Verfiigung gestellten Gelidnde des Spitalberges bei Bruck a.
d. Leitha fortgesetzt. Es war Schwung in die Gemeinde der
Jungilieger gekommen. Der Bau von zwei weiteren Schul-
maschinen wurde sofort in Angriff genommen. Trotz eines
bedeutenden Abfalles von Mitgliedern, die verschiedene
Zwecke mit ihrem Beitritte verfolgten und die die Miihen des
praktischen. Betriebes vertrieben hatte, verblieb ein gesunder
Kern von Unentwegten, der immer neue Jiinger um sich
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Erste Unterweisung der Damenriege.

scharte. Nun, nach einundeinhalb Jahren des sonntdglichen
Flugbetriebes, verzeichnet die Jungfliegergruppe des Oster-
reichischen Aero-Clubs — welche aus praktischen Griinden
eine Aenderung ihres Namens.in ,Sportiliegervereinigung”
durchfiihrte — bereits iiber 1000 Schulstarts. Eine Reihe von
Fortgeschrittenen, unter ihnen auch eine ganz junge Dame,
fliegen beinahe jeden Sonntag von den Hohen des Spitzer-
berges oder des Hundsheimerkogels bei Bad Deutsch-Alten-
burg a. d.-Donau: Aber nicht nur die Jugend huldigt eifrig
diesem schonsten Sport, sondern auch alte Kriegsflieger. Feld-
pilot Braunecker segelte im Sommer des vergangenen Jahres
9 Minuten auf einer vom Konstrukteur Wiesenfeld entworfenen
und selbst gebauten Maschine: Diese Ansdtze berechtigen zu
den schonsten Hoffnungen, wumsomehr " als derzeit e¢ine
Leistungsmaschine vom Typ ,Professor” auf der Helling liegt,
die im Herbst an einem lokalen Schaufliegen teilnehmen soll.
Der Professor ist identisch mit der einstigen Rekordmaschine,
auf welcher Kronfeld seine ersten Welterfolge im Wolken-
fluge erzielte, dem ,Rhéngeist”.

Die Tatigkeit auf dem Gebiete des Segelfluges ist aber
nicht bloB auf die dem Aero-Club nahestehende Sportflieger-
vereinigung beschrénkt. Viele Gruppen in den verschiedenen
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Bundeslindern leisten Anerkennenswertes, so vor.allem eine
Linzer Vereinigung. Doch zeigt sich immer mehr, daB ein
wirklicher Fortschritt der 0Osterreichischen Bewegung nur
durch eine gedeihliche Zusammenarbeit aller interessierten
Vereinigungen und durch eine zentrale Fithrung gesichert
werden kann. In dieser Erkenntnis hat der Oesterreichische
Aero-Club, als der Vertreter der flugsportlichen Belange des
Volkes, den Versuch gemacht, vielen Alleingehern und selb-
stindigen Gruppen durch Rat und Tat zur Seite zu stehen.
Die keine Miihen scheuende Titigkeit des Vizeprisidenten
Pizzini, alle Verbinde zur gemeinsamen Zusammenarbeit
unter der Fiihrung des Aero-Clubs zu gewinnen, war im
letzten Jahre von Erfolg gekrdnt. Um aber allen sich daraus
‘ergebenden Aufgaben gerecht werden zu kdnnen und einen
dauernden Fortschritt zu gewdihrleisten, bedarf es des Ent-
gegenkommens aller maBgebenden Stellen. Den stdrksten
EinfluB auf die Verbreitung des Luftfahrtgedankens in
Deutschland hatten die an Berufs- und anderen Schulen ein-
gefiihrten Luftfahrtlehrgidnge. Unter der fachménnischen
Leitung von Lehrern, die bereits selbst eine griindliche theo-
retische und praktische Segelflugausbildung genossen haben,
werden Kurse mit Werkstittenarbeit, die mit allen erforder-
lichen Werkzeugen und Lehrmittel ausgestattet sind, abge-
halten, um eine . griindliche Einfiihrung in die Luftfahrt zu ver-
mitteln. In den Physik- und Mathematikstunden werden bei
Verarbeitung des Stoffes Beispiele aus der Luftfahrt heran-
gezogen. Um mit der Zeit Schritt zu halten, wire eine dhn-
liche Einfiihrung in unseren Unterrichtsanstalten zu begriiSen.

Es ist die feste Ueberzeugung des Verfassers, daf3 wir
erst am ‘Anfange der Luftsportbewegung stehen. Viele Auf-
gaben harren noch der Losung, wissenschaitliche, technische
und organisatorische. Jenes Volk wird die Vorteile ernten, das
seiner Jugend die besten Mittel an die Hand gibt, GroBBes zu
leisten.
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Die osterreichischen
Welthochstleistungen im Segelflug.

Von Robert Kronfeld.

Wer den Segelflug in den letzten Jahren aufmerksam
beobachtete, konnte feststellen, daB dieser ginzlich neue
Richtungen seiner Entwicklung genommen hat. Der Segelflug
wurde anfidnglich an einzelnen Berghingen, die besonders
giinstig zur vorherrschenden Windrichtung standen, aus-
gefiilhrt. Nachdem Martens im Jahre 1922 auf der
Wasserkuppe in der Rhén den ersten Stundenflug ausgefiihrt
hatte, beschéftigte man sich damit, die Flugzeiten an den
vorhandenen bekannten Hangen moglichst zu steigern. Hier-
her gehoren die Rekorde von Schulz mit 14 Stunden
Dauer, von Dinort mit 1415 Stunden und der Dauerflug
des Amerikaners Bowlus mit 15 Stunden. :

Es ist vor allem das groBe Verdienst des Darmstidter
Studenten Johannes Nehring gewesen, die ersten
Strecken-Segelfliige am Hang ausgefiihrt zu haben.
Wihrend ndmlich das Dauerfliegen nichts als eine sportlich-
fliegerische Uebung darstellt, die bei allem sportlichen Wert
sonst keine weitergehende Bedetitung hat, ist der Strecken-
flug das eigentliche Experimentierfeld der wissen-
schaftlichen . Seite des Segelfluges. Bei ihm dreht es
sich nicht darum, an bekannten Berghingen zu fliegen,
sondern sich an unbekannten ein Bild der Strémungsverh&it-
nisse der Luft zu machen.

Bis zum Jahre 1928 herrschte diese Art des Strecken-
segelfliegens vor und Johannes Nehring entwickelte die
Kunst des Einfithlens in die Luftstromungen an Berghingen
zu einer wahren Meisterschaft. Im Jahre 1928 war man so
weit, da der Streckensegelflug auf dem bisher beschrittenen.
Wege schwerlich weitere groBe Steigerungen der Flug-
leistungen gebracht héitte. Das ist leicht erkldrlich, wenn
man bedenkt, daB es wenige Bergziige in Deutschland, ja in
ganz Europa gibt, die ldngere Fliige an ihren Kimmen als
50—60 km erlauben. Dann folgen immer breite Téler und.
Ebene und es war selbst den Meistern des Segelfluges un-'
moglich, nach. den bisherigen Methoden diese zu iiberwinden.
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Der ,,Rhongeist* (Type Professor), mit dem Kronfeld 1928 die ersten
Wolken-Segeliliige ausfiihrte.

Es galt neue Mogllchkelten und Wege zu finden und
dabei war es mir vergonnt’ ®nitzuwirken. Der Wettbewerb
1928 war der erste, an dem ich teilnahm. Gleich dabei war
es mir moglich, die ersten zielbewuBten sogenannten
Wolkensegelfliige auszufiihren. Nicht mehr an den
Berghingen entlang fiihrte der Flugweg, sondern von den
Berghingenweg zu denaufsteigenden Luftstromungen, wieman
sie unter den groBen Haufenwolken findet. In groBer Hohe,
unter der Basis der sich tiirmenden Kumuluswolken zog ich
iiber Land, stieB dann von der Wolke, wenn sie von meiner
gewiinschten Flugbahn abwich, auf einen geeigneten Berg-
zug nieder und hielt mich an diesem so lange auf, bis eine
geeignet ziehende Wolke den Weiter- oder Riickflug er-
moglichte. Diese Methode war ebenso neu wie erfolgver-
sprechend und umstiirzend in der weiteren Entwicklung des
Segelfluges. Die Brauchbarkeit der neuen Erfahrungen, die
theoretisch vom Forschungsinstitut der Rhon-Rossitten-Ge-
sellschaft in Darmstadt erforscht worden waren, zeigte sich
praktisch schon daran, daB im ndchsten Jahre sdmtliche
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Segelfiugzeug ,,Wien“ im Fluge.

Piloten sich bemiihten, die neue Flugart nachzuahmen, was
an Hand von gegebenen Anweisungen und Vortrdgen auch
leicht gelang.

Im Winter 192829  gelang es mir im Rahmen einer
Hochgebirgssegelflugexpedition der Rhon-Rossitten Gesell-
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Die ,,Wien“ segelt iiber den Hafen von Folkestone (England),
Sommer 1930,

schaft in die 6sterreichischen Alpen, an der Raxalp e iiber
dem Steilabbruch zur Prein den ersten Hochgebirgssegelflug
auszufiihren, also den ersten Flug im motorlosen Flugzeug in
den Hochalpen, bei dem die Startstelle langere Zeit iiberhoht
wurde und auch die Landung wieder auf der Hohe des Ge-
birgsmassives erfolgte. Da um diese Zeit gerade eine Kilte-
welle iiber Europa zog, so waren die Fliige auBerordentlich
erschwert; es gelang aber doch einen Segelflug von rund einer
halben Stunde Dauer bei 30 Grad Kélte auszufiihren. Diese
Fliige erbrachten eine Reihe neuer Messungen und Erkennt-
nisse, deren wissenschaitliche Auswertung durchDr.Kiihnert,
dem Leiter der Flugwetterwarte Wien—Aspern, erfolgte.

Das Frithjahr 1929 brachte heiBen Wettkampf. Die
Zeitschrift ,Griine Post” hatte einen Preis ausgesetzt, fiir den
ersten motorlosen  Flug iiber eine Strecke von 100 km. Im
Rahmen der Versuche, diesen Preis zu erringen, die von ver-
schiedener Seite angestellt wurden, gelang es Nehring
einen Weltrekordflug iiber eine Strecke von 72.2 km aus-
zufiihren.

Ich selbst hdtte fiir diesen Flug den Teutoburger Wald
gewdhlt. Naeh einem vergeblichen Versuch, bei dem ich nach
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.36 km Strecke landen muBte, gelang mir der Rekordilug

wenige Tage spéter. Es war im Wesentlichen ein. Hangsegel-:
flug, doch wire dieser sicher nicht so erfolgreich gewesen,.
wenn ich nicht genau die Wolken beachtet hitte. Nie setzte
ich zum Ueberfliegen eines Tales ag, wenn ich nicht iiber mir
eine helfende Kumuluswolke sah.

Der Jjubel in Westphalen war unbeschreiblich, war,
doch ein ganz néues Gebiet Deutschlands dem Segelﬂug er-
qchlossen worden.

Diese Leistung gelang es noch zu iiberbieten mit Hilfe
der Meteorologie. Entsprechendes Studium ergab, daB es
moglich sein miisse, bewuBt die Energien eines Gewitters
auszuniitzen.

Am dritten Wettbewerbstag der Rhon-Wettkdmpfe 1929
zog ein Gewitter iiber die- Wasserkuppe. Knapp vor dem
Einbruch des Wetters startete ich mit meiner wackeren
. Wien”. Der erste Teil des Fluges fiihrte durch Wolkentetzen
und Regen und wurde durch schwere Boen zu einem- wilden
Tanz. Ich war froh meinen Fallschirm mitgenommen zu
haben, denn die Beanspruchung der Maschine war un-
gewohnlich. Nach einer Stunde Fluges mit dem nach Westen
ziehenden Gewitter gelang es mir, die Schlechtwetterzone zu
iibersteigen, so daB ich iiber der Wetterwalze stand, die smh
unter mir iiber das Land schob. Viereinhalb Stunden flog ich
mit dem Gewitter und landete mit einbrechender Dunkelheit
bei Hermsdorf in Thiiringen. Die zuriickgelegte Strecke
betrug 143 km und die erreichte Hohe mehr als 2200 m iiber
der Startstelle.

Genau zehn Tage spiter gelang mir wieder ein Flug,
der neue Moglichkeiten des ,meteorologischen” Segeliluges
zeigte. Es war wieder ein Wolkenflug, aber diesmal nicht
unter den Wolken wie bisher, sondern in- und iiber den
normalen Kumuluswolken. Knapp nach dem. Start stieg ich.
von unten in eine solche Wolke hinein und muBite dann eine
halbe Stunde lang ,blind” fliegen, wie das der Flieger nennt,
also fliegen ohne irgend etwas in dem dichten Nebel zu sefien.
Nach einem schweren Kampf um das ohne Sicht schwer zu
erhaltende Gleichgewicht kam ich iiber derselben Wolke
heraus, in die ich unten hineingestiegen war. So flog ich iiber
dem Wolkenmehr, 3500 m hoch, zwischen den héheren
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Modell der ,Austria® im Fluge. Dieses groBite Segelflugzeug der Welt
wird im Friihjahr 1931 eingeflogen.
Wolkentiirmen, dann flog ich von Wolkengipfel zu Wolken-
gipfel, ging spiter unter die Wolken und flog dann, nachdem
ich auf diese Art die Ebene zwischen der Rhén und dem
Frankenwalde iiberbriickt hatte, an dessen Hidngen und denen
des Fichtelgebirges weiter. Regen, Nebel und Finsternis zwan-
gen mich nach einem Flug von mehr als sechs Stunden Dauer
zur Landung. Ich hatte eine Strecke von 150 km zuriickgelegt.

Mein Streckenflug in England an der Siidkiiste von
Brighton bis Portsmouth ist kein eigentlicher Weltrekordflug,
da er aber auch zu den sechs Fliigen von mehr als hundert
Kilometer gehort, die ich ausfiihren konnte, wihrend die bis-
herige Weltbestleistung noch auf 72 km steht, so sei er auch
hier erwdhni. Ich war von der Rhon-Rossitten-Gesellschaft
nach England entsendet worden, um dort zu helfen, eine
Segelflugbewegung ins Leben zu rufen. Im Rahmen der Flug-
vorfiihrungen, die ich an den verschiedensten Punkten des
Landes gab, fiihrte ich auch diesen Streckenflug aus, der der
erste war, der bisher in England gemacht wurde. Neu war
noch, daB es ein Flug mit einem genau vorher bestimmten
Ziel war, da Portsmouth der vorgesehene Ort fiir die ndchsten
Meetings war:
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Modell der ,Austria“. Das Bild zeigt die neuartigen Formen der
Maschine, die eine Spannweite von 30 m aufweist.

Im Rhon-Wettbewerb 1930 galt es die bestehenden

Leistungen zu -iibertreffen. Dies gelang mir auch wieder.

zweimal. Dabei wurden beide Fliige unter wesentlich ungiin-
stigeren Wetterbedingungen ausgefiihrt als im Vorjahr. Beim
ersten groB3en Streckenflug kam ich im Thiiringer Wald sogar
in so schweren Regen, daB3 die Sicht nicht weiter als 500 m
war. Auch stand der Wind so ungiinstig, daB ich schon meinte,
nach 100 km landen zu miissen. Ich brachte es aber doch noch
auf 152 km.

Den derzeitigen Weltrekord im Segelflug stellte ich am
letzten Wettbewerbstag auf. Es gelang mir dabei zum ersten-
mal das Fichtelgebirge zu iiberfliegen. Dabei war es schon
so finster, daB ich in den Wolken, in die ich dabei zeitweise
geriet, nicht mehr die Teilstriche auf meinem KompaB unter-
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scheiden konnte. Unweit der tschechoslowakischen Grenze
landete ich, nachdem ich 164.5 km zuriickgelegt hatte.

Als Jungflieger des Oesterreichischen Aero-Clubs war
ich im Jahre 1927 zur Ausbildung nach Rossitten geschickt
worden. Nicht jeder kann, wie ich es tat, Weltrekorde fliegen.
Aber was fiir unermiidliche; unbeirrte Arbeit meine Kameraden
in der Jungfliegergruppe leisten, kann nur der beurteilen, der
weiB, wie schwer der Weg des Anfangers ist — und wie
wichtig fiir die fliegerische Zukunft eines Landes.

* *

10 Jahre Fliéger—Sektion.

Als im November 1918 das alte Reich zerbrach und mit
ihm die ruhmreiche k. u. k. Armee der Auflosung verfiel, da
wurde auch die Flieger- und Luftschiffertruppe zertriimmert.
Die junge, stolze Waffe wurde sogar héarter betroffen, als
andere. Nur das bittere Geschick der ehemaligen k. u. k.
Kriegsmarine, deren Flagge durch den Verlust der Kiiste von
den Meeren verschwand, ist mit dem der Luftmacht zu ver-
gleichen. Unbesiegt war unsere Wehr zur Luit aus dem Welt-
kriege ‘hervorgegangen, erst die Diktatvertrage bereiteten ihr
ein Ende. Hunderte junger, tatkriftiger Fliegeroffiziere
muBten sich um andere Berufe umsehen. Sie, die groBes
gemeinsames Erleben zusammengeschwei8t hatte, die in
hingebender, opferreicher Kameradschaft Kampf und Sieg
erstritten, Not und Ungemach erlitten hatten, flatterten aus-
einander. Es war von Haus aus klar, daB nur wenige von ihnen
und diese erst nach Jahren, Aussicht haben konnten, vielleicht
in einer bescheidenen, der Armut des Kleinstaates, der ihre
Heimat geworden war, angepaBten Verkehrsfliegerei unter-
zukommen. So tauchte die Masse der Kriegsflieger in allen
erdenklichen Berufen unter. Dutzende, denen der Raum zu
enge geworden war, wanderten aus. Riickblickend muf3 es
jeden Wissenden mit Bewunderung erfiillen, was- die, an-
scheinend oft so leichtlebigen, Flieger in kiirzester Zeit, in
ungewohnten Verhiltnissen und auf fremden Boden leisteten.
Diese Erfolge reihen sich den vorher im Kampfe errungenen
wiirdig an.

Aber in all den vereinzelten Fliegern lebte eine Sehn-
sucht. Allen fehlte die Aussprache und.die Zusammenarbeit
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mit -den Kameraden. Die Wogen der Revolution begannen
sich zu. gldtten, die ersten Versuche, den Revolutionsschutt
wegzurdumen, -zeitigten Erfolge, da' erkannten die- Flieger-
offiziere schon, daB sie ein besonderes Gut zu pflegen hatten,
das der Erhaltung wert war, daB besondere Aufgaben ihrer
harrten.

Wohl gab es damals schon einen Fliegerverband, der
das an sich lobenswerte Bestreben hatte, alle Kriegsflieger,
Beobachter, Mg.-Schiitzen, Apparatchauffeure und Hilfs-
mannschaften zusammenzufassen; aber auch dort herrschten
die Soldatenr ate.

Es wurde viel, allzuviel Demagogie betrieben, der Arbelt
fehlte Ernst und ZielbewuBtheit. Durch land- und volksfremde
Minner, die sich der Fithrung bemdichtigt hatten, wurde der
Offizier verfehmt. Trotz der unleugbaren Tatsache, daB die
Kameradschaft bei der Fliegertruppe im Felde alle umfaBt
hatte und das Verhiltnis zwischen Offizier und Mann das
denkbar beste war, trotz den bei keiner anderen Truppe in
solchem MaBe aufscheinenden Blutopfern, die das- fliegende
und kdmpfende, fast nur aus Offizieren und Unteroffizieren
bestehende Persohal brachte, wihrend die Mitarbeiter und
Helfer auf der Erde sich in relativer Sicherheit befanden. -

Die an anderer Stelle dieser Festschrift gegebenen
Verlustziffern der k. u. k. Flieger und Luftschiffertruppe im
Weltkrlege erharten diese Tatsache

' So war der ‘Boden vorberutet Die’ Anreguncf elmger
Kameraden zur Bildung einer eigenen Offiziersflieger-
vereinigung fand begeisterte Aufnahme. Es wird jedem Teil-
nehmer unvergeBlich bleiben, wie die Griindung der Offiziersé
ﬂlegersekhon erfolgte. Der Schwierigkeiten ungeachtet —
es gab z. B. kein Anschriftenverzeichnis — fanden sich im
Midrz 1921 iiber 60 Fliegeroffiziere in einem winzigen
Zimmerchen beim Oesterreichischen Aero-Club, der damals
selbst beim Automobilclub nur zu Gaste war — ein. Bei dieser
griindenden Hauptversammlung gab es nur wenige Sitze, eng
aneinandergedrangt standen die Flieger, die sich zum groBen
Teile schon jahrelang nicht gesehen hatten. Es konnte nicht
einmal ein Protokoll gefiihrt “werden. Aber aufmerksam
lauschten alle den kurzen und klaren Ausfithrungen der Ein-
berufer. Alle waren sich dariiber einig; daB man fortan wieder
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beisammen bleiben wolle. Die Kameradschaitsvereinigung der
Fliegeroffiziere war entstanden. Sie wiéhlte unseren lieben
,alten Kapitan®, Oberst d. R, Fp. Hofrat Ing. Ferdinand
Deutelmoser zu ihrem ersten Prisidenten, ferner einen
kleinen Arbeitsausschuff und beschloB, in fachlicher Be-
ziehung Anlehnung an den Oesterreichischen Aero-Club zu
suchen.

Der Oesterreichische Aero-Club nahm die Flieger-
offiziere freundlich auf und wurden diese, bei Wahrung ihrer
Selbstindigkeit, als Offiziers-Flieger-Sektion” dem Club dn-
geschlossen; ihre Zugehorigkeit zum grofen Kameradschafts-
verband wurde davon nicht beriihrt.

Die Offiziers-Fliegersektion nahm auch fiir sich die
Satzungen des Oesterreichischen Aero-Clubs an, die nur den
Zusatz beziiglich ihrer Zusammensetzung bekamen.

Vor allem wurde an die Werbearbeit gegangen. Bald
erreichte die Zah! der Mitglieder iiber 100. Monatliche Zu-
sammenkiinfte, die im Restaurant F alk, im Luftfahrerzimmer
stattfanden, brachten die Kriegskameraden und - deren
Familien einander wieder niher, So manche Anregung wurde
dort besprochen und giinstig erledigt. Mancher Kamerad
fand Rat und Hilfe in der Not.

Leider sah sich unser erster Prisident schon im Spit-
herbst 1922 infolge beruflicher Ueberlastung gendtigt, sein
Ehrenamt zuriicklegen. Die Sektion wihlte Oberst d. R.
Fp. Ing. Wilhelm Ho fmann zu ihrem zweiten Prasidenten.
Aber schon nach einem Jahre schied auch dieser aus, worauf
die Vereinigung wieder die Bitte an Gm. d. R. Fp.Deutel-
moser richtete, ihre Filhrung zu iibernehmen. Unter der
Bedingung, durch Bestellung eines Geschéftstiihrers entlastet
zu werden, nahm . er an, worauf die Sektion Obstit. Fp.
Nikolaus Wagner-Florheim, der eben nach Wien
versetzt worden war, zum geschiftsfiihrenden Présidenten
bestellte. .

Die Sektion bliihte auf. lhre Mitgliederzahl wuchs auf
rund 150 an. In der Fliegerei begann es sich-zu regen: Unser
Kamerad Rittm. a. D. Fp. Dr. Joe von- Hofitmann-
Ostenhof, als erster Leiter eines Osterreichischen Luft-
verkehrs brachte einige Herren als Flugzeugfithrer im- Luft-
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verkehrsdienst unter; andere fanden bei den Avis-Werken in
der Flugzeugindustrie Stellung.

1923 hatte die Sektion die Ehre, den ehliemaligen
Generalinspektor der Luftstreitkréfte, Se. k. u. k. Hoheit G.-O.
Erzherzog Josef Ferdinand, zum erstenmale bei sich
zu Gaste zu sehen und iibernahm er die ihm angebotene
Ehrenpréasidentschaft.

1924 wurde die Oesterreichische Luftverkehrs-A.-G.
gegriindet. Obst. d. R. Fp. Hofrat Ing. Deutelmoser zu
deren Leiter bestellt. Nun legte er die Fiihrung der Sektion
endgiiltig zuriick, wurde zum 2. Ehrenprésidenten gewdahlt,
willfahrte aber den Bitten, die Sektion auch weiterhin zu
fordern und notfalls zu beraten. Beidem ist er immer vor-
bildlich nachgekommen. Das fliegende Personal der Oelag
wurde anfangs ausschlieBlich, das in der Verwaltung usw.
tatige zum {iberwiegenden Teile aus der Fliegersektion geholt.

So habe ich, als 3. Prasident, seit fast 7 Jahren die Ehre,
die Sektion zu fiihren. Fortgesetzten Bemiihungen gelang es,
die Mitgliederzaht 1925 auf rund 200 zu bringen und seither,
trotz bedeutender Abgdnge durch Tod, Auswanderung und
Austritt in unverminderter Stdrke zu halten. Es. scheint {ast
unglaublich, ist aber Tatsache, daB es immer noch alte
Fliegerkameraden gibt, die von der Existenz unserer Ver-
einigung entweder nichts wissen, oder auf die Frage, warum
sie uns nicht angehdren, antworten: ,Ich wollte mich nicht
herandringen”.

An diese sei nun neuerlich die Aufforderung gerichtet,
der Sektion beizutreten, ebenso wie an jene, die aus Ver-
stimmungen ausgetreten sind, die wir nicht verschuldet haben,
oder weil ihre besonderen Wiinsche nicht erfiillt werden
konnten.

Wir haben den Ehrgeiz, im Jubeljahre 1931 den Mit-
gliederstand .aut wenigstens 250 zu bringen. Das kann und
soll erreicht werden!

Zu unserem engeren Kreise sind noch etwa 20 Herren
zu rechnen, die dem Club zum Teil als Ehren- oder lebens-
langliche Mitglieder angehdren. Gerade unter ihnen befinden
sich die &ltesten Luftschiffer- und einige Fliegeroffiziere.

"Seit dem Jahre 1925, in dem sich der Aero-Club ein
eigenes Heim in der Hofburg geschaffen hatte, nahm die
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Sektion an dessen Wirken regsten Anteil. Sie erwies sich bald
als die stoBkriftigste, in sich fest geschlossene Gruppe des
Clubs. Die ihr bei der. Griindung erwiesene Gastireundschait,
lohnte ‘sie dem Club im reichsten MaBe. Seit Jahren stellt sie
riahezu ausschlieBlich dem Club die Arbeiter zur Verfiigung.
Der Prisident der Sektion ist automatisch Vizeprasident des
Clubs, die der Sektion angehdrenden AusschuBmitglieder des
Clubs unterstiitzen ihn auch in den der Sektion gewidmeten
Arbeiten. Diese Organisation hat sich bestens bewdhrt.
Dadurch . greifen die - Tatigkeiten zumeist reibungslos in-
einander; ein zufilliges Neben- oder gar Gegeneinanderwirken
wird vermieden. Es sei zugegeben, daB dieser Zustand nicht
ohne Widerstinde herbeigetfiinrt wurde, aber nun hat er sich
eingelebt und schéne Erfolge gezeitigt. Wir wollen an ihm
festhalten.

-1928 wurde unser Ehrenprisident Deutelmoser,;
in, Wiirdigung seiner Verdienste um den Luftverkehr, zum
Generalmajor d. R. ernannt.

55+ Im Jahre 1929 erfolgte die Umbenennung von ,Offiziers-

ﬂ1eger—Sektxon in ,Flieger-Sektion des Oesterreichischen
Aero-Clubs”. Mit ihr war eine Satzungsidnderung verbunden,
die ausiibenden Fliegern, die nicht als Fliegeroffiziere im
Felde standen, die Mitgliedschaft ermoglichen und so den
Weiterbestand der Vereinigung auch in einer fernen Zukunft
sichern sollte. Auch diese Losung erwies sich als zweckmaBig.
Sie dndert nichts an der Grundlage, daB die Fliegeroffiziere,
den Stamm der Sektion bildetén und in ihr auch heute noch
die iiberwiltigende Mehrheit haben. Sie vermitteln dem
herzlich- willkommenen Nachwuchs der “Sektion und .der
Sportfliegervereinigung ihre Erfahrung und den guten, alten
Fliegergeist. '

‘Die Séktion hat sich, neben der Pflege guter treuer
Kameradschaft und Tradition, vor allem die Aufgabe gestellt,
fiir die Wiedererrichtung heimischer Luftstreitkrdfte und die
Forderung des Sportfluges, mit dem es leider noch immer
traurig bestellt ist, mit allen Kriften einzutreten. Bescheidene
Erfolge sind ihr schon beschieden worden. Aus den Sammel-
ertragnissen einiger Mitglieder gelang es einen Branden-
burger Doppeldécker und 2 Motore zu erwerben. Das Flug-
zeug’ wurde uns von Fiirst” Ulrich Kinsky zu entgegen-
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kommenden Bedingiingen iiberlassen und -steht als ,A 59”
im Dienste. Den Bemiihungen der Sektionsleitung gelang es
auch zuerst, einigen Kameraden die Nachschulung im Fliegen
zu erméglichen.

Um die erste Nachschulung von Kameraden hat sich
Pol.-Oberkommissidr Fp. Otto Wehofer und besonders
unser im Vorjahre tddlich verungliicktes AusschuBmitglied
Hptm. Fp. Gustav Rubritius Verdienste erworben. Unser
derzeitiger ehrenamtlicher Fluglehrer Hptm. a. D. Fp. Hans
L 6 w wurde von den vorgenannten Herren ausgebildet.

Im Herbst 1929 wurde der Rumpf von ,A 59” neu gebaut.

Dem Prisidenten, unterstiitzt von Hptm. Rubritius,
gelang es endlich auch, die Herabsetzung der finanziell un-
tragbaren Bedmgungen zum ,A”-Schein fiir Altf lieger
durchzusetzen.

Aber dies war. kaum gelungen als die auBerordentiich
schweren wirtschaftlichen Verhéltnisse den Betrieb schon
wieder gefdhrdeten. Kaufmédnnische und — man verzeihe!
kurzsichtige, weil psychologisch falsche — Sparvorschlage,
wollten 1929 auch ,A 59”7 verduBern, um den Club zu ent-
lasten. Sie waren zum Teil ja begreiflich, denn die Lage des
Clubs: hatte sich nichts weniger ais rosig gestaltet.

Aber der Fiihrer der Sektion blieb hart und vertrat. —
anfangs. fast alleinstehend — den Standpunkt: ,Das einzige
Flugzeug verklopfen, den ausiibenden Fliegern diese letzte
Freude nehmen, heiBt den. Club zertriimmern”. Es gab
schwere Monate.. In den AusschuBsitzungen prallten die
Gegensitze hart aneinander. Daraus sei jetzt aber niemand cin
Vorwurf gemacht, auch die damaligen Gegner haben es
zweifellos gut gemeint, aber sie sind — Gott ‘sei Dank —
unterlegen. Gerade in der letzten Zeit zeigen sich Aussichten,
die erweisen, daB die ideellen Momente, die uns veranlaB_t
haben das Flugzeug unbedingt zu erhalten, auch wirtschaftiich
richtig waren.

- Unter Hauptmann L & w's tiichtiger Leitung hat sich
der Flugbetrieb im Jahre 1930.gut entwickelt. Mehrere Alt-
flieger — darunter auch unser Jagdflugmeister Hauptmann
a: D. Fp. Godwin" Brumofsky haben nachgeschult.
4-Jungilieger, unter ihnen 2 unentgeltlich, in Anerkennung
ihrer fleiBigen Arbeit beim Aufbau von ,A:59” wurden aus-
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gebildet. Fast alle stehen unmittelbar vor der Priifung, die sie
nur, teils wegen der eingetretenen schlechten Witterung, teils
wegen der Beurlaubung des amtlichen Priiffungskommisséres,
nicht schon lingst abgelegt haben. In nachster Zeit besitzt
der Klub dann eine Anzahl im eigenen Betriebe nach-
geschulte, beziehungsweise ausgebildete Flugzeugfiihrer.

1930 wurden mit ,A 59”7 mehr als 1600 Starts und
Landungen gemacht, ohne daB Havarien vorkamen. Diese
Tatsache stellt der geschickten und sachkundigen Leitung
gewiB das beste Zeugnis aus. Uns wdre nur eine noch regere
Beteiligung erwiinscht.  Die Beniitzungsgebiihren  sind
niedrigst, kaum die Selbstkosten deckend, erstellt worden.

Wenn Zusagen die der Club besitzt erfiillt werden,
diirften wir-in absehbarer Zeit in die Lage kommen, moderne,
wirtschaftlichere Flugzeuge zu halten. Die Ausbildung
konnte dann noch wesentlich verbilligt und dadurch auf eine
breitere Basis gestellt werden.

Es sei noch erwihnt, daB die Sektion seit ihrem
Bestande nur ehrenamtlich geleitet wird und fiir den eigenen
Bedarf keine Mitgliedsbeitridge eingehoben hat.

Die Generalversammlung 1930 bestellte ein Mitglied
der Sektion zum Geschiftsfithrer des Clubs. In treuer Zu-
sammenarbeit mit dem Prisidenten des Clubs, gingen wir
energisch an die Sanierung heran und sie gelang. Von
driickenden Verpflichtungen und schwersten Sorgen entlastet,
tritt der Club in sein Jubeljahr. Er und mit ihm die Sektion
kann hoffnungsvoll in die Zukunft blicken.

Wie die Sektion schon Jahre vorher, den an sie heran-
getretenen Lockungen, andere Bindungen einzugehen, wider-
standen hat, so hielt sie auch zuletzt am Club fest. Treue
Zusammenarbeit sicherte endlich den Erfolg!

Ohne auf Details einzugehen, sei hier nur kurz gestreift,
daB die Sektion, auBer ihrer Mitarbeit in allen Ausschiissen,
alle Sonderleistungen wie zum Beispiel die Arbeiten fiir die
bsterreichische - Zeppelin-Eckener-Spende, Ballontaufe und
Verfolgungen, Flugtage, den Empfang Kohl - v. Hiinefeld, die
beiden Europa-Rundiliige u. s. w., fast nur von den Jung-
fliegern unterstiitzt, bestritt.
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Mit Stolz diirfen wir feststellen, daB alles, was in «er
osterreichischen Fliegerei Namen hat, der Flieger-Sektion
angehdrt beziehungsweise aus ihr hervorgegangen ist. So
vor allem die treffliche Leitung und die ausgezeichneten Fiug-
kapitdne der Oesterreichischen Luftverkehrs-A.-G., die nam-
haftesten alten Flieger, die den Sport noch heute ausiiben.
Zwei Herren nehmen als engere Mitarbeiter Professor
Junkers in Dessau, einer als Chefpilot und Berater
fiir die Abnahme der Flugzeuge des kgl. schwedischen Heeres,
hervorragende Stellungen ein. Andere sind im Luftfahrt-
verwaltungsdienste und kleineren verwandten Betrieben,
weitere in anderen Industrien, in kaufmdnnischen Berufen
u. s. w. tdtig. Nur wenigen war es vergonnt, Soldaten zu
bleiben. Gerade sie, die tiglich daran erinnert werden, ver-
missen die Fliegertruppe am schmerzlichsten, sie beurteilen
wohl auch am zutreffendsten, was ihr Fehlen zu bedeuten
hat. Aber sie wirken im Rahmen der Mdéglichkeit ein, daB
die geistige Beschiftigung mit der Luftmacht nicht zu kurz
komme, sie verbreiten Aufkldrung iiber ihre Bedeutung.

Die Herkunft unserer Mitglieder aus den Luitstreit-
kriften der alten GroBmacht bringt es mit sich, daB wir in
allen Nachfolgestaaten gleichgesinnte, ehemalige treue
Kampfgefihrten in der Fliegerei tétig sehen. Auch sie werden
von den gleichen Idealen geleitet. Oft genug konnten wir be-
obachten, daB auch sie uns persdnlich noch die Kamerad-
schaft halten, die wir ihnen entgegenbringen. Die aus-
gezeichneten Beziehungen im. Luftverkehre mit den Nachbar-
staaten sind nicht zuletzt auf diesen Umstand zuriickzufithren.
Das Einigende, der praktisch keine Grenzen kennenden Ver-
kehrsfliegerei, hat sich umso schneller durchgesetzt.

Deshalb' gedenken wir anldBlich unseres Festes auch
der alten, ehemaligen Kameraden, die von uns zwar physisch
durch Landesgrenzen getrennt wurden, geistig aber — und
besonders in der Liebe zur Fliegerei — mit uns vereint ge-
blieben sind, und griiBen sie von Herzen.

Wie nun auch der-Club die Titigkeit der Fliegersektion
zu schétzen -wei3, zeigt die lange Reihe von Ehrungen und
Auszeichnungen verschiedener Art, die unseren Mitgliedern
zur 30-Jahrfeier zuteil werden. Es sei nicht verschwiegen,
daB es sich dabei in vielen Fallen um die Tilgung einer Art
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von Ehrenschulden handelt, indem alte Verdienste erst jetzt
iire Anerkennung finden. Ein schon vor Jahren-von der
Sektion eingebrachter und energisch vertretener Antrag fand
damit seine befriedigende Erledigung.

Die Taten der Flieger und Luftschiffer im- Weltkrlege
etirt der Club symbolisch durch Verleihung seiner hochsten
Auszeichnung, der goldenen Sportmedaille, an die Flieger-
Sektion als deren Traditionsverband. Sie soll — wenn die
Zeiten besser werden — auf einem Gedenksteine oder einem
sonstigen Ehren- beziehungsweise Erinnerungszeichen an-
gebracht werden.

Hier seien noch einige Worte an die fiir den Bestand
und die Wohlfahrt unseres Staates und Volksstammes ver-
antwortlichen Personlichkeiten und Stellen gerichtet.

Das zum iiberwiegenden Teile in der Fliegersektion des
Oesterrelcmschen Aero-Clubs  und  im Oesterreichischen
Fllegerverbande vereinigte Menschenmaterial, stellt ein wert-
volles Erbe aus der Zeit der GroBmacht Oesterreich, einen
wahren Schatz dar. Aber es ist ein Schatz der sich schnell
vermindert. Die wenigen, - die -noch eine zutreffende Vor-
stellung von den Gefahren einer feindlichen Bedrohung aus
der Luit haben und iiber eigene Erfahrungen vertiigen, werden
ifi ‘10 bis 20 Jahren abgestorben sein. Thr Konnen zu ersetzen,
ist unter den leider gegebenen Umstdnden kaum, .in kurzer
Zeit — wie bei eintretender Bedrohung — uberhaupt nicht
mdglich. Den Schatz weiterhin brachliegen zu lassen ist ein-
fach unverantwortlich und miiBte sich richen.

Es ist die hochste Zeit!

Threr- Verantwortung bewuBte Minner miissen sich
dieses kostbaren Materiales von Fachleuten bedienen um
zuerst den zivilen Luftschutz ehestens einzurichten.

Kosten diirfen nicht gescheut werden, wo es sich um
die Slcherung des Fortbestandes eines Volkes handelt.

"Die Aufgabe ist'so groB; daB kleinliche Bedem«:en
ihre Durchfiihrung nicht hindern diirfen. Man solite glauben,
daB wenigstens in solchen Fragen selbstverstindlich jede
Parteipolitik zuriickzutreten hitte. Widerstinde — die nur
der Unverstand bereiten kdnnte — miiBten riicksichtslos
gebrochen werden, um das . Ziel je eher, je besser, zu
erreichen. S
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Zweitens muf} alle Staatskunst mit aller Energie dahin
streben, unserem Staate die Handlungsfreiheit in der Luft
zuriickzugewinnen, wenigstens insoweit, daB dem Lande die
Haltung von Luftstreitkrditen zum unentbehrlichen aktived‘
Luftschutze zugebilligt werde. o

Und nun zum Schiuf. Kameraden! Haltet {fest
zueinander. Arbeitet mit allen Kriften am Wiederaufbau
unserer Fliegerei und werbet fiir den Gedanken des Luit-
schutzes.

Wenn Ihr auch nicht gleich Lohn und Anerkennung
finden werdet, so erwerbet Ihr Euch doch die gréBten Ver-
dienste um Volk und Heimat.

Stehet treu zur Sektion, werbet fiir sie, haltet am Club,
unserer internationalen Luftsportbehdrde fest und tretet dem
,Ring der Oesterreichischen Flieger” (in Griindung) bei, der
alle Luftfahrer zusammenfassen, ein machtvoller GroBverband
werden und tiir Luftsport und Wehr eintreten soil. - o

,QGut Land allezeit!”

Die Gsterreichisch-ungarischen
Luftstreitkrafte im Weltkriege.

Die an anderer Stelle genannten Verluste konnen erst
richtig eingeschétzt werden, wenn man die Stinde kennt. Zu
diesem Zwecke und weil ich annehme, daB sie Interesse er-:
wecken werden, gebe ich nachstehend einige Daten.

Im Herbst 1918 betrug der normierte Stand der Flieger-
truppe an Flugzeugfiithrern und Beobachtern:
964 Offiziere und 1854 Unteroffiziere.
. Der Gesamtstand: 1000 Offiziere und 35.000 Minner.

Der Luftschiffertruppe:

an Besatzungen 274 Offiziere und 11 Unteroffiziere,
an sonstigem Personal 48 Offiziere und 7503 Ménner.
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An Material war beim Waffenstillstand vorhanden:

im Felde im Hinterlande
Flugzeuge . . . . . . . 1100 633
Motoren . . . . . . . 400 528
Flugzeugwagen . . . . . 230 101
Hangarzelte . . . : . . 240 —
Maschinengewehre . . . . 1600 91
Radiostationen . . . . . 320 40
Lichtbildkammern . . . . 340 30
Materialwert . . . . 145,000.000 162,000.000 Kronen
Bautenwert . . . . 4,300.000 49,000.000 N

Bei der Luitschiffertruppe war vorhanden:
Fesselballons, komplett,

im Felde im Hinterlande
mit Winden und Gasapparaten 34 14
Sperrballons waren fertiggestellt . . . . . 80
davon in Pola eingesetzt . . . . . . . .35
Der Geldwert betrug im Felde 32,500.000,

im Hinterlande 17,500.000 Kronen
Man beachte, daB bei Kriegsausbruch der Oester-
reichisch-Ungarischen Armee nur etwa 50 Feldpiloten und
30 kaum ausgebildete Flugzeugbeobachter, dazu rund
60 Luftschifferoffiziere zur Verfiigung standen.
Die Gesamterzeugung an Flugzeugen Dbetrug etwas
iiber 3000 Stiick mit annihernd ebensoviel Motoren.

Vergleichsweise wurden erzeugt:

Flugzeuge Flugmotoren
in Deutschland . . . .'43.000 36.000
in Frankreich . . . . 40.000 45.000
in England . . . . . 40.000 40.000
in den U.S.A. . . . . 20000 30.000
in Italien . . . . . . 9.000 10.000

Diese Zahlen zeigen, deutlicher als es Worte ver-
mogen, gegen welch ungeheuere Ueberlegenheit unsere
Fliegertruppe zu bestehen hatte. Nimmt man dazu den
wiirgenden Mangel an Betriebsstoffen, besonders die Knapp-
heit und die schlechte Beschaffenheit der Schmiermittel, die
es schon 1015 nicht mehr. erlaubt hat, die volle Leistungs-
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fahigkeit der Motorkonstruktion herauszuholen, so daB uns
alle Gegner an Geschwindigkeit weit iiberlegen waren, so
zeugt all dies von einem Heldentum, an dem nur Unverstand
oder boser Wille mikein kann.

* ES
%

Ring der Osterreichischen Flieger.

Der ,Ring“ will in erster Linie alle ehemaligen Angehdrigen
der k. u. k. Luftstreitkrifte und der Flugabwehrverbinde zu einem
GroBverbande vereinigen.

In enger Zusammenatbeit mit dem ,Ring Deutscher Flieger”
wird “er fiir -den Gedanken der Wehr zur Luft, und — als derzeit
einzig moglicher Grundlage kiinftiger Luftgeltung — fiir die Férderung
des Luftsportes eintreten.

Was den Bestrebungen vereinzelter Vereinigungen nicht ge-
lungen ist, einen heimischen Luftsport und in dessen Folge eine lebens-
fahige heimische Luftindustrie zu schaffen, miiBte die zusammen-
geballte StoBkraft eines solchen Grofiverbandes wohl erreichen kdnnen.

Der ,Ring“ geht nicht darauf aus, den bestehenden Verbidnden
auch nur ein Mitglied zu entziehen. Er will nur, frei von jeder
parteipolitischen Betitigung und Vereinsmeierei, als Stamm die alten
Kiampfer und als ordentliche Mitglieder alle derzeit in der Luftfahrt —
im weitesten Sinne — titigen Personen zu den einzigen, schon ge-
nannten Zwecken zusammenschweifen.

Als Stifter, Griinder beziehungsweise unterstiitzendes Mitglied
sollen ihm jene beitreten, die seine Ziele billigen, ohne ihm satzungs-
gemiB im obigen Sinne angehdren zu kdnnen.

Der ,Ring“ soll ehrenamtlich gefithrt werden, schérfstes Haus-
halten mit den Mitteln gelbstverstindlich sein.

Die Beitrage.(nach Selbsteinschitzung, mindestens aber S 3.—
jahrlich und S 2.— einmalige Beitrittsgebiihr) sind so niedrig an-
gesetzt, daB sie jeder leisten kann.

Der ,Ring“ soll auch jenen, die bisher noch keiner Flieger-
organisation angehdren, die Moglichkeit des Anschlusses an gleich-
gesinnte Kameraden aller Grade bieten.

Jeder werbe fiir diesen Gedanken, der vor allem der Entwicklung
des Luftsportes in Oesterreich den Weg ebnen soll. Viele konnten
dadurch auch eine willkommene Beschéftigung finden.

Voranmeldungen sind an:

Oberstleutnant Feldpilot Nikolaus Wagner-Florheim, Wien,
X., Arsenal Objekt 1/1/92, zu richten.

Die Aufnahme erfolgt nach Genehmigung der Satzungen.

Die wertvolle Aufkldrungsarbeit des ,Ringes Deutscher Flieger®
zeigt der folgende Aufsatz.

Wagner-Florheim Obstit.,, Fp., e. h.
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»jeder Deutsche muB} eine (Gasmaske
"~ haben.

Von Cato.

Unter dieser Ueberschrift mit dem Zusatz ,,Die furchtbare Lehre
der Hamburger Katastrophe“ brachte das Berliner ,,8-Uhr-Abendblatt®
vom 21. V. 1928 u. a. folgende Ausfithrungen.

,Das furchtbare Giftgasungliick in Hamburg lenkt erncut die
Aufmerksamkelt auf die Notwendigkeit der” Beschaffung von Uas-
masken. Nicht nur diejenigen,: die’ berufsmiBig bei Katastrophen ein-
zugreifen haben, wie' Feuerwehr und Polizei, missen mit Gasmasken
ausgeriistet sein, sondern, wie dieses erste, schlimme Beispiel zeigt,
auch ‘jeder Biirger, will er sich nicht eines Tages der Gefahr
des Glftgastodes -aussetzen.

"Wir brauchen nicht einmal auf die - Gefahren des
Zukunftskrieges zu verweisen, der sich vornehmlich gegen das
Hinterland richten und —fiirchterliche Vergiftungsverwiistungen
unter der Zivilbevblkerung anrichten wird, obgleich auch hier der
Schutz durch Gasmasken dringend geboten scheint. Denn wir kdnnen,
trotz intensivsten Friedenswunsches, nicht in die Zukunft sehen, und
wir ‘wissen heute, daf selbst kieine Staaten unter Verwendung der
Giftgaswaffe in der Lage sind, groBe Lander, wenigstens in der ersten
Zeit, erfolgreich mit Krieg zu iiberziehen.

Wer denkt aber heute noch an jenen Ungliickstag in Hamburg,
als am 20. Mai 1928 aus einem undicht gewordenen Tank das ge-
fihrliche Giftgas ,Phosgen” ausstrémte und Schrecken, Tod und Er-
krankungen in der Hamburger Bevolkerung verbreitete? Und gerade
kiirzlich kam eine neue, aufriittelnde. Warnung aus Belgien, wo die
Orte in der Umgebung Liittichs am 5. XIl. 1930 von einem ‘rétsel-
haften Todesnebel heimgesucht wurden. 65 Personen sind durch ihn
getotet worden, viele Hundert andere wurden vergiftet in die Kranken-
hiuser eingeliefert, mehr als 100 Stiick Vieh lagen tot auf den Weiden.
Zwar schickten die belgischen Behorden auf die Meldung des Ungliicks
20.000 Gasmasken an die bedrohten Orte zur Verteilung an die Be-
wohner. Aber werden dadurch die Toten wieder zum Leben erweckt?
Sind sie nicht eine furchtbare Anklage, daB die Hilfe wieder einmal
zu spit kam? Und ist nicht zu befiirchten, daB auch diese Lehre bald
wieder der Vergessenheit anheimfallen wird?

Dabei sollte der im 8-Uhr-Abendblatt gegebene Hinweis auf die
Gefahren des Zukunftskrieges der Regierung und jedem
Einzelnen im Volke eine besonders ernste Mahnung sein, das Mene-
tekel des Hamburger Giftgasungliicks und der belgischen Katastrophe
nicht so schnell zu vergessen, sondern die nétigen Folgerungen daraus
zu ziehen.

] Sind doch bisher alle Versuche, den Gaskrieg durch internationale
Uebereinkommen zu verbieten, fehlgeschlagen. Denn die auf Gegen-
seitigkeit beruhenden Abkommen von Washington und Genf sind nicht
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von allen Staaten ratifiziert worden und damit nicht in Kraft getreten.
Ja, der in diesem Jahre tagende vorbereitende AbriistungsausschuB
in Genf hat sogar am 2. Dezember beschlossen, in das Ab-

riistungsabkommen keinerlei Bestimmungen iiber

das Verbot des Gaskrieges aufzunehmen.

« : 'So "bedauerlich diese Tatsachen - auch sind, so hilft es doch
nichts, sondern vergroBert nur die Gefahr, wenn man vor ihnen die
Augen verschlieBen wollte. Gerade ‘jene Kreise, die aus Humanitiits-
griinden fiir eine vollige Abschaffung des Krieges eintreten, sollten
ernstlich mit sich zu Rate gehen, ob sie es vor ihrem Gewissen ver-
antworten konnen, jegliche Vorbereitung von Schutzmafnahmen gegen
die Gasgefahr abzulehnen. Denn die giftigen Kampfstoffe werden in
Zukunft ja nicht. nur gegen das kdmpfende Heer, sondern mit Hilfe
des Flugzeugs auch gegen die Zivilbevilkerung verwendet werden.
Da das Versailler Diktat dem Deutschen Reiche und Oesterreich aber
die Moglichkeit zur militirischen Abwehr von Luftangriffen genommen
hat, kann woll jeder, und nichtzuletzt der Friedensfreund, damit ein-
verstanden sein, die Leiden der Zivilbevéikerung im Falle eines Krieges
wenigstens durch die Mittel des ,,passiven® oder-,,zivilen” Luftschutzes
zu mildern.

Wihrend  aber der Schutz gegen die Wirkung der Spreng- und
Brandbomben recht schwierige Probleme aufwirft, ist die Frage des
QGasschutzes bereits seit langem geldst. Es sei nur daran erinnert, 4aB
im Weltkriege die Zahl der Todesfille durch Gasvergiftung von an-
tanglich 30 % sich infolge- der Schaifung und Vervollkommnung des
Gasschutzes auf 2-—3% verringert hat. Einen schlagenden Beweis fiir
die Wirksamkeit der GasschutzmaBnahmen liefert ferner die auf
GeheiB der Entente in den Jahren 1919 bis 1925 vorgenommene
Vernichtung der auf dem QGasplatz Breloh lagernden groBen
Mengen von Gasmunition und Kampfgasprodukten. Viele Hunderte
von Arbeitern sind dort wihrend 6 Jahren mit diesem Vernichtungs-
werk beschiftigt gewesen; und es wird niemand glauben, daB auch
nur ein Arbeiter bereit gewesen wire, tdglich mit den gefihrlichsten
Kampigasen umzugehen, wenn ihm nicht die Mittel des Gasschutzes
Sicherheit fiir Leben und Gesundheit geboten hitten.

Das sind Tatsachen aus der Praxis, die sich
durch nur theoretisch fundierte Gegenargumente — und mdogen sie
auch mit einem pseudowissenschaftlichen Méntelchen behingt werden —
nicht aus der Welt schaffen lassen.

Kann also an dem Bestehen wirksamer GasschutzmaBnahmen
nicht gezweifelt werden, so hieBe es die Unverantwortlichkeit und
Gewissenlosigkeit auf die Spitze treiben, wenn nichts fiir den Schutz
gegen die Gasgefahr unternommen wiirde, die, wie die erwihnten

Fille in Hamburg und bei Liittich zeigen, schon im Frieden das Leben
und die Gesundheit der Zivilbevolkerung gefihrdet. Wie viel furcht-

barer aber werden die Folgen im Kriegsfalle sein, wenn ein Volk un -

vorbereitet den Schrecken des Luftgaskrieges ausgesetzt - ist..

Darum, deutsches Volk, das du durch die zentrale Lage deines
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Vaterlandes in Europa und durch deine Wehrlosigkeit zur Luft ungleich
schwerer als andere Volker gefihrdet bist, wach’ endlich auf!

Hat doch sogar, wie die Zeitungen aus Moskau melden, in
RuBland bereits. der .Verkauf von Gasmasken an die Bevdlkerung
Leningrads begonnen. Im Laufe von 2 Jahren muB sich jeder Be-
wohner der Stadt mit einer Gasmaske zum Preise von 12 Mark aus-
riisten, um fiir den Fall eines Gasangriffs geschiitzt zu sein. Raten-
zahlungen sind erlaubt.

Um auch bei uns endlich einen Anfang zu machen und der
Regierung den Willen des Volkes nach Schutzmitteln ‘eindringlich zum
Ausdruck zu bringen, hat sich der Ring Deutscher Flieger
entschlossen, Bestellungen auf eine Volksgasmaske zu sammeln. Ver-
schlieBe sich niemand dieser Forderung. Denn die Bombe, die vom
Himmel niederfillt, fragt nicht nach Weltanschauung oder Partei, nicht
ilach Stand oder Beruf, nicht nach Alter oder Geschlecht. Wir alle —
ohne Unterschied, auch Frauen und Kinder und besonders die Werk-
tatigen in den Fabriken -— sind von der gleichen Gefahr bedroht.
Parum siume keiner! Je zahlreicher die Bestellungen, desto wuchtiger
die Bekundung, daB das deutsche Volk es satt hat, schutzlos der Gas-
gefahr ausgeliefert zu sein, die uns, wie die angefiihrten Beispiele zeigen,
nicht nur im Kriege, sondern tiglich schon im Frieden iiberfallen kann.
Daher ist es hochste Zeit, daB wir selbst handeln, getreu dem Grund-
begriff der Reichsverfassung: ,Die Staatsgewalt geht vom Volke aus!®

Die Bestellungen, getrennt nach Méannern, Frauen und Kindern,
bei letzteren unter Angabe des Alters, sind zu richten an den Ring
Deutscher Flieger e. V., Berlin W 35, Schoneberger Ufer 11, I r.

Wir geben dieser Verdffentlichung ganz besonders gerne Raum —
um jenen, die darum Bescheid wissen, was es heiBt als wehrlose Bevol-
kerung -von oben mit Gasbomben belegt zu werden, die ernste Mahnung
ans Herz zu legen, das es ganz besonders ihre Auigabe ist, die breite
Masse auf die Notwendigkeit eines Selbstschutzes hinzuweisen. — Sie
wissen genau, daB die zahilosen Bombengeschwader der West- und
Ostmiichte sich ohne besondere Anstrengung {iber unseren Kopfen die
Hiande reichen konnen und all das, was sich unter ihnen befindet,
Zentimeter um Zentimeter zudecken werden und zwar im ganzen
Deutschiand in wenigen Stunden. Sie wissen auch, daB der Erfolg
unserer evil. Erdabwehr nur ein ganz geringer sein kann, der zu den
Erfolgen aus der Luft in gar keinem Verhiltnis stehen wird. — Sie
wissen ferner, daB uns jene Schandparagraphen der Pariser Vorort-
vertrdge immer noch eine Luftwaffe verbieten und daB bis jetzt nicht
der ‘mindeste Ansatz dazu gemacht worden ist, uns aus jener Wehr-
losigkeit zu befreien, — Meisterhaft versteht man sich um all das
herumzudriicken, was irgendwie iibel vermerkt werden kénnte — oder
étwa nach einem Schutz fiir das eigene Land oder dessen Bevélkerung
aussehen kdnnte — hier 'kann nur noch Selbstschutz helfen und die
Aufgabe unserer Leser kann es nur sein auf diesem Selbstschutz hin-
zuwirken. Die Schriftleitung.

Entnommen aus: ,Deutsche Luftfahrt®.
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Was braucht Osterreichs Flugsport?

Von Ricco Pizzini, Hptm. a. D., Feldpilot, Vizeprédsident d. Oester-
reichischen Aero-Club. Prisident der Sportfliegervereinigung.

In allen Lindern hat der Flugsport nach dem Kriege
einen gewaltigen Aufschwung genommen. Mit staatlicher
Unterstiitzung werden immer neue Fliegervereinigungen

gegriindet, die nach gemeinsamen Richtlinien arbeitend in

jedem Jahre hunderte neue Sportflieger ausbilden. Ob es nun
militaristische Staaten sind oder Staaten, denen durch den
Friedensvertrag die Aufstellung von militdrischen Flieger-
formationen verboten ist, iiberall wird das Flugwesen ge-
fordert, der Flugsport auf eine immer breitere Basis gestellt.

Wir Oesterreicher gehoren zu den zur Luft entwaffneten
Staaten und miissen gerade deshalb dem Flugsport unser
Hauptaugenmerk zuwenden.

Mit einem Bruchteil der Betrdge, die zur Aufstellung

einer Fliegertruppe notwendig wéren, lieBe sich im Flugsport
ungeheuer viel erreichen, allerdings miiBten vorher noch
gewisse Voraussetzungen erfiillt werden.

Die erste und wichtigste ware eine einheitliche Fiihrung
aller flugsportfordernden Vereinigungen. Die verschiedenen
Gruppen und Griippchen miiiten statt gegen einander und
auseinander, nach gemeinsamen Richtlinien Hand in Hand
arbeiten, um so durch Zusammenfassen aller Krifte eine
Verzettelung der zur Verfiigung stehenden Mittel zu ver-
meiden und das Maximum des Erreichbaren zu schaffen.

Erfreulicherweise sind gerade im abgelaufenen Jahre
auf diesem Gebiete groBe Fortschritte zu verzeichnen. Der
Osterreichische Fliegerverband, die Oesterreichische Flug-
gesellschaft, die Segelfluggesellschaft und der Flugsport-
verein haben sich mit dem Oesterreichischen Aero-Club zu
einer Arbeitsgemeinschait vereinigt, um in Zukunft die ge-

meinsamen Interessen gemeinsam zu verfolgen und jede

Zersplitterung zu vermeiden.. Die Interessengemeinschaft
sterreichischer Segelilieger (Igos) hat liquidiert  und ist
vollig in der Sportfliegervereinigung des Oesterreichischen
Aero-Club, der ehemaligen Jungfliegergruppe, aufgegangen.
Auch in den Lindern haben verschiedene Segelfliegergruppen
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sich -der Sportiliegervereinigung angeschlossen, um in Hin-
kunft einheitlich arbeiten zu kdnnen. Mit verschiedenen
anderen Gruppen laufen Verhandlungen und es steht zu
hoffen, daB auch im Jahre 1931 der-Gedanke der gemein-
samen Arbeit und des engen Zusammenschlusses weitere
Fortschritte macht. Natiirlich gibt es aber noch immer
Gruppen und Griippchen, die aus den verschiedensten un-
sachlichen Griinden an ihrer splendid isolation festhalten
und so zur Zersplitterung der Krifte und der leider sehr
geringen zur Verfiigung stehenden Geldmittel beitragen.

Es zeigt sich seit Jahren, daB durch das nicht ein-
heitliche Vorgehen, von den verschiedenen Gruppen immer
wieder die gleichen Fehler gemacht werden, obgleich sich
dies auf Grund der Erfahrungen anderer, dlterer Gruppen
leicht vermeiden lieBe. Die Arbeit geht nicht weiter, die
Mitglieder, die Opfer an Zeit und Geld gebracht haben,
verlieren die Lust, die Begeisterung verfliegt und statt daB
durch die Tatigkeit der Gruppe dem Flugsport neue Anhédnger
gewonnen werden, werden ambitionierte Leute vor den
Kopf gestoBen und gehen der guten Sache verloren.

Besonders kraB3 zeigt sich das auf dem Gebiete des
Segelfluges. Jede Gruppe beginnt nach Gutdiinken zu bauen,
macht, da niemand iiber die nétigen fachlichen Kenntnisse
verfiigt, die gleichen Fehler, die Maschine ist entweder nicht
flugfihig, oder sie wird mangels eines ausgebildeten Flug-
lehrers bei einem der ersten Starts zerschmissen.

Durch dieses Auseinanderarbeiten ist in Oesterreich
schon ganz iiberfliissigerweise eine Unmenge Geld fiir den
Bau des Schulflugzeuges ,Zogling” der Rhon-Rossitten-
Gesellschaft ausgegeben worden, da alle Gruppen mit dem
Bau dieses Schulflugzeuges beginnen. Es gibt so eine Un-
menge von Segelflugzeugen dieser Type in Oesterreich, die
nicht voll ausgeniitzt werden konnen. Das hiefiir aufgewendete
Geld geht fiir die Weiterentwicklung verloren, es kénnen
keine hoherwertigen Maschinen gebaut werden und die
Ausbildung der Segelflieger gerdt ins Stocken.

Bei einheitlicher Fiihrung, bei planméBiger Verwendung
der zur Verfiigung stehenden Gelder und bei- Schulung der
Anfidnger durch entsprechend ausgebildete Lehrer, konnten
wir in Oesterreich schon wesentlich weiter sein. Daher muB
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es unsere erste Aufgabe sein, jede Zersplitterung zu ver-
meiden, die Krdfte zu konzentrieren und nach gemeinsamen
Richtlinien planmidBige Aufbauarbeit zu leisten. Um das zu
erreichen, brauchen wir aber vor allem die Hilfe der Presse.

Damit sind wir zu Punkt zwei gekommen. Aufgabe
der Presse wire es, das Interesse der Bevdlkerung an der
Luftfahrt, am Flugsport zu erwecken und zu heben.

Der Flugsport soll und darf nicht die Domé&ne einiger
weniger Herrenflieger bleiben, denen wir fiir ihre Pionier-
arbeit gar nicht genug danken konnen, er muBl Gemeingut
aller werden. Nur durch das Interesse, durch die Mitarbeit
Aller kdénnen die Mittel aufgebracht werden, um den Flug-
sport auf die Ho6he zu bringen, die er auch bei uns er-
reichen kann.

Oesterreich verfiigt {iber einen ganzen Stock von
glidnzenden Piloten, von denen nur ein Bruchteil im Flug-
wesen Beschéftigung gefunden hat, wéihrend die anderen
sich in- den verschiedensten Berufen, im Kampfe ums
tdgliche Brot, brennend danach sehnen, wieder einimal am
Steuer sitzen, wieder fliegen zu diirfen.

Trotz ungiinstiger wirtschaftlicher Verhiltnisse, trotz
der Sorgen des Alltages ist jeder immer gerne bereit, fiir
die geliebte Fliegerei Opfer an Zeit und Geld zu bringen.

Aber auch unser Nachwuchs ist gut. Das kieine Oester-
reich hat der Welt den Meister des Segelfluges gegeben.
Robert Kronfeld ist aus der Jungfliegergruppe des Oester-
reichischen Aero-Club hervorgegangen. Aber noch viele
andere gibt es, die es weit bringen konnten, soferne sie die
notwendige Unterstiitzung durch die Allgemeinheit finden
wiirden. o

Wie viel Idealismus steckt in den Jungfliegern, die
sich aus allen Berufen, aus allen Gesellschaftskreisen er-
ginzend, zwei Dinge vor allem gemeinsam haben, die Liebe
zur Fliegerei und den Mangel an Kleingeld. Unter groBen
Opfern wird gespart, um das Fahrgeld fiir die sonntigliche
Fahrt ins Fluggeldnde, fiir die StraBenbahnfahrt zur Bau-
stelle im Prater aufzubringen: Alle Freistunden werden dazu
verwendet um dem Ziele niher zu kommen.

Davon miiBte unsere Presse erzihlen, sie miiBte
zeigen, daB3 in unserem Zeitalter der Flugsport eine Not-
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wendigkeit ist, daB ein Volk nur dann Geltung in der Welt
haben kann, wenn es auch Luftgeltung hat.

Wohl haben wir einen glinzend organisierten Luit-
verkehr, tiglich legen unsere braven Junkersmaschinen mit
dem ®sterreichischen Hoheitsabzeichen von in Krieg und
Frieden vielfach erprobten Flugkapitinen gesteuert, mehrere
tausende Kilometer im regelméBigen Luftverkehre zuriick,
wohl gehen tiglich viele Passagiere, viele hundert Kilo-
gramm Post und Fracht nach verschiedenen Landern, aber
um Geltung in der Luft zu haben, dazu braucht Oesterreich
neben dem Verkehrsflug auch den Flugsport.

Welche Propaganda bedeuten die Fliige der deutschen,
englischen, franzdsischen Sportilieger und Sportfliegerinnen
fiir ihr Land,” wie wurde Italiens Prestige zur Luft durch
den Geschwaderflug nach Siidamerika gehoben.

Darauf muBten wir Oesterreicher bisher vollstindig
verzichten.

Zweimal fand der Europarundflug statt. Zweimal
brachte Oesterreich nicht den notwendigen Organisations-
beitrag ~auf, den alle Lidnder leisten miissen, iiber deren
Gebiet die Flugstrecke fiihrt. Beide Male gelang es dem
Oesterreichischen Aero-Club durch seine herzlichen, freund-
schaftlichen Beziehungen zu den Veranstaltern, dem Aero-
Club von Frankreich, beziehungsweise Deutschland, das
Anfliegen von Wien dennoch zu erreichen.

Wird das immer moglich sein? Werden wir immer
betteln miissen? Werden die wenigen Osterreichischen Flieger
die sich zum Start melden konnen, auch in Zukunit die
Gastireundschaft anderer Linder, wie Deutschland oder
Spanien in Anspruch nehmen miissen, um an dem Wett-
bewerbe teilnehmen zu kodnnen?

So gerne uns die Gastfreundschaft auch gewdhrt wurde,
sie hat etwas bedriickendes fiir uns und zieht eine Folge nach
sich, die einmal von groBter Bedeutung sein koénnte.

" Bekanntlich hat der Sieger im Rundflug die Organi-
"sation des nichsten Wettbewerbes zu iibernehmen. Start und
Ziel befinden sich in seiner Landeshauptstadt, dort stromen
besonders wihrend des den Rundflug abschlieBenden,
mehrere Tage dauernden technischen Wettbewerbes zahl-
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reiche Interessenten aus allen Landern zusammen. Alle
Zeitungen sind voll davon.

Wenn aber ein Qesterreicher, der auf fremde Farben zu
starten gezwungen ist, als Sieger aus dem Wettbewerbe
hervorginge, dann hitte nicht sein Vaterland die Ehre des
Sieges, sondern jenes Land, dessen Gastfreundschaft er in
Anspruch nehmen muBte. Diesem wiirde der Preis, die Ehre
und der Vorteil zufallen, Veranstalter des nichsten Wett-
bewerbes zu sein.

Das Alles konnte sehr leicht anders werden, wenn durch
eine entsprechende Titigkeit der Presse unser Volk dahin
aufgeklirt wiirde, daB Luftgeltung notig ist, um Weltgeltung
zu haben, daB wir den Luftsport brauchen und daB dieser
Allgemeingut sein muB.

Wenn es durch die Arbeit der Presse gelingt, breite
Schichten der Bevolkerung soweit aufzukldren und fiir den
Sportflug zu interessieren, daB sie die Notwendigkeit er-
kennen, mitarbeiten, beitragen zu miissen zu Oesterreichs
Entwicklung in der Luft, wenn sie, wie die Engldnder
sagen, air-minded werden und erkennen, daB Oesterreich
nicht auch zur Luft ein Binnenstaat sein darf, dann
‘wird es auch bei uns moglich sein, eine groBe, viele
zehntausende  Menschen umfassende Organisation zu
schaffen, wie sie in fast allen Lindern, besonders in
RuBland und in der Czechoslowakei bestehen, dann wird es
bei kleinster Leistung des einzelnen gelingen, die notwendigen
materiellen Grundlagen zu schaffen, die der Osterreichische
Sportflug. braucht, um seiner Heimat die Luftgeltung erringen
zu koénnen.

Dann werden auch bei uns in den Schulen, wie in
Deutschland, Amerika und England, die Kleinen Modelle
bauen und die GroBen sich zum Segelfluge dringen. Dann
wird es moglich sein, aus einem groBen Reservoir von
iliegerisch Begabten die Begabtesten herauszusuchen und sie
durch eine entsprechende Schulung zu befdhigen, im
tliegerischen Wettstreite der Nationen ehrenvoll zu bestehen
und unserer Heimat jene Geltung in der Luft zu verschaifen,
die ihr auf Grund der rubmreichen Tradition der Oster-
reichischen Luftfahrt gebithrt und die sie braucht, auch wenn
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es heute der Allgemeinheit noch als unwichtige Spielerei
erscheint zu fliegen.

Der Weg ist klar vorgezeichnet: Zusammenarbeit aller,
die Liebe zum Flugwesen haben, Heranziehen immer weiterer
Kreise durch entsprechende Tétigkeit der Presse, kleine
Leistung des Einzelnen unter einheitlicher Fiithrung zum
Wohle der Allgemeinheit, Ausschaltung aller trennenden
Momente vor allem der Politik aus dem Flugsport.

Diese Ziel zu erreichen soll das Bestreben des Oester-
reichischen Aero-Club im vierten Jahrzehnte seines Bestandes
sein und wir wollen hoffen, daB unser Wille zur Arbeit, unser
ehrliches Streben ohne selbstsiichtige Motive und vor allem
die Idee auch jene Kreise zu uns heranziehen wird, die heute
noch ferne stehen, und deren Mitarbeit - wir brauchen, um
unserer Heimat, unserem Volke jene Stellung im internatio-
nalen Flugwesen zu erringen, auf die sie Anspruch haben.
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Prasidium
des

Oesterreichischen Aéro-Clubs 1930.

Prasident: Generaldirektor Ing. Alexander Cassinone
Vizeprédsident: Obstlt. Fp. Nikolaus von Wagner-Florheim
Geschaftsfithrender Vizeprasident: Hptm. a. D., Fp. Ricco Pizzini

Generalsekretir: Obstlt. a. D. Siegfried Heller

Abkiirzungen
im Verzeichnis der Mitglieder des Oesterreichischen Aero-Clubs.

Ballonfiibrer == Bf.
Luftschiffithrer == Lf.
Feldpilot = Fp.
Flugzeugfiihrer = Ff.
Beobachter = B. O.

Ehrenprésidenten
des
Oesterreichischen Aéro-Clubs:

Fiirstenberg Max Egon Fiirst zu, Dchlt., Obst.,, Bf.
Silberer Viktor 1.
Economeo Professor Dr. Constantin Frhr. v., lebensl. Mtgl,, Bf,, Ff., Fp.

Ehrenmitglieder
. des
Oesterreichischen Aé&ro-Clubs:

Bonaparte Roland Prinz, Bf. {

Castiglioni Camillo, Bi.

Czermak Dr. Emmerich, Bundesminister fiir Unterricht.
Damm Ernst Alfred, Konsul.

Dietrichstein Hugo, Fiirst zu Nikolsburg.

Dominicus A., Staatsminister a. D,

Eckener Dr. Hugo, Bf., Lf.

Engstield Ernst, Fabriksbesitzer.

-Etrich Igo.

Fonville Wilirid de, +

Fuchs Alfred, Ministerialdirektor im Bundesministerium fiir Handel und
Verkehr.

Habsburg-Bourbon Leopold Saivator, Erzherzog, Bf.

Habsburg-Lothringen Joseph Ferdinand, Erzherzog, Bf.

Habsburg-Lothringen Heinrich Ferdinand, Erzherzog, Bf.

Harmon Clifford, Président der Ligue internationale des Aviateurs
Bf., Fi.

Heinl Eduard, Bundesminister fiir Handel und Verkehr.

Hiedemann Hans, Bf.

£
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Hildesheimer Dr. Arnold.

Hildebrandt Dr. Alfred, Major a. D., Bf.

HinterstoiBer Franz, Obst. a. D., Bf,, Lf

Junkers Hugo, Professor.

Kehler Richard von, Major,. a. D.

Kohl Hermann, Dr. ing. e. h., FL.

Liechtenstein Alois, Prinz.

Lueger Dr. Karl, 1.

Morin Roger, Ff.

Parseval August von, Dr. Ing., Bf,, Li.

Polacsek Josef, Bf.

Rothschild Louis, Frhr. von.

Schober Dr. Johannes, Vizekanzler und Bundesminister fiir AeuBeres.
Schiirff Dr. Hans, Bundesminister fiir Justiz.

Skubl Dr. Michael, Hofrat, Zentralinspektor der- Polizeidirektion.
Schmidt Leopold, Reg.-Rat, Ing., Professor.

Stanger Rudoli, Oblt. a. D., Ing.,, Fp., Ff., Flugkapitén.
Steinschneider Dr. Julius, Rechtsanwalt.

Trabert Wilhelm, Hofrat, Professor .

Vaugoin Karl, Bundesminister fiir Heereswesen.

La Vauix Henry, Graf de, Bf., Lf, .

Zeppelin Ferdinand, Exz., Gen. d. K., Dr. Ing., Dr Graf von, Bf, Lf. .

Das Clubabzeichen in Gold mit Brillanten besitzen:

Professor Dr. Constantin Freiherr von Economo, Bf., Fi., Fp. fiir hervor-
ragende Verdienste als Pionier der Luftfahrt und langjdhriger
Prisident des Clubs.

Camillo Castiglioni, Bf., fiir seine bahnbrechenden Verdienste auf dem
Gebiete der Luftfahrt durch. den Bau des Parsevalballons im
Jahre 1909, des Lebaudyballons und der Etrichtaube in den
Jahren 1910—12 und fiir seine bewiesene Anhédnglichkeit an
den Club (Verliehen mit 7. Marz 1931). ‘

Die goldene Sportmedaille besitzen:

Se. kais. u. konigl. Hoheit Erzherzog Josef Ferdinand anldBlich der
80. Ballonfahrt.

Karl Hiner fiir den Ueberlandflug Wien—Horn—Wien am 10. Ok-
tober 1910.

Hans Ritter Umlauft von Frankenwell fiir den Flug Wien—Budapest-—
Wien am 22, Juni 1610.

Heinrich Bier fiir die wihrend der ersten osterreichischen Flugwoche
aufgesteliten Weltrekorde vom 1. bis 8. Oktober 1911.

Wilhelm Hoffory +, anldBlich der 100. Ballonfahrt. :

Philipp Blaschke, Ritter von Zwornikkirchen, fiir den Hohen-Weltrekord
ohne Pasagier, mit einem und mit zwei Passagieren am 23, und
29. Juni 1912, .

Edmund Garros fiir den Weltrekord in Steiggeschwindigkeit, 23. Juni 1912.
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-Charles Nieuport ¢, fiir den Schnelligkeitsweltrekord am 30. Juni 1912.
Emil Uzelac fiir den Flug Fischamend—Neusatz am 10. April 1913,
Dr. Ing. Dr. Ferdinand Graf Zeppelin fiir die Fahrt Baden-Baden—Wien
am 9. Juni 1913.

Heinrich Bier fiir den Hohen-Weltrekord mit einem und mit zwei Passa-
gieren am 27. und 28. Juni 1914,

‘Hellmuth Hirth fiir den Hohen-Weltrekord mit zwei Passagieren am
27. Juni 1914. -

Ernst von Lossl fiir den Hohen-Weltrekord mit drei Passagieren am

.. 27. Juni 1914,

Dr. ing. e. h. Hermann Kohl, erster Ost-Westflug iiber den Atlantik,

o April 1928.
v. Hiihnefeld, "erster Ost-Westflug iiber den Atlantik, April 1928.
Fitzmaurice, erster Ost-Westflug iiber den Atlantik, April 1928,
Robert Kronfeld, Segelflug-Weltrekord auf Hohe und Distanz 1929,
Ing. ‘Gen.-Dir. Alexander Cassinone, anldflich der 100. Ballonfahrt,
Mai 1929.

Louis Frhr. von Rothschild fiir die fliegerische Hochleistung, anlaBlich
des Afrikafiuges, Janner 1930.

Ferry Graf Khevenhiiller fiir die fliegerische Hochleistung, anléBlich
des Afrikafluges, Janner 1930.

Alfred Mittelholzer fiir die fliegerische Hochleistung, anldBlich des
Afrikafluges, Janner 1930.

Dr. Hugo Eckener fiir die Amerikafahrt 1924 mit L. Z. 126 ( Z. R. 1IL)

Mit 7. Mérz 1931 wurde sie verlichen an:

Prof. Dr. Constantin Frhr. von Economo, Verdienste und Leistungen
als Zivilfeldpilot 1912.

Oberst d. R. Franz HinterstoiBer, langjihriger Organisator, Komman-
dant der ehemaligen Luftschifferabteilung, iiber 150 Ballon-
fahrten seit 1890.

Obstlt. a. D. Franz Mannsbarth, vLuftschiffkonstrukteur und Fiihrer
iiber 190 Ballonfahrten seit 1901.

Obstlt. a. D. Siegiried Heller, iiber 140 Ballonfahrten seit 1908.

Oblt.,, Fp. Hans Mandl, gefallen 1916, Oesterr. Alpenflugrekord Aspern

Obstlt. Nikolaus Wagner; Edler von Florheim, Oesterr. Alpenflugrekord
Aspern—Semmering—Laibach, August 1913, einziger Oester-
reicher, der Freiballon-, Luftschiff-, Flugzeugfiithrer und Feld-
pilot ist.

Oblt., Fp. Eugen Elsner, fand den Fliegertod 1914, Oesterr. Alpenflug-
rekord Aspern—Giorz—Aspern, Oktober 1913,

Oblt., Fp. Flugkapitin ing. Rudolt Stanger, seit, 20 Jahren aktiver
Flieger.

Die Flugkapitédne:

Hptm. Fp. Wilhelm Elssler.
Hptm. Fp. Ludwig Hautzmayer.
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Rittm. Fp. Rudoli Hiller.

Oblt. Fp. Sigismund Josipovich.

Oblt. Fp. Hans Mandl.

Rittm. Fp. Arpad Pindter von Pintershofen.

Hptm. Fp. Ricco Pasquali.

ferner:

Obstlt. a. D. Fp. Reg.-Rat Alired von Eccher ab Eccho-Marienburg, an
Jahren iltester aktiver Fluglehrer und Kunstflieger Oesterreichs.

Erzherzog Anton Habsburg-Bourbon, Europa-Rindflug 1930.

Rittm. a. D. Fp. Ulrich Ferdinand Fiirst Kinsky, erfolgreicher, hervor-
ragender Sportflieger.

Professor Dr. Hans Lorenz, alter hervorragender Alpen-Ballonfiihrer.

Hptm. a. D. Fp. Hans Low, ehrenamtlicher Fluglehrer des Clubs.

Rittm. a. D. Fp. Pol.-Oberkomm. Dr. August von Raft-Marwill,

Major a. D. Fp. Pol.-Oberkomm. Oskar Schmoczer von Meczensef,
beide fiir langjahrige, besondere Leistungen als Sportflieger.

Oblt. a. D. Fp. Edmund Sparmann, Chef-Abnahmepilot der kgl
schwedischen Luiftstreitkréfte. )

Deutscher Major a. D. Konsul Gustav P. Stollwerck, iiber 170 Ballon-

" fahrten.

~ Die Flieger-Sektion des Oesterreichischen Aéro-Clubs,

als Trigerin der Tradition der ehemaligen k. u. k. Luftstreitkriite,
erhilt in Wiirdigung der hervorragenden und heldenhaften Leistungen
im Weltkriege als Symbol die

Goldene Sportmedaille

auf die von ihrem Ehrenpréisidenten
Gm. d. R. Fp. Bf. Ing. Ferdinand Deutelmoser
gestiftete Standarte.

Die silberne Sportmedaille besitzt:
Robert Kronfeld fiir Hochleistungen im Segelfluge 1928.

Die silberne Sportmedaille erhalten mit 7. Mirz 1931

fiir ausgezeichnete Leistungen auf den verschiedenen Gebieten der
Luftfahrt:

Frglt. a. D. Kapitin Fritz Aigner.
Fp. Leopold Braunecker.

Major Fp. Josef Brunner,
Rev.-Inspekt. Fp. Rudolf Driemer.
Rayons-Inspekt. Fp. Otto Forster.
Frau Josefine HinterstoiBer, Bi.
Theodor Hopiner.

Erich Kielhausen.

Eduard Kuhn.,

Otto Mader, Verkehrsflugzeugfiihrer.
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Fp. Vinzenz Magerl.

Frau Hedwig Mannsbarth, Bf.

Fp. Josef Mugrauer.

Ob-Wachm. Fp. Franz Pensl
Ray.-Inspekt. Fp. Viktor Ratzki.

Ignaz Stiefsohn.

Hptm. a. D. Pol.-Oberk. Otto Wehofer.

Die bronzene Sportmedaille besitzt:
Robert Kronfeld fiir besondere Leistungen im Segelflug 1927.

Die bronzene Sportmedaille erhalten mit 7. Mérz 1931

fiir sehr gute Leistungen im Luftsport:

Julius Beyer.

Karl Brettschneider.

Frl. Tamara Briick.

Hubert Clompe.

Leo Ehm.

Ing. Nikolaus von Eltz.

Oblt. Fp. Heribert Kasper.

Hans Ramor.

Ing. Ferdinand Graf Starhemberg.

Die goldene Verdienstmedaille besitzen:

Se. kais. u. konigl. Hoheit Erzherzog Leopold Salvator.

Se. kais. u. konigl. Hoheit Erzherzog Josef Ferdinand.
Kommerzialrat Camillo Castiglioni, 18. Oktober 1911.

Igo Etrich, 18. Oktober 1911.

Generaldirektor Alexander Cassinone, 17. April 1912,
Ludwig Lohner, 17. April 1912,

August Warchalowski, 17. April 1912.

Constantin Freiherr von Economo, 25. Aprii 1912,

Dr. Arnold Hildesheimer, 10. Juli 1912.

Robert Mauthner, 10. Juli 1912.

Obst. a. D. Hans Ritter Umlauff von Frankwell, 10. Juli 1912.
Se. Drchlt. Hugo Fiirst Dietrichstein-Nikolsburg, 14. August 1912.
Georg Schicht, 7. April 1914.

Lschifsit. Gustav Klasing, 10. Juni 1915 +.

Heinrich Schicht, 28. Mirz 1916,

Alfred von Strasser, 13. April 1916.

Lschifslt. Gottiried Freiherr von Banfield, 3. August 1916.
Dr. Julius Steinschneider, Rechtsanwalt, Mirz 1926.

Gm. d. R. Fp. Hofrat Ing. Ferdinand Deutelmoser, Mai 1928,
Gustav Rubritius,

Raoul Stojsavievic,

die letzten beiden fanden den Tod im Luftverkehrsdienste 1930;
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Die goldene Verdienstmedaille erhalten mit 7. Marz 1931:

Oesterreichischer Automobil-Ciub.

Oesterreichischer Flieger-Verband.

Qesterreichischer Touring-Club.

Rittm. Ferdinand Flocon, Direktor der ,,Cidna“.

Hans Hiedemann.

Mjr. Dr. Alfred Hildebrandt.

Mijr. Gerd von Hoeppner, geschaftsfiihrender Vizeprisident des Aero-
Club von Deutschland.

Rittm. Fp. Dr. Joe von Hofimann-Ostenhof.

Obst. Fp. Wilhelm Hofmann.

Mjr. Fp. Richard Hiibner.

Hptm. Fp. Hans Klepsch.

Obst. Alexander Lohr.

Obit. Fp. Herbert von Neuman.

Ministerialrat Dr. Hans Pernter.

Hptm. Fp. Ricco Pizzini, geschaftsfilhrender Vizeprésident 1930/31.

Hpt. Fp. Karl Schiller.

Hptm. Fp. Karl Woral,

Die silberne Verdienstmedaille besitzen:

Roland Prinz Bonaparte, 14. August 1912 7.
Biirgermeister Dr. Josef Neumayer, 14. August 1912 +.
Vizebiirgermeister Dr. Josef Porzer, 14. August 1912 .
Vizebiirgermeister Heiarich Hierhammer, 14. August 1912 1.
Vizebiirgermeister Franz HoB, 14. August 1912.
Kaiserl. Rat Alexander Beschorner, 14. August 1912.
Karl Paulal, 14. August 1912. = -

Dr. Martin Kofler, 14. August 1912.

Obstit. Franz Hinterstoisser, 23. Oktober 1912.
Biirgermeister Franz Kamman, 23. Oktober 1912.

Adolf Warchalowski, 23. Oktober 1912.

Professor Leopold Schmidt, 2. Juli 1913,

Rittm. Ludwig Schmidl, 2. Juli 1913.

Dr. Ludwig von Langenhan, 3. Dezember 1913.

Oblt. Eugen Elsner, 3. Dezember 1913 1.

Lschifslt. Wenzel Wosecek, 13. Mai 1914.

Lschifslt. Franz Mikoletzky, 13 Mai 1914.

Die silberne Verdienstmedaille erhalten mif 7. Médrz 1931:

Oesterreichische Flug-Gesellschaft.
Rev.-Inspekt. Josef Berger.

Ray.-Inspekt. Fp. Lukas Dworak.

Oblt. a. D. Rudoif Eberl.

Bzks.-Inspekt. Ernst Erben.

Hptm. a. D. Fp. Ing. Benno-Fiala-Fernbrugg.
Bzks.-Inspekt. Viktor Grulich,
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Ray.-Inspekt. Fp. Ernst Kerschischnig.
Oblt. B. O. Karl Lang.

Rittm. a. D. Maximilian Mautner, Bf.
Ing. Walter Pessl.

Mjr. a. D. Fp. Franz Schonpflug.
Ray.-Inspekt. Otto Schwentner.
Mjr. Fritz Seidl.

Generaldirektor Felix Seyfert.
Ray.-Ihspekt. Max Stangl.

Friedrich Tallavania.

Dr. Rudolf Uhlirz.

Ray.-Inspekt. Franz Vehovar,
Ray.-Inspekt. Josel Werner.

Die bronzene Verdienstmedaille besitzen:

Hptm. Franz Baron Betlepsch, 14. August 1912 1.

Mjr. Wilhelm Hoffory, 14. August 1912 1.

Dr. Josef Pircher, 14. August 1912,

Dr. Wilhelm Schmidt, 14. August 1912,

Professor Leopold Schmidt, 23. Oktober 1912,

Dr. Julius Steinschneider, 23. Oktober 1912,

Obst. d. R. Wilhelm Suchomel, 23. Oktober 1912.

Rudolf Hubel,. 2. Juli 1913.

Hptm. Rudolf Holeka; 3. Dezember 1913.

Oblt. Hans Mandl, 3. Dezember 1913 .

Oblt. Oskar Schmoczer von Meczenseff, 3. Dezember 1913,
Hptm. Bruno Schonowsky, 3. Dezember 1913.

Hptm. Eduard Rzemenowsky von.Trautenegg, 3 Dezember 1913,
Hptm. Victor Schiinzel, 3. Dezember 1913 1.

ODblt. Ernst Flatz, 3. Dezember 1913 1.

Hptm. Aladar Tauszig, 3. Dezember 1913.

‘Josetf Eduard Bierenz, 5. Februar 1915.

Fgttlt. a. D. Kapitdn Fritz Aigner, 15. Dezember 1929.

Leo Ehm, 15. Dezember 1929,

Die bronzene Verdienstmedaille erhalten mit 7. Mérz 1931:

Hainburger Segelilieger
Oesterreichischer Flugsport-Verein
Oesterreichische Segelflug-Gesellschaft.
Siemens Segelilieger.
Sportflieger-Vereinigung Dobersberg.
Sportflieger-Vereinigung Linz a. Donau.
Sportilieger-Vereinigung Waidhofen a. d. Ybbs.
Ing. Friedrich Griensteidl.

Franz Grundler.

Raoul Hafner.

Gustav Hauck.
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Wilhelm Jelen. Bruno Nagler.

Franz Jorde. Ing. Karl Novotny.
Josef Klinger. Rudolf Polacek.
Rudolf Kostir. Hans Reiter,
Hans Kvas. - Arthur Wiesenfeld.
3 ) k
#

Verzeichnis der Mitglieder

des Osterreichischen Aéro-Clubs.

Mitglieder der Damen-Sektion:

Frau Alma Ria, Wien, IX., LiechtensteinstraBe 23.

Frl. Andrényi-Gyorok, Wien, VI, Loquaiplatz I1.

Frau Arnhart-Zeidler, Wien, XVIIL, Kutschkergasse 24/5.

Frau Brunnmiiller Mary, Wien, XIX., HeiligenstidterstraBe 87.

Frau Biissing Ferry, Wien, VII, Neustiftgasse 40, bei Fr. Traub.

Frau Cassinone Margret, Wien, [Il., Schwarzenbergplatz 5.

Frau Damm Ella, Diisseldorf, jigerhofstraBe 24.

Frau Donhoff von Kraft Grifin, Triest, Via Milano 2/IL

Frau Ebenstein Baronin Marion, Wien, IV., Seisgasse 8,

Frau Feldmann Wanda, Wien, IIl., WeiBgérberldinde 42.

Frau Frankl Elisabeth, Wien, Iil., Strohgasse 35.

Frl. Freund Ilse, Briinn, Legionarska 39.

Frau Fuchs Hilde, Wien, I, Praterstrafe 40.

Frl. Ginner Hildegard, Wien, VII., Neubaugasse 29/26.

Frau Graf Anni, Wien, 1V., Wiedener HauptstraBe 64.

Frau Graul-Krauss Kite, Wien, VII., Schottenfeldgasse 20.

Frau Gridl Lilly, Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 46.

Frau Haslinger Elisabeth, Wien, VI., MariahilferstraBe 117.

Frau Hildesheimer Ella, Wien, IV., Brahmsplatz 2, Tel. U-46-2-66.

" Frau Hinterstoisser Josefine, Ballonfiihrerin, Wien, IV., Momsen-
gasse 35.

Frau Hoffmann-Ostenhof Angéie von, Wien, III., Strohgasse 43.

Frl. Hunderisser Franzi, Wien, IIl, Mechelgasse 8.

Frau Langauer Sascha, Wien, VI, MagdalenenstraBe 8.

Frau Losert Rita, Wien, Ill., Hetzgasse 16.

Frau Mannsbarth Hedwig, Ballonfiihrerin, Wien, IlII., Strohgasse 12.

Frau Mautner Ariane, Wien, IX., Berggasse 3.
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Frau Mautner-Markhof Elisabeth, Wien, XXI., PragerstraBe 20.
Frau Max Ella, Koln am Rhein, AntwerpenerstraBe 16.

Frau Mondré Lily, Wien, IV., SchénburgstraBe 14.

Frau Miiller Grete; Wien, VII, KaiserstraBe 57.

Frau Miilier-Adami, Wien, IIl.,, Neulinggasse '12.

Frl. Miiller-Adami, Wien, Iil.,, Neulinggasse 12.

Frau Neuman von Anny, Marktl in Traisentale.

Frau Pizzini Erika, Wien, XIX., Scheibengasse 3.

Frau Recke von der, von Volmerstein Grafin, Wald i. Oberpinzgau.
Frau Reichert Hedwig, Wien, VIL, Schottenfeldgasse 20.

Frau Reigersberg Grifin Sylvia Maria, Wien, iX., Rossauerlénde 1.
Frau Rella Greti, Wien, VII., Neustiftgasse 115 a.

Frau Roesster Hilda, Wien, IV., Prinz-Eugen-Strafle 44.

Frau Rohle Josefine, Wien, XIII., HauptstraBe 135.

Frl. Roth Edith, Wien, Il., Afrikanergasse 9.

Frau Rubritius Clara, Wien, IV, Schelleingasse 10.

Frau Riiling Berta von, Wien, 1V., Schwindgasse 19.

Frau Saiz Nanni, Wien, 1., Judenplatz 6.

Frl. Schellinger Ingrid, Wien; IV., Schleifmiihlgasse 5.

Frau Schliger Hertha, Wien, XVII., Dornbacherstrae 4 a.

Frau Schiesinger Agnes, Wien, ., Freyung 1.

Frau Schmeil Lili, Wien, XIX., Grinzinger Allee 38.

Frau Schonthan-Pernwald Elly, Wien, XVIIl., HerbeckstraBe 56.
Frau Schwarz Paula, Wien, XVIII., Wittbauérgasse 10.

Frau Siemens Nini, Dresden, A, AltenzellerstraBe 22.

Frl. Stein Annemarie, Wien, VII., MariahilferstraBe 71.

Frau Stollwerck Clotilde, Bratislava.

Frau Strohmer Hermine, Wien, VL, Kasernengasse 3.

Frau Sturm Hanni, Wien, VIIL, Piaristengasse 56.

Frau Teltschik Priska, Wien, IV., ArgentinierstraBBe 65.

Frau Tintner Marie, Wien, I, Stubenring 6.

Frau Ulbing Margarete, Wien, VII., Schottenfeldgasse 20.

Frl. Ultscher Traute, Wien, XIIl.,, Bossiggasse 32.

Frau Wagner-Florheim Grete, Edle v., Wien, X, Arsenal, Obj. 1/1/92,
Frl. Weidner Maria, Wien, VI, Miinzwardeingasse 5. ‘
Frau Wentzke Trude, Wien, V., Kleine Neugasse 23.

Frau Werner Gusti, Wien, VII., Neubaugasse 36.

Frau Wessely Kiéthe, Wien, III., Schwarzenbergplatz 6.-

Frau Wolian Emmy, Wien, XII., Lingenfeldgasse 29.

Frau Zeller Helene, Wien, lII., Heumarkt 7.

Ordentliche Mitglieder: :

Alma Dr. Hans B., Wien, IX., LiechtensteinstraBe 23,
Almasy Baron L. E. von, Szombathely.

Altmann Hans, Baurat -Ing.,, Wien, ., Opernring 13,

- Apold Dr. Anton, Wien, XIIl, Titigasse 18.

Auersperg Fiirst Franz Josef, Wien, VII, Auerspergstrafe 1.



Bader Gustav, Wien, VIL, WestbahnstraBe 32.

Bardas-Bardenau Dr. Walter, Wien, XIII/1, Braunschweiggasse 5.

Bauer Stefan, Stud. techn., Wien, XIII., Winzgasse 24.

Beck Dr. Otto, Baron, Fabriksbesitzer, Wien, IV., Karolinengasse 5.

Bergmann Hans, Wien, IV., Mayerhofgasse 1/21.

Bermann Dr. Richard A., Pseudonym: Arnold Hoellriegel, Wien,
XVIIL., TiirkenschanzstraBe 1.

Berzeviczy Georg von, Bf, Wien, I, Kérntnerring 10.

Bieber Hans, Direktor, Wien, VII, KaiserstraBe 37.

Blaschke Philipp, Ritter von Zwornikkirchen, Obstlt. a. D. Fp., Wien,
V., Brauhausgasse 49, Telephon A-32-8-38.

Bocker Ing. Anton, Wien, Iii., Dapontegasse 3, Tel. U-14-2-52.

Boltzmann Ing. Dr. phil. Arthur, Oberbaurat, Bf,, Inh. d. Bf.-Abz., Wien,
1., BellariastraBe 12, Tel. B-38-7-81.

Boschan Heinrich, Ritter von, Wien, IIl., Jaquingasse 11.

Bredow Walter von, Berlin, Tempelhof.

Bruckner Richard, Hptm. d. R. Bf,, Berlin-Charlottenburg, Leibnitz-
straBe 35.

Brunner Felix, Mddling, Mozartgasse 7.

Brunner Harry, Ing., Wien, XIX., BillrothstraBe 45.

Brunnmiiller Norbert, Wien, XIX., Heiligenstidterstr. 87, Tel. B-38-5-20,

Cassinone Alexander, Ing., Generaldirektor d. Oesterr. Maschinenbau
A.-G. Korting, Bf., Lf, Pris. d. Oesterr. Sektion der Ligue inter-
nationale des Aviateurs (Paris), Wien, IIl., Schwarzenbergpl. 5,
Tel. U-15-2-98, B-33-5-90 Serie.

Cassinone Ernst, Wien, III., Schwarzenbergplatz 5.

Castiglioni Camillo, Président, Milano.

Castillon de Saint Victor Graf Georges, Paris, Rue Francois ler.

Chassart Pierre Dumont de, Bankier, Bruxelles, 6 Place Stephanie.

Czeija Oskar, Generaldirektor, Wien, 1., Johannesgasse 4b.

Damm Konsul Ernst Alfred, Diisseldorf, JagerhofstraBe 24.

Davis John St.,, Fabriksdirektor, Wien, I, SchenkenstraBe 8-—10,
Tel. U-27-5-80.

Dehne Dr. Robert, Wien, Ill., Ungargasse 9.

Dénhioff von Krafft Bronislav, Graf, Triest via Milano 2/1.

DollfuB Dr. Engelbert, Pris. d. Oesterr. Bundesbahnen, Kammeramts-
direktor, Wien, ., Stallburggasse 2.

Dorret Alfred, SchloB Georgi, Post Ehrenhausen.

Draskovich Graf Paul, Giissing.

Dumba Dr. Freiterr Theodor, Wien, IIl., Reisnerstraie 53.

Eckener Dr. Hugo, Friedrichshafen am Bodensee.

Economo Dr. Graf Alexander, Triest, Casetta.

Economo Dr. Graf André, Wien, IIl., Veithgasse 4.

Economo Prof. Constantin Frhr. von, Wien, I, RathausstraBe 13,
Tel. A-28-3-41. '

Economo Baron Dimitri, Triest, Via Canale piec. 2.

Economo Frhr. von Leonidas, Triest.

Eltz Ing. Nikolaus von, Wien, V., Gartengasse 16, Tel. A-30-1-94.
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Engstield Ernst, Fabrikant, Velbert, Rheinland.

Ernst Julius, preuss. Major a. D, Bf, Luftschiffhafen-Kommandant,
Ehrenmitglied d. Katlsruher Luftfahrt-Vereins, Dozent f. Luft-
fahrtwesen a. d. V. H. Miinchen. -

Etrich Igo, Industrieller in Oberaltstadt bei Trautenau, C. S. R.

Etthofen Dr. Eduard, Karl Frhr. von, Willendorf am Schneeberg.

Falk Franz, Wien, 1., Schubertring 1.

Fechner Maximilian, Kommerzialrat, Wien, I, Himmelpfortgasse 5;
Tel. R-20-4-25,

Feldmann Walier, Direktor, Wien, ., WeiBgirberlinde 42.

Fellerer Dr. Josef, Rechtsanwalt, Wien, 1., TeinfaltstraBe 6.

Fischer Eduard, Direktor, Wien, 1., SingerstraBe 6.

Fleischmann Karl, Direktor, Wien, IIl., Am Heumarkt 10.

Flocon Ferdinand, Direktor der Cldna“ Wien, I, Kérntnerring 7.

Friedmann Max, Wien, ., Getre1demarkt 2.

Fuchs Alfred, Ministerialdirektor, Wien, L., Stubenring 1.

Fiirth Dr. Lothar, Arzt, Sanatoriumsbesitzer, Wien, VIIL, Schmidg. 14.

Fiirst Rolf, Wien, IX., Berggasse 9.

Fiirstenberg Max, Egon, Fiirst zu, Donaueschingen.

Gartlgruber Ing. Franz, Wien, XVIL, Seitenberggasse 65/7.

Gerngross Paul, Verwaltungsrat, Wien, XIX., BillrothstraBe 59.

Goldarbeiter Ing. Hans, Wien, IV. Wiedner HauptstraBe 23/25
Tel. U-46-5-10. '

Gomez Eheso Ricardo, Generatkonsul von Uruguay, Wien, III., Reisner-

strafle 16.

Gorgey Immo von, Wien, 1., TegetthoffstraBe 7.

Graf Felix, Redakteur, Wien, 1V., Wiedner HauptstraBe 64.

Gridi Rudolf, Wien, 1V., Wiedner HauptstraBe 46.

Gurschner Gustav, Akad. Bildhauer, Wien, VII., Lindengasse 9.

Gutmansthal-Benvenuti Felix Ritter von, Wien, 1., Trattnerhof 1/IV.

Habig Karl, Wien, IV., Frankenberggasse 7.

Habsburg-Bourbon Erzherzog Anton, Barcelona, Calle General Vives
B Sarria.

Habsburg-Bourbon Erzherzog Carlos, Wien, XVII, MichaelerstraBe 8.

Hajek Architekt Ing. Hans, Stadtbaumeister, Lt. d. R,, Fp., Wien, XV,

MariahilferstraBe 173-175, Tel. R-33-2-67.

Harmon Clifford, Président d. Ligue Internationale des Aviateurs, Paris,
Porte Maillot, Bois de Boulogne.

Haslinger Emil, Major a. D. Wien, VIL, MariahilferstraBe 116,
Tel. B-30-5-10.

Haslinger Franz, Wien, I, Renngasse 4.

Haslinger Karl, Wien, VI., MariahilferstraBe 117.

Haslinger Dr. Koloman, Wien, V1., MariahilferstraBe 117, Tel. B-23-004.

Haymerle Baron Dr. Friedrich, Wien, 1X., Garnisongasse 10.

Heinl Eduard, Bundesminister, Wien, I, Stubenring 8.

Herrmann Ing. Ludwig, Wien, 1lI., Kollergasse 6.

Herzberg Ing. Dr. Franz, Wien, II. , Schwarzenbergpl. 5, Tel. U-11- 1-26.

Herzberg Max, Rittm. a. D,, Wlen HI., ReisnerstraBe 51.

163 11*



Hess Victor Franz, Dr. phil., o, 6. Professor u. Vorstand d. Lehrkanzel
f, Experimentalphysik a. d. Univ. Graz, Bf,, (1912) Graz, Brock-
manngasse 72, Tel. 7630.

Hildebrandt, Major a. D., Dr. phil., Ehrenmitglied d. Deutschen Luft-
fahri-Verbandes, Korresp. Mitgl. d. Kgt. Séchs. Luftfahrt-Ges,,
Inh. d. André-Plakette.

Hiedemann Hans, Fabriksbesitzer, Koln am Rhein, Mauriciussteinweg 27.

Hildesheimer Dr. A., Wien, 1V,, Brahmsplatz 2, Tel. U-46-2-66.

Hinterstoisser Franz, Oberst a. D, Wien, IV., Momsengasse 35.

Hochstetter Bobby von, Wien, V., Brahmsplatz 4.

Hoffmannsthal Dr. Emil, Wien, 1V., Schwarzenbergplatz 13.

Hohenau Dr. Paul Generalkonsul, Chefredakteur d. Zeitschrift ,Das
neue Europa“, Hauptkonsulent d. Oesterr. Touring-Clubs,
Ehrenpris. d. Wr. Photoclubs, Ritter d. franz. Ehrenlegion etc.
etc., Wien, IX., TiirkenstraBe 9, Tel. A-19-1-64, A-16-2-30.

Hollitscher Hans, Dr. jur. et phil, Wien, L, Braunerstr. 4, Tel. A-25-7-90.

Horina Dr. Karl, Donawitz, Steiermark.

Hormann W., Gen.-Dir., Wien, IV., Prinz Eugenstr. 6, Tel. U-41-0-32.

Horovitz Dr. Georg, Gen.-Dir., Budapest, Kelenhegyi ut. 7.

Igler Robert, Konsul, Berlin NW., Unter den Linden 71.

Iiner Karl, Wien, IX., Glasergasse 11.

Jackwerth Richard, Major a. D., Wien, IV,, PreBgasse 11, Tel. B-22-4-66.

Kasper Heribert, Oblt. a. D., Leibnitz, Grazergasse [

Kaumann Dr. Gottiried, Dessau-Ziebigk.

Khevenhiiller Graf Fery, Wien, 1., BosendorferstraBe 13.

Klein Rudolf, Kommerzialrat, Wien, 1V., Theresianumgasse 3.

Klinger Friedrich Freiherr von, SchloB Feistritz a/Wechsel.

Konig Alired, Brauereidirektor, Wien, XVIL, Ortliebg. 17, Tel. A-20-101.

Krassl-Traisenegg Dr. Fritz Ritter von, Wien, VI, Gumpendoiferstr. 15.

Kraus Felix, Juwelier, Wien, ., Kantgasse 3.

Kraus Gottlieb, Konsul, Wien, IV., Wohllebengasse 16.

Kron Ing. Richard Direktor der Eisen- und Stahl A.-G., Wien, XIil/1,
Leopold Miillergasse 3, Tel. R-35-5-55.

Krotlinger Johann, Wien, XI., HauptstraBe 99.

Kuhlemann Karl, Industrieller, Wien, 1lI., Salmgasse 4.

Kuhn Eduard, Fluglehrer u. Kunstilieger, Inh. d. Oesterr. Fliegerschule
Salzburg, Salzburg.

Kulmburg Rudolf von, Olmiitz, Wilsonplatz 42.

Kurz Josef, Prasident der Kurz-A.-G., Wien, XIII, LinzerstraBe 221,
Tel. R-39-5-40.

Kurzel-Runtscheiner, Ing. Erich, Techn. Museum f. Industrie u. Gewerbe,

- Wien, VIL., Lindengasse 27, Tel. B-34-6-98.

Lebzelter Alexander, Wien, IIl.,-Heumarkt 7.

Lebzelter Dr. Josef, Wien, Iil,, Beatrixgasse 26, Tel. R-24-8-41.

Lederer Erich, Wien, ., Bartensteingasse 8.

Lederer Dr. Leo, Wien, 1V., Brahmsplatz 1.

Lerchenfeld-Kofering, Exzellenz Graf Hugo, Gesandter d. Deutschen
Reiches, Wien, III., Metternichgasse;, Deutsche Gesandtschaft.
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Liechtenstein Prinz Ferdinand Andreas von und zu, Wien, XIII., Auhof-
straBe 21.

Loeffler Friedrich Ferdinand, Beamter der , Aga“, Wien, II., Sterneck-
platz 12.

Lorenz Professor Dr. Hans, Wien, VIIL., AlserstraBe 45.

Luithlen Gert, Wien, Vi., Mariahilferstrafle 17.

Lukan Dr. Rudolf, Rechtsanwalt, Wien, 1., Ertlgasse 4, Tel. U-21-2-49.

Lustig Hugo von, Berlin W 35, DeriflingerstraBe 10.

Magnus Carl Moritz, Wien, VII., MariahilferstraBe 32.

Mautner Dr. Alired, Bezirkshauptmann, Wien, [, WallnerstraBBe 2,
Tel. U-23-5-85.

Mautner Maximilian, Rittm. a. D. Bi., Gutsbesiizer, Burg Feistritz am
Wechsel, N.-Oe.

Mautner-Markhof, Wien, XXI., Pragerstraide 20.

Medinger Willy von, Wien, IX., Wasagasse 11.

Meichl Georg, Wien, XI., Dorfgasse 40.

Melcher Edmund, Architekt, Stadtbaumeister, Wien, IX., Porzellang. 2.

Meynier Eugen von, Ministerialrat a. D., Oblt. a. D,, ., Dominikaner-
bastei 4.

Mikuleczky Kapitin Franz, Lschifslt. a. D., Freiheit bei Trautenau.

Minder Fritz, Wien, VI, Ammerlinggasse 3.

Mitterberger Friedrich, Hptm. a. D., SchloB - Heidestein, Driebergen,
Holland.

Miiller Franz, Hptm a. D., Fp., Wien, VIL, KaiserstraBe 57.

Mueller Ing. Ernst, Wien, Ili., Neulinggasse 12.

Mumb Direktor Rudolf, Wien, 1., Judenplatz 5.

Nedomansky Leopold, Obit. a. D., Wien, 1V., Wiedner HauptstraBe 27.

Nell Carl von, Cand. agr. et pol., Trier, Rittergut Mariahof, Rheinland.

Nemetschke Dr. Rudolf, Wien, I., BosendorferstraBe 7, Tel. U-46-0-52.

Nerangyits Nikola, Belgrad, Karadjordjeva, ulica 49, jugoslav.

Neubacher Dr. Hermann, Ing., Gen.-Dir. d. ,,Gesiba®“, Prds. d. Kornbau
A-G., Wien, IX,, WihringerstraBe 25a.

Neumann Herbert von, Oblt. Fp., Ing., Kommerzialrat, Marktl, N.-Oe,,
Wien, IV., Schwindgasse 3. )

Noell Dr. Friedrich, Kommerzienrat, Ing., Major d. R., Teilhaber der
Maschinenfabrik u. Briickenbauanstalt Gg. Noell & Co., Wiirz-
burg, BismarckstraBe 22.

Nord F. E., Oberverwaltungsdirektor, Obit. a. D. Berlin, Steglitz,
WuthenowstraBe 3, Fernrui S 2 8093.

Ofenheim von Pontensin, Wilhelm Ritter, Wien, Iil., Heumarkt 10.

Orechowsky Alois Fp., Graz, Dreihackengasse 26.

Palffy Fiirst Nikolaus, Wien, L., Josefsplatz 6.

Parin Otto (frither Poliack), Schiof8 Neukloster, Sv. Peter v Sav. dol,,
Jugoslavien.

Pelzer Dr. Robert, Rechtsanwalt, Wien, I, Weihburggasse 18.

Penizek Maximilian, Wien, ., SingerstraBe 8. ‘

Pernter Dr. Hans, Min.-Rat, Prisidialvorstand im B.-Min. f. Unter-
richt, Wien, 1X,, Porzellangasse 33 a.
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Pessl Dipl. Ing. Walther, Bf., Prokurist d. ,,Motoravia®“, Vertretung d.
Junkers-Flugzeugwerke A.G., Wien, I, MahlerstraBe 14,
Tel. R-28-0-16.

Philipp Fritz, Fp., Tribuswinkel, N.-Oe.

Phillipp Erwin, Gen. Direktor, Wien, IV., Wohllebengasse 8.

Piatnik lang. Viktor, Wien, XIIl.,, Trautmannsdorigasse 48.

Pollak-Parnegg Felix, Wien, 1., Gonzagagasse 16, Tel. U-29-0-24.

Polacsek Josef, Wien, IV., Belvederegasse 3.

Popper-Podhragy Leopold, Freiherr von, Wien, I, Stallburggasse 2.

Porada-Rapoport Dr. Alfred, Wien, IV., Pi6Blgasse 8.

Porsche Ing. Dr. Ferdinand, Steyr, Ob.-Oe.

Poujol Charies, Kapitdn, Franz. Handels-Attaché, Wien, IV., Favoriten-

- straBe 7.

Prei3 Ernst, Sektionsrat i. B. Min. {. Unterricht, Wien, IV., Starhem-
berggasse 39a, Tel. A-20-4-34.

Puchstein Dr. Ernst, Vizekonsul, Wien, Ill,, Geologengasse 3.

Quittner Ing. Dr. Viktor, Wien, I., Hohenstaufengasse 10.

Recke von Voimerstein Graf Adalbert von der, Wald i. Oberpinzgau.

Recke von Volmerstein Graf Gotthard von der, Dr. jur., Wald i. Ober-
pinzgau.

Reitlinger Dr., GroBindustrieller, Kienberg-Gaming

Rieger Erwin, Wien, IV., Wiedner HauptstraBe 23/25.

Ringhoffer Baron Fritz, Wien, Ill., ReisnerstraBe 50.

Rohle Fritz, Direktor, Wien, XIIl., HauptstraBe 135.

Roessler Dr. Walter, Wien, IV., Prinz EugenstraBe 44.

Roschkott Dr. Alfred, Meteorlog. Zentralanstalt, Wien, XIX., Hohe

: Warte 38.

Rothschild Freiherr Alfons von, Wien, IV., Theresianumgasse 18.

Rothschild Freiherr Eugen von, Paris, 3 Rue Michelangéle.

Rothschild Freiherr Louis von, Wien, 1V., Prinz EugenstraBe 22.

Rumples Dr. Rudolf, Rechtsanwalt, Prag, Il., Jungmanova 33.

Sadil Karl, Direktor, Wien, V., RamperstorferstraBe 63, Tel. B-27-5-45.

Saller Hermann, Mjr. a. D., Wien, IV, ArgentinierstraBe 65.

Salm-Reifferscheidt Fiirst Hugo, Rajez bei Briinn.

Salz Emil, Wien, 1., Hotel Bristol.

Sanger Ing. Dr. Eugen, Wien, IV, TechnikerstraBe 9/30, Tel. U-46-0-74.

Sattler Ing. Franz, Wien, I, Stubenring 16.

Seefehlner Dr. Ing. Egon E., Wien, XVIII., TiirkenschanzstraBe 16.

Seyfert Felix, Gen. Direktor, Wien, [V., Starhemberggasse 4.

Siebenschein Dr. Rudolf, Hofrat, Wien, I, Lichtenfelsgasse 5.

Sigmundt Eduard von, Trieste, Via Pieta 42.

Simon Hams, Dipl. Ing., Berlin W 9, Bellevuestrae 11,

Schenker-Angerer Gottiried, Wien, XIX., Hohe Warte 52.

Scherle Ing. Johann, Augsburg, Ballonfabrik Riedinger A. G.

Schlein Dr. Anton, Wien, XIX. Hohe Warte 38.

Schmeil Walter, Dr. Ing., Gen. Direktor, Wien, XIX., Grinzinger
Allee-38, Tel. B-11-2-13.

Schmidt Leopold, Reg.-Rat, Prof. Ing.,, Wr. Neustadt, Bahngasse 46.
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Schmidt Rudolf, Oblt. a. D., Fabrikant, Wien, X., Favoritenstrabe 213.

Schmidt Dr. Wilhelm, Universititsprofessor, Dir. d. Zentralanstalt f.
Meteorologie und Geodynamik, Wien, XIX., Hohe Warte 38,
Tel. B-11-500.

Schmitt-Zabierow Franz Freiherr von, Wien, IV., FavoritenstraBe 20,
Tel. U-41-703.

Schmitt Ing. Franz, Verwaltungsrat, Rehberg bei Krems a. d. D., N~Oe.

Schnell Josef, Sekretir d. Cunard Line, Wien, XIIL, PenzingerstraBe 63.

Schoeller Fritz Ritter von, Wien, IIl., ReisnerstraBe 40.

Schoeller Richard Ritter von, Wien, I, Mohsgasse 1.

Scholz Dr. Joachim, Graz, Physik. lnstntut d. Universitat.

Schreiber Alexander, Generalkonsul, Wien, I, Ring d. 12. November 8,
Tel. U-26-0-99.

Schiiller Moritz, Architekt, Wien, V., SchloBgasse 14, Tel. A-35- 3-40.

Schiitz Arthur, Wien, 1X,, erderhofergas_se 4.

Schwarz Eugen, Pharmaz. Apotheker, Wien, XVIIIL, Wittbauergasse 10.

Schwarzenberg Prinz Georg, Wien, IIl., Palais Schwarzenberg.

Sparmann Edmund, Malmlitt, Schweden.

Speir K. R. N. Lt. Colonei, London, Euston Station.

Stanek Rudolf, Ing., Direktor, Wien, IV., Schelleingasse 10.

Starhemberg Fiirst Ernst Riidiger, Waxenberg, Miihlviertel Ob.-Oe.

Starhemberg Ing. Graf Ferdinand, Salzburg, ArenbergstraBe 2.

Steinlechner Heinrich, Direktor, Wien, VL, Joanelligasse 10.

Steinlechner Dr. Max, Reg.-Rat, Wien, 1., Hegelgasse 6, Tel. R-26-4-26.

Steinschneider Dr. Julius, Rechtsanwalt, Wien, I, Annagasse 3.

Stoberl Heinz, Wien, X., Arsenal, Objekt 135. :

Stoger Dr. Arthur, Gouverneur d. Oesterr. Postsparkassa, Wien, L.,
RosenbursenstraBe 3.

Stollwerck Gustav P., Konsul, Mjr. a. D., Bratislava.

Strache Ing. Eduard Max, Wien, IIL, juchgasse 24, Tel. U—10—5—26

Strasser-Sanczi Alired von, Gutsbesitzer Wien, IIl., Strohgasse 25.

Strasser Bela von, Prisident d. Grand Hotel A.G., Wien, IV., GuB-
hausstraBe 14.

Strasser Viktor von, Wien, IIl.,, Strohgasse 25.

Straten Exzellenz Graf Alexander van der, Prisident d. Oesterr. Auto-
mobil-Clubs, Wien, llIl., Veithgasse 11.

Stukart M. E., Wien, IIl., LandstraBe HauptstraBe 6.

Stumpf Dr. phil. et pharm. Arnold, Wien, Ill., ReisnerstraBe 42.

Thalberg Egon, Wien, I, Stadiongasse 5, Tel. A-26-104.

Thonet Dr. Richard, Wien, IIl., Traungasse 2.

Tindl Kari, Ing. Oberbaurat, Wien, I, Stubenring 1.

Tintner Dr. Fritz, Hofrat, Generalstabsarzt a. D., Wien, I., Neuthor-
gasse 15. o o »

Tomala Gustav, Generaldirektor,” Wien, I, Schwarzenbergplatz 6.

Traxlmayr Dr. Josef, Wien, I., Goldschmidgasse 10. '

Trebitsch Oskar, Kommer21a1rat Wien, 1, Kirntnerring 4.

Tropp Emmerich, Direktor d. StauB-Ziegelwerke A. G., Wien, VIII,,
Florianigasse 43. .

167



Uhlirz Dr. Rudolf, Primarius, Direktor d. Allg. Qeff. Krankenhauses,
Stockerau.

Unreich:Uibrich Rudolf, Athene, Rue Canari 3.

Urban Hans, Wien, IV., Brucknerstrae 8. _

Urban Dr. Johann, Prisident, Fabriksbesitzer, St. Polten.

Urban Ludwig, SchioB Tribuswinkel, N.-Oe.

Uzelac Emil, General, Zagreb, Jurjewska ulica 31.

Vetter Cornell, Direktor, Wien, I, StelzhammerstraBe 4.

Voith Hilar, St. Polten, Maria TheresienstraBe 23.

Voith Dr. Walter, Fabrikant, St. Polten, Maria: TheresienstraBe 23.

Wagner Dr. Artur, Innsbruck, Universitit, SchopfstraBe 41.

Wagner-Jauregg, Exzellenz Frbr. v. Dr. Fritz, Wien, IL, PraterstraBe 33.

Waldberg Baron Dr. Alexander, Wien, IV., Prinz EugenstraRe 34, Tel.
U-45-3-29.

Warchalowski August, GroBindustrieller, Wien, XVIL., Dornbacher-

‘ straBe 62, Tel. A-24-300.

Warnicki M. K. von, Wien, I, Canovagasse 5.

Weczera Karl, Wien, 1., Seilerstitte 16.

Weinczierl Dr. Johann, Sektionschef, Wien, I; Doblhotigasse 7,
Tel. A-27-9-54.

Wentzke Ing. Karl, Wien, V., KI. Neugasse 23, Tel. B-20-302.

Wertheimer Max, Prisident, Wien, IV., Brahmsplatz 1.

Werther Arthur von, Wien, IV., ArgentinierstraBe 36.

Wessely Dr. jur. Carl, Gen.-Sekretdr, Wien, IX., Berggasse 16,
Tel. B-14-1-76.

Westen Petér, Wien, XVIil., Geroldgasse 7.

Willisen Wilbelm Freiherr von, Mijr. a. D., Wald i. Ober-Pinzgau,
Salzburg.

Windischgritz Prinz Franz Josef, ‘Wien, IIL, Strohgasse 21.

Wolf Artur, Prisident der Hotel Bristol A. G., Wien, I., Kidrntnerring.

Wunderlich Richard, Kommerzialrat, Wien, L, Graben 13.

Waurmbrand-Stuppach, Se. Erlaucht Grat Degenhard, Grof3grund-
besitzer, SchioB Steyersberg, Post Hasbach.

Wygard Dr. Ignatz, Generaldirektor, Warszawa, Okolnik 9.

Zedtwitz Graf Giinter, Oblt. a. D., SchloB Schénau, Post Leobersdorf.

Zmeskall Dr. Stefan von, Oblt. a. D. B. 0., Wien, L, TeinfaltstraBe 7,
Tel. U-24-4-67.

Zwerina Ing. Rudolf, Wien, XX., Brigittagasse 5/1.

Zwillinger Bertold, Reg.-Rat, Wien, I, Zelinkagasse 14.

Flieger-Sektion:

Aigner Fritz, Frgtilt. a. D., Seeflieger, Kapitin, Wien, VIL, Burgg. 46.
Ambrosius Roland, Ing., Prokurist, Wien, VII., Schottenfeldgasse 41.
Arnhart Ludwig, stadt. Beamter, Oblt. a. D., Bf, B. 0., Wien, XVIIL,
Kutschkergasse 24/5: '
Aschkenasi Robert, Fp., Garagebesitzer, Wien, XIIL, AuhofstraBe 11 b.
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Bachlechner Hugo, Hptnl. a. D, Beamter, Wien, HI, Thongasse 11,

Banfield Carl T. von, Mjr. a. D. Fp., Wien, 1V., Schelleingasse 10,
Tel. R-25-5-75 Serie.

Banfield Ferdinand, Hptm. a. D., Fp, Wien, VI, Lerchenfelder-
straBe 148/13.

Barak Afired, Oblt. a. D., Bf., Wien, V., Castellig. 12/1, Tel. A-30-0-46.

Baumann Ferdinand, Obstit. a. D., Steueramtsdirektor d. R, Bf. u
Lf, Wien, XV., MirzstraBe 4/11/13.

Baur Fritz, Rittm. a. D., Fp., Mauer bei Wien, HauptstraBe 56,
Tel. R-23-1-54.

Bleyleben Freiherr Georg von, Wien, 1., Weihburggasse 22.

Blicharski Franz Xaver, Hptm. a. D., Fp., Wien, IV., Margaretenstr. 24.

Brandl Ing. Hans, Wien, IV., Weyringergasse 31.

Braun Ludwig von, Hptm. a. D., Bf,, Fi,, Wien, XIII., ZennerstraBe 8/5.

Breitenfelder Viktor, Hptm. a. D., Fp., Wien, III., HauptstraBe 45.

Broch Ing. Friedrich, Oblt. a. D., Wien, 1., Gonzagagasse 7.

Brumowski Godwin von, Hptm. d. R. Fp., Wien, XIlilI., Hietzinger
HauptstraBe 120a, Tel. R-31-4-32. ‘

Brunner Josef, Major, Fp., Wien, 1., TegetthoffstraBe 7.

Burian Bogut, Maler, Oblt. a. D, Fp., Wien, Ill., Hintere Zollamtsstr. 9.

Cassis Faraone, Leo Graf von, Wien, ., Molkerbastei 10.

Cavallar Ferdinand von, Hptm. a. D., Fp., Wien, I, Lichtenfelsgasse 7.

Cavallar Walther von, Oblt. a. D., Fp., Wien, XIII., Kupelwiesergasse 34.

Cejnek Josef, Major a. D., Fp., Wien, Ill., Marxergasse 20/2/6.

Clossmann Ing.- Julius, Oblt. a. D., Fp., Wien, I., Bartensteingasse 14,
Tel. R-20-4-80.

Colard Freiherr Guido, Rittim. a. D., Fp., Wien, VIII,, Skodagasse 14.

Czerniczky Fritz, Hptm. a. D., Wien, 1V., Taubstummengasse 2.

David Ing. Bruno, Wien, Iif., Linke Bahngasse 13.

‘Deutelmoser Ferdinand, Gm. d. R., Hofrat, Ing.,, Fp., Bf., Wien, III,
Fasangasse 49.

Dini Alexander, Hptm. B.-O., Wien, XIIl., PenzingerstraBe 120.

Draxler Dr. jur. Ludwig, Wien, Ill., Bechardgasse 14.

Dubowsky Dr, Fritz, Oblt. a. D., Fp., Wien, VIII., Kochgasse 15.

Duller Willy, Hptm. a. D., Wien, XIlI.,, Hetzendorferstraie 79.

Dumbacher Ludwig, Hptm. a. D., Fp., Wien, Ill., Wassergasse 23.

Eberl Rudolf, Direktor, Oblt. "d. R., Wien, XIII., AuhofstraBe 35,
Tel. R-38-6-39.

Eberle Franz, Oblt. a. D., Fp., Wien, XV., Turnerg. 31, Tel. R-33-8-57.

Ehrenberger Dr. Heinrich, Rechtsanwalt, Oblt. d. R. B. O., Wien, I,
ElisabethstraBe 1, Tel. B-26-2-41.

Eller Alois, Obstlt.,, Wien, IX., TiirkenstraBe 22,

EiBler Willy, Flugkapitin, Wien, I, Hegelgasse 19.

Eylardi Ludwig, Hptm. a. D., Bf,, Wien, XIX,, Eroicagasse 10.

Falk Dr. Franz, Frgtlt. a. D., Kapitin, Direktor i. Fa. S. Reich. & Co.,
Krasno nad Becvou, Méihren,

Fedrigoni-Etschthal Julius, Lschifslt, Kapitin, Klagenfurt, Annabichl,
Flugfeld. :
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Fekete Qers von, Direktor, Hptm a. D., Fp,, Budapest; V., Nador u. 18.

Fey Baron Emil, Theresienritter, Prasident, Major a. D., Wien, IIIL,
Bechardgasse 14, Tel. U-13-8-88.

Fiala-Fernbrugg Benno, Hptm. a. D., Fp, Dessau-Ziebigk, Junkers-
werke.

Fischer Hans, Oblt. a. D., Fp., Cernauti, Strada Aviator Gagea 35, Rum.

Fischer Ing. Harry, Wien, VIL, MariahilferstraBe 76.

Fitz Richard, Oblt. a. D., Fp., Wien, XIilL, Einsiedeleigasse 9.

Fix Robert, Rittm. a. D., Fp., Wien, 1L, Arenbergring 16.

Foglar-Deinhattstein Heinrich von, Rechtsanwalt, Oblt. a. D., Wien, L,
Plankengasse 7.

Frank Eugen, Hptm. a. D, Fp,, Linz, SchillerstraBe 61.

Friedel Karl, Oblt., Wien, [II., Leonhardgasse 3/12.

Gazda Ing. Anton, Wien, IIl, Fasangasse 24.

Giersig Rudoli, Oblt. d. R. B. O., Wien, XVIIL, Lazaristengasse 2.

Glotz Karl, Rittm., Fp., Villach, Hauptplatz 28.

Gobbel Karl, Friedrich, Oblt. a. D., Fp., Wien, VI., Morizgasse 1.

Gruber Arpad, Fabriksbesitzer, Major a. D., Fp., Niirnberg, Wetzen-
dorferstraBe 10.

Gustenau Ing. Gustav, Hptm. d. R,, Linz, StelzhamerstraBe 2.

Gutmann Hans, Oblt. a. D., GroBindustrieller, Wien, 1., Fichtegasse 10.

Haardt von Hartenthurn Karl, Obstlt. a. D., Bf., Wien, IIL,, Léweng. 29.

Habsburg-Bourbon Leopold Salvator, Gen.-Obst. a D., Bf., Wien, IV,
ArgentinierstraBe 29.

Habsburg-Lothringen Heinrich Ferdinand, Gen.-Majot, a. D., Parscli bei
Salzburg.

.Habsburg-Lothringen Josef Ferdinand, Gen.-Obst. a. D., Wien, 1V,,
Belvederegasse 9.

Hammes Karl, Kammersinger, Oblt. a. D., Fp., Wien, XVIII.; Czarto-
rijskigasse 5, Tel. A-22-1-62.

Hautzmayer Ludwig, Oblt. a. D., Fp., Wien, XIIL, HauptstraBe 38c.

Heinsheimer Dr. Ludwig, Wien, II., Lichtenauergasse 4.

Heischmann Josef, Kommissir, Oblt. a. D., Fp., Wien, IIl., Marokkanes-
gasse 2. i

Heisegg Karl v., Generalmajor d. R., Wien, IIl., Posthorngasse 1.

Hell Walter, Lschifsit. a. D., Seeflieger, Kapitdn, Wien, III, Obere
WeiBgérberstraBe 8.

Heller Siegfried, Obstlt. a. D, Bf,, Lf., Wien, IV, Prinz EugenstraBe 76.

Hettinger Karl, Lt. a. D., Ff., Wien, XII, Rechte Wienzeile 245/111/20.

Heyrowsky Adoli, Major a. D., Fp., Berlin W, Hotel Reichshof.

Hiller Martin, Oblt. a. D., Fp., Wien, 1, Helfersdorferstraie 4,
Tel. U-20-5-15.

Hiller Rudolf, Flugkapitin, Hadersdorf-Weidlingau, Mauerbacherstr. 44.

Hirsch Hans, Obstlt., Bf,, Wien, IIl., Goschigasse 10.

Hofmann Wilkelm, Obst. a. D., Fp,, Ing., Wien, XII,, Eichholzgasse 8,
Parterre 7.

Hoffmann-Ostenhof Dr. Josef von, Rittm. a. D.; Fp., Wien, III, Beatrix-
gasse 14.
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Holly Adolf Gustav, Oblt. B. O.

Hopfner Theodor, Ff., Wien, IV., Paniglgasse 17a.

Hoppe Ing. Dr. Gustav, Architekt, Wien, Ill., Barichgasse 7.

Hiibner Richard, Major a. D., Fp., Wien, IV., Karlsgasse 5.

Jaskiewicz Jakob Edler von, Hptm. a. D., B. O., Bankbeamter, Wien,
XIIL, Hiezinger HauptstraBe 52/1.

Josipovich - Sigismund, Oblt. a. D, Fp., Flugkapitdn, Wien, XVIL,
Hernalser HauptstraBe 156,

Kaiser Heinrich, Rittm. a. D., Fp., Wien, IV., Schwindgasse 3.

Kapri Avedik, Baron, Oblt. a. D., Bi., Wien, VII., Burggasse 6/8.

Karlbauer Josef, Oblt. Wien, XV., JohnstraBe 50/9.

Kaspar I. U. Dr. Viktor Gerold, Oblt. a. D., Konsiliarjurist, Exporient der
Oesterr. Handelskammer f. d. Deutsche Reich, Berlin W 30,
LandshuterstraBe 11/12, Tel. B 6, Cornelius 5111.

Kenzian Georg von, Direktor, Hptm. a. D., Fp., Wien, XIX,, Friedlg. 59.

Kielhausen Roderich, Ff., Aspern-Flugfeld.

Kinsky Fiirst Ulrich Ferdinand, Rittm. a. D., Fp., Wien, I, Freyung 4.

Kleinmayer Walter, Oblt. a. D., Fp., Klagenfurt, Theaterplatz 4.

Klepsch Hans, Hptm., Fp., Sicherheitswache-Ob.-Komm., Wien, IV,
Theresianumgasse 15.

Kueissler Dr. Leodegar von, Wien, [il., ReisnerstraBe 13/11.

Knozer Nikolaus, Oblt. a. D., Wien, IV., Favoritenstr. 4, Tel. U-40-606.

Koch Fery, Hptm. a. D., Wien, 1V., GuBhausstraBe 18/1.

Kollarz Friedrich, Reg.-Rat, Obstlt. a. D., Ehrenprisident des Oesterr.
Offiziersverbandes, Prisident des Oesterr. Fliegerverbandes,
Wien, 1II., Prinz EugenstraBe 27.

Konrath Anton, Oblt. d. R, Wien, XVIIL., SemperstraBe 19.

Koschu Adolf, Oblt., Fp., Korneuburg, Pionier-Baon 2.

Koczy Julius von, Hptm. a. D., B. O., Wien, VIL, Neubaugasse 70.

Koderle Dr. Richard, Hptm. a. D., Fp., Opernsinger, Wien, 1., Wall-
fischgasse 5, Tel. A-26-0-66.

Kovacs Ing. Ernd von, Oblt. a. D., Wien, Il., EngerthstraBe 235.

Kremer-Auearode Alfred Ritter von, Wien, XIIl., La Rochegasse 31.

Kiihn Hermann, Gen. a. D., Bf,, Wien, lll., ErdbergerstraBe 29a.

Kunsti Erich, Lschifslt. a. D., Seeflieger, Kapitdn, Direktor der Ravag,
Wien, VIII., LandesgerichtsstraBe 3.

Lang Karl, Architekt, Oblt. .a. D., Wien, IV,, Kleine Neugasse 14.

Langauer Leo, Hptm. a. D, Fp., Wien, VII, MagdalenenstraBe 8,
Tel. A-38-0-93.

Lestin Oskar, Major a. D., Fp., Wien, V., SchénbrunnerstraBe 36.

Levak Ing. Eduard, Hptm. a. D., Fp., Wien, XVIIL., Bickenbriinnlg. 7.

Libowitzky Ing.Anton, Major a.D.,Fp., Wien, Xil/2, Hetzendorferstr. 111.

Lidmansky Ing. Hans, Oblt. a. D., Fp., Wien, IX., AlserbachstraBe 17.

Loffler Ing. Dr. techn. Hans, Oblt. a. D.,, Wien, XVIIl., Anastasius
Griingasse 48, Tel. U-29-6-56.

Lohr Alexander, Obst.,, Wien, IV., SchonburgstraBe 26.

Loschnigg Adolf, Hptm. a. D, Fp., Wien, IV., Frankenberggasse 2,
Tel.. U-40-9-27. ' '
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Losert Fritz, Hptm. a. D., Fp., Wien, 1L, Hetzgasse 16.

Léw Hans, Hptm. a. D. Fp, Wien, I, HainburgerstraBe 47/24,
Tel. U-19-8-95.

Lux Walter, Flugleiter, Major a. D., Fp., Venedig, Lido, Via Lorenzo
Marcello 1/l piano.

Lye van der Alphons, Hptm a. D., Fp., Wien, lil, Rennweg’ 45,

Macher Dr. Eugen, Ministerialrat, Hptm. a. D., Fp,, Wien, I, Schal-
lautzergasse 4.

Mader Otto, Ff, b. d. Oesterr. Luftverkehrs-A.-G.,, Wien I, Haupt-
straBe 81, Tel. U-17-9-87.

Mandl Hans, Flugkapitin, Oblt. a. D., Fp., Wien, I., Annagasse 3a, T. 35.

Mannsbarth ‘Franz, Obstlt. a. D., Bf., Lf, Wien, 1lI,, Strohgasse 12,
Tel. R-22-7-18

Marinkovich Alfons, Major, Fp., St. Polten, SchieBstattring 4.

Max Max, Fp., Wien, II,, SchiittelstraBe 67.

Medinger Ing. Dr. Robert, Rittm. a. D., Neufeld a. d. L.

Molier Wilhelm, Major, I.-R. 1, Fp., Wien, lil., Bliitengasse 5.

Moser-Moosbruch Dr. Paul, Oblt,, a. D, Fp., Wien, I, Schwarzenberg-
platz 18.

Nostitz Graf Franz Anton, Prag IV., Kanovnicka 8.

Oesterreicher Ing. Hans, Hptm. a. D., Wien, XVIIL, Vinzenzgasse 24.

Oppacher Dr. Ernst, Oblt. d. R,, Fp., Diisseldorf, DiisseldorferstraBe 92.

Paris Kamilio, Hpt. d. R., Wien, III., Kolonitzgasse 11.

Pasquali Richard, Major a. D., Fp., Wien, XVIL, Rosensteingasse 14.
Tel. A-22-6-51.

Pebal Hans, Hptm. a. D., Fp., Wien, XIil,, Hietzinger HauptstraBe 94.

Perstinger Franz, Major d. R, Fp,, Wien, XXL, EBlingen 247.

Pillich Dr. Hans, Wien, I, Kérntnerring 7, Tel. B-26-2-90.

Pindter von Pintershofen Arpad, Rittm., Fp., Mauer bei Wien, Haupt-
straBe 8.

Pitka Wilhelm Major d. R, Wien, 1., Bauernmarkt 8.

Pizzini Ricco, Hptm. a. D., Fp, Wien, XIX,, Scheibeng. 3, Tel B-12-8-39

Pokorny Ing. Heinrich, Oblt. a. D., Wien, VII, Schottenfeldgasse 87.

Prohaska Herbert, Oblt. a. D. B. O., Wien, IIl.,, Messenhausergasse 6.

Pur Ing. Henry, Oblt. a. D., Fp.; Wien, HI, Goschlgasse 6.

Raabe Dr. Erich, Oblt. a. D., Fp., Wien, IX,, Althanplatz 8.

Raft-Marwill Dr. August, Rittm. a. D., Fp.,, Fi. Leiter des Flughafens
Wien—Aspern, Wien, XXI., Flugfeld Aspern.

Raft-Marwil, Major a D., Amtsrat, Mauer bei Wien, Kaserngasse 32.

Reichel Oskar, Edler von Erlenhorst, Hptm. a. D., Wien, 1V., Marga-
retenstraBe 40, Tel. B-25-5-50.

Reichelt Ing. Franz, Hptm. a. D., Wien, 1V., Goldegg-Gasse 2.

Reiter Ing. Alexander, Oblt. a. D., Bf., Sered n. Vah, C. S. R.

Seebauer Viktor, Major, 1.-R. 3, {. Baon, Fp., Wien, lll., Rennweger
Kaserne.

Seethaler Engelbert, Wien, XVI., WilhelminenstraBe 20a, Tel. B-42-0-75.

Seibt Ing. Rudolf, Oblt. a. D., Fp., Wien, IV., Goldegg-Gasse 11.

Seidl Friedrich, Major, Bf., Li., Wien, II., Ausstellungsstrale 41.
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Selinger Rudolf, Major, Bf, Li, 3. R. 4, Wien, IX., TiirkenstraBie 24/3.

Seshun Ing. Karl, Wien, XVIIL, Geyergasse 3/6, Tel. B-47-4-20.

Simmer Dr. Fritz, Ing., Lwow, Postfach 30.

Sijbgren Arvid, Wien, XIIl., Pierrongasse 4, Tel. R-38-8-35.

Skarda Karl, Hptm a. D., Jihlava, Smetana ulice 3, C. S. R,

Spanyik Mario, Oblt. a. D., Gut Satzenberg.

Swoboda Dr. Erich, Bibliothekar, Frankfurt a. M., Goetheplatz 5.

Schandelbauer Willi, Hotelier, Oblt. a. D., Fp., Zell am See.

Schenk Franz, Oblt. a. D., B. O., Mauer bei Wien, Langegasse 11.

Schiavon Aurelio, Hptm. a. D., Fp., Wien, VillL, Blindengasse 7.

Schiller Karl, Hptm. a. D., Fp., Wien, 1., Stubenring 1.

Schidger Frank, Zivil-Architeki, Oblt. d. R., Wien, XVIL, Dornbacher-
straBe 4a, Tel. B-40-9-60.

Schiarbaum Ing. Franz Xaver, Oblt. a. D., Fp., Wien, XIII., Matzner-
gasse 40.

Schmidl Ludwig, Obstlt. a. D., Wien, II., Alliiertenstrae 9.

Schmoczer von Meczensefi, Oskar, Major a. D., Fp., Ff, Pol.-Ob.-
Komm., Graz, HeinrichstraBe 61. '

Schon Alexander, Rittm. a. D., Wien, V., Hartmanngasse 4.

Schonpflug Franz, Major a. D., Fp, Wien, 1V, SchénburgstraBe 14/3.

Schorn Franz, Major, Radf.-Baon 2, Fp., Wien, IV., Weyringergasse 27a.

Schreiber Withelm R., Hptm. a. D., Fp., Wien, Ill, Schrottgasse 9/8,
Tel. R-21-006.

Schiingel Dr. Friedrich, Wien, XIX., Silbergasse 45/4.

Schwab Hugo, Major a. D., Fp., Bad Fischau.

Schwarz Dr. Franz, Hptm. a. D., Fp., Graz, Merangasse 46.

Stanger Ing. Rudi, Flugkapitin, Wien, XHI., LainzerstraBe 83.

Steiner-Goit! Edler von Auriag, Major a. D., Fp., Graz, Neutorgasse 42.

Stowasser J., Oblt. a. D., Thaur bei Innsbruck.

Tadic Milan, Obstit. a. D., Fp., Wien, 1., Himmelpfortgasse 1.

Tetzner Ing. William, Wien, IV., Weyringergasse 27a, IIL 25.

Thomasberger Ing. Wilhelm, Oblt. d. R., Fp., Mauer bei Wien, Haupt-
straBe 33.

Till Alfons, Obstlt., Bi.,, S. A. R., Wien, V., Bacherplatz 15/11/7.

Tilscher Karl Robert, Hptm. Fp., Wien, XX., WallensteinstraBle 18/7.

Tintner Alfons, Major a. D., Bf., Wien, 1., Stubenting 6.

Tomassi Richard, Wien, XVIIL, ScheibenbergstraBe 13.

Valmagini Franz von, Hptm. a. D., Fp., Wien, lll., Hohlweggasse 2.

Victorin Hugo, Korv.-Kap. a. D., Seeflgzf., Wien, VIIL, Leidoldgasse 4.

Wagner-Florheim Nikolaus Edler von, Obstlt, Fp., Bf,, Li., Wien, X,
Arsenal, Obj. 1/1/92,

Weczera Rudoif, Oblt. a. D., Wien, V., Spengergasse 43.

Wehofer Otto, Pol.-Ob.-Komni., Hptm. a. D., Fp., Fi., Wien, XVII. Kal-
varienberggasse 13.

Weichmann Theo, Dipl. Ing., k. u. k. Schiffbau-Obering. u. Seeflug-
zeugf. a. D., Mtgld. d. Oesterr. Luftfahrausschusses b. Bundes-
ministerium f H. w. V., Wr. Neustadt, Daimler Villa L
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Weigl Dr. Franz, Oblt. d. R., Facharzt f. Frauenkrankheiten u. Geburts-
hilfe, Wien, IX., Ferstelgasse 3, Tel. A-27-2-59.

Wermuth Dr. Siegiried, Hptm. a. D., Bf., Wien, VIIL, Albertplatz 1/5.

Wessely Robert, Frgttlt. a. D., Seeflugzeugf., Prokurist, Wien, IIL,
Schwarzenbergplatz 6.

Winger Otto, Rittm. a. D., Wien, Ill., ReisnerstraBe 42.

Winkler Ludwig, Hptm. a. D., Fp., Wr.-Neustadt, Bognergasse 8.

Waodl Fritz, Hptm. a. D., Fp., Ob.-Komm. a. D.

Wolfan Othmar Rittm. a. D., Fp.,, Wien, XIl., Langenfeldgasse 29.

Woral Ing. Karl, Hptm. a. D., Fp., Salzburg, Flughafen.

Zelezny Walter, Lschifslt. a. D., Seeflugzeugf,, Wien, IV., Weyringer-
gasse 37.

Zsolnay Fritz von, Oblt. a. D., Schlol Sommerau bei Spital am
Semmering.

Firmen-Mitglieder:
»Cidna*“ Compagnie Internationale de Navigation Aérienne, Wien, I,
Kérntnerring 7.
Jauch & Hiibner, Wien, I, Strauchgasse 1.
Junker’s Flugzeug-Werke, Dessau-Ziebigk.
Korting-Werke, Oesterr. Maschinenbau A. G., Wien, VIL, Schotten-
feldgasse 20.
Lehrkanzel fiir Luftschiffahrt, Wien, IV., Karlsplatz 13.
sMotoravia“ G. m. b. H., Wien, I, MahlerstraBe 14.
Poiskie Linje Lotnicze ,Lot“, Wien, 1., TegetthoffstraBe 7.
Zentral-Europdische Lénderbank, Wien, I, Renngasse 5.

Ortsgruppen-Verzeichnis:

Sportfliegervereinigung des Oesterreichischen Aero-Clubs, Dobersberg
a. d. Thaya.

Sportiliegervereinigung des Oesterreichischen Aero-Clubs, Ortsgruppe
Waidhofen a. d. Ybbs.

Sportfliegervereinigung des Oesterreichischen Aero-Clubs, Orisgruppe
Linz a. d. Donau.

Sportiliegervereinigung des Oesterreichischen Aero-Clubs, Ortsgruppe
Stockerau. B

Hainburger Segelilieger im Oesterreichischen Aero-Club, Hainburg a.
d. Donau.

Dem Osterr. Aéro-Club in einer
Arbeitsgemeinschaft angeschlossene Vereinigungen:

QOesterreichischer Flieger-Verband, Wien, IIl., Fasangasse 26.

Oesterreichische Fluggesellschaft, Wien, Postamt 55, Schliebfach 3.
Oesterreichische Segelfluggesellschaft, Wien, XVIL, Geyergasse 3/6.
Oesterreichischer Flugsportverein, Wien, IIl,, Landstrale HaupstraBe 32.
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Statuten

des Osterreichischen Aéro-Clubs.

§ 1.
Name und Sitz.

Der Verein fiihrt den Namen ,,Oesterreichischer Aero-Club*

und hat seinen Sitz in Wien.

§ 2.
Zweck des Vereines.

Der Zweck des Vereines ist die Forderung und Pilege aller

Zweige der Luftfahrt in jeder Art.

durch:
1.

2.

3.

Die Erreichung dieses Zweckes wird angestrebt insbesondere

Die Veranstaltung von Fahrten mit Freiballons und Luftschiffen
und sonstigen Motor- und Segelflugzeugen.
Die Abhaltung von Wettbewerben mit den genannten Luft-

fahrzeugen.
Die Veranstaltung von wissenschaftlichen Tagungen, Vor-

trigen und Versammlungen.

. Anschaffung und Erhaltung einer allen Mitgliedern zuging-

lichen Bibliothek.

. Ausbildung von Mitgliedern zu Fiihrern fiir alle Luftfahrzeuge,

sowie Aussteliung von Diplomen an jene Personen, welche ihre
internationale Befdhigung als Fiihrer erwiesen haben.

. Erteilung von Anerkennungs- und Ehrendiplomen sowie von

Medaillen an Mitglieder, welche dem Verein besondere Dienste
geleistet oder an Personen, welche sich auf dem Gebiete der
Luftfahrt besonders hervorgetan haben.

§ 3.
Mitglieder.
Der Verein besteht aus:
. Ehrenmitgliedern,
. Stiftern,

. lebensldnglichen Mitgliedern,
. ordentlichen Mitgliedern,
. auBerordentlichen Mitgliedern.

O W o =

Ehrenmitglieder sind jene, die in Wiirdigung besonderer Ver-

dienste von dem Verein dazu ernannt werden. Sie genieBen alle Rechte

der or

dentlichen Mitglieder.
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Stifter sind jene, die dem Verein eine einmalige Zuwendung von
S 1000.—, lebenslidngliche Mitglieder jene, die dem Verein eine ein-
malige Zuwendung von S 500.— machen. Beide Kategorien genieBen
die gleichen Rechte wie die ordentlichen Mitglieder.

Ordentliche Mitglieder kdnnen nur Herren werden, welche das
18. Lebensjahr iiberschritten haben. Sie haben einen Jahresbeitrag von
S 50.— zu leisten. Sie haben Stimm- und aktives und passives Wahl-
recht und Anspruch auf Teilnahme an allen Veranstaltungen des Ver-
eines sowie auf unentgeltlichen Bezug der Vereinszeitschrift.

Angehorige der ehemaligen k. u. k. Luftfahrtruppen sowie Mit-
glieder, welche ausschlieBlich zu wissenschaftliichen Zwecken dem
Verein beitreten, wie auch alle den Luftfahrdienst Ausiibenden haben
als ordentliche Mitglieder nur einen Jahresbeitrag von S 20.— und eine
einmalige Einschreibegebiilir von S 2.— zu leisten.

Die einmalige Einschreibegebiihr fiir ordentliche Mitglieder
betrdgt S 10.—. )

AuBerordentliche Mitglieder genieBen dieselben Vergiinstigungen
wie die ordentlichen Mitglieder, haben jedoch weder aktives, noch
passives Stimm- oder Wabhirecht. Sie haben einen Jahresbeitrag von
S 20.— und eine einmalige Einschreibegebiihr von S 2.— zu entrichten
und beziehen die Vereinszeitschrift nicht, es sei denn gegen separate
Bezahlung zu dem fiir den Verein ermédBigten Bezugspreis.

§ 4.
Aufnahme.

Die Aufnahme der Stifter, lebenslidnglichen, ordentlichen und
auBerordentlichen Mitglieder erfolgt iiber schriftlichen Antrag zweier
ordentlicher Mitglieder durch Ballotage im .AusschuB. Ein fiinftel
Gegenstimmen schlieBt die- Aufnahme aus.

Die Aufnahme von aktiven Offizieren der Wehrmacht geschieht
iiber ihre Anmeldung ohne Ballotage.

Der AusschuBl gibt die Aufnahme dem Bewerber durch Ueber-
sendung der Mitgliedskarte, die Ablehnung den beantragenden Mit-
gliedern brieflich ohne Angabe eines Grundes bekannt.

Betreiffs Ehrenmitglieder siehe § 13.

§ 5.
Pilichten der Mitglieder.

Jedes Mitglied unterwirft sich durch seinen Beitritt den Bestim-
mungen dieser Statuten, verpflichtet sich, die Interessen des Vereines
nach Kriften zu fordern und die Beitrdge piinktlich zu bezahlen.

- § 6.
Beitrag.
Die Jahresbeitrige (§ 3), dermalen S 50.— - beziehungsweise
$ 20.—, sind spitestens bis Ende Mirz zu entrichten. Riickstindige
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Beitrige sowie von neuaufgenomineiien Mitgliedern zu zahlende Bei-
trige werden durch Postauftrag oder Nachnahme unter Zuschlag der
Postgebiiren eingehoben.

Ordentliche Mltghedﬁr zahlen auBerdem eine “einmalige Ein-
schreibegebiihr von S 10.—. Die in § 3, Absatz 5, bezeichneten ordent-
lichen Mitglieder zahlen eine Einschreibegebiihr von S 2.—.

' AuBerordentliche Mitglieder, welche mindestens 2 Jahres-
beitrige bezahlt haben und ordentliche Mitglieder werden wollen,
sowie friihere ordentliche Mitglieder, die wieder dem Club beitreten,
konnen unter. Zustimmung des Ausschusses von der Einschreibegebiihr
befreit werden.

Mitgliedern, die nach.dem 30. September eintreten, wird der
Beitrag fiir das folgende Kalenderjahr in Anrechnung gebracht.

Stifter, lebensldngliche und FEhrenmitglieder sind von jeder
Beitragszahlung befreit.

Die Hohe der Mitgliedsbeitrdge bestimmt die Generalver-
sammlung.

§ 7.

Vereinsjahr.

Das Vereinsjahr féllt mit dem Kalenderjahr zusammen.

§ 8.
Teilnahme an Fahrten.

Die Teilhahme an Fahrten mit Luftfahrzeugen ist durch be-
sondere Bestimmungen geregelt, die der AusschuB statutengemiB
beschlie8t. Die Fiihrer aller Kategorien sind verhalten, die vorge-
schriebenen Fahrlizenzen zu 18sen.

§o.
Erléschung der Mitgliedschaft.

Die Mitgliedschaft erlischt:

1. Durch Ableben,

2. durch Austrittserkldrung,

3. durch Ausschlu8.

Mit dem Aufhdren der Mitgliedschaft erlischt auch jeder
Anspruch an das Veremsvermogen

§ 10.
Austritt aus dem Verein.

Der Austritt erfolgt mit Ablauf des Kalenderjahres durch
schriftliche,” spétestens bis 1. Dezember beim AusschuB einzureichende
oder mittels Einschreibebrief -bekauntzugebénde Erkldrung. Nach
diesem Termin ausgetretene Mitglieder sind verpflichtet, den Jahrés-
beitrag fiir das folgende Vereinsjahr zu bezahlen.
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§ i1,
Ausschlu3 aus dem Verein.

Der AusschluB eines Mitgliedes aus dem Verein kann vom Aus-
schuB beschlossen werden: )

1. Wenn ein Mitglied sich eines unehrenhaften Verhaltens
innerhalb oder auBerhalb des Vereines schuldig macht, durch sein Be-
tragen das Ansehen des Vereines oder dessen Interessen schidigt oder
sich den Anordnungen des Fahrtenausschusses oder des Fiihrers
(Piloten) widersetzt. . !

" 2. Wenn ein Mitglied nach zweimaliger schriftlicher Mahnung
seinen Verpilichtungen gegeniiber dem Verein nicht nachkommt.

3. Zum AusschluB ist Stimmeneinheit der anwesenden Aus-
schuBmitglieder erforderlich, doch steht dem Ausgeschlossenen eine
Berufung an die Generalversammlung offen.

§ 12.

Leitung des Vereines.

Die Leitung des Vereines erfolgt durch den Prisidenten, die
drei bis sechs Vizeprisidenten und dem AusschuB. Der Ausschufl
besteht aus mindestens 12, hochstens 40 Mitgliedern.

- Die Prasidenten der Fliegersektion und der Sportfliegerver-
einigung sind automatisch Vizepréisidenten des Clubs.

Ferner werden alljhrlich durch die Generalversammlung
2 Kassarevisoren und deren Stelivertreter bestimmt.

Zur Giiltigkeit von Vertrdgen und sonstigen Ausfertigungen,
welche fiir den Verein rechtlich bindend sein ‘sollen, ist die Unterschrift
des Prisidenten oder eines seiner Stellvertreter und die des General-
sekretidrs notwendig. '

§ 13.
Ehrenmitglieder.
Der AusschuB ist berechtigt, Ehrenmitglieder zi ernennen.

§ 14.

Zuwachs von AusschuBmitgliedern.

Wenn wihrend des Vereinsjahres durch Ausscheiden die Zahi
der AusschuBmitglieder unter 12 sinkt, so hat der AusschuB die
tehlenden Stellen durch Zuwahl aus den Vereinsmitgliedern zu er-
ganzen.

§ 15.
AusschuBsitzung; Einberufung.

Der AusschuB ist zu berufen, so oft dies die Lage der Ge-
schiifte erfordert, insbesondere wenn 2 Mitglieder des Ausschusses
unter schriftlicher Begriindung eine AusschuB-Sitzung beantragen.
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§ 16.

Wirkungskreis des Ausschusses.

Der  Ausschuf entscheidet iiber alle Vereinsangelegenheiten,
die nicht ausdriicklich der Generalversammiung vorbehalten sind.
Insbesondere bleibt es dem AusschuB iiberlassen, Bestimmungen iiber
die Ausfiihrung von Fahrten mit Luftfalirzeugen (§ 8), iiber die Fiihrer-
nennungen, Bibliotheksordnung aufzustellen, die Abhaltung von Ver-
sammlungen und Vortrigen entweder selbst oder durch die stindigen
oder von ihm ad hoc gewihlten Subausschiisse zu veranlassen und be-
soldete Hilfskrafte anzustellen. Er legt jahrlich der ordentlichen General-
versammlung seinen Tatigkeitsbericht, den von den Revisoren zu
priifenden RechnungsabschluB, das Arbeitsprogramm und den Vor-
anschlag zur Genehmigung vor.

Der AusschuB ist ferner berechtigt, iiber die Verwertung ein-
zelner Vermogensobjekte des Vereines zu Gunsten der Vereinskasse
Entscheidung zu treffen.

‘Der AusschuB ist ordnungsgem#B einberufen, wenn simtliche
Mitglieder desselben zur Sitzung eingeladen sind und wenn ein-
schlieBlich eines Prisidenten mindestens 5 AusschuBmitglieder in der
Sitzung anwesend sind.

AusschuBmitglieder, welche ohne Entschul-
digung 3 aufeinanderfoigenden AusschuB-Sitzun-
gen ferne bleiben, diirfen als aus dem Aus-
schuB ausgeschieden betrachtet werden.

Der AusschuB faBt seine Beschliisse mit einfacher Majoritét,
wobei der Vorsitzende nicht mitstimmt. Bei gleicher Stimmenzahl
entscheidet aber der Vorsitzende.

Ueber jede AusschuB-Sitzung ist ein Protokoll zu fiihren,
welches  von dem Présidenten oder dessen Stellvertreter und dem
Generalsekretidr zu unterschreiben ist.

§ 17.
Préasident.

Der Prisident vertritt den Verein nach innen und auBen. Er
besorgt die Einberufung der Generalversammlung und der AusschuB-
Sitzungen sowie Verteilung der Geschifte an die einzelnen AusschuB-
mitglieder. Er fithrt den Vorsitz in den Versammlungen, erstattet in
der QGeneralversammlung den Geschéftsbericht, hat alle, eine Ver-
pflichtung des Vereines enthaltenden Schriftstiicke zu unterschreiben
und alle Rechnungen zur Zahlung anzuweisen. Im Falle der Ver-
hinderung des Présidenten gehen dessen Rechte und Pilichten in der
Fithrung der Sitzung nach MaBgabe der Funktionsdauer auf die Vize-
prasidenten iiber. '
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§ 18.
Generalsekretér.

Der Generalsekretir fithrt das Protokoll in den AusschuB- und
Vereinsversammlungen. Die Protokolle der AusschuB- und Vereins-
versammlungen sind in je einem folilerten Buch niederzuschreiben.

§ 19.

Kassaverwalter.

Der Kassaverwalter hat das gesamte Kassawesen im - Ein-
vernechmen mit dem Generalsekretdr nach MaBgabe der hiefiir vom
AusschuB aufgestellten Grundsitze zu verwalten und in der General-
versammlung die Jahresrechnung vorzulegen. Beabsichtigt er sein Amt
aufzugeben, so muB er dem AusschuB einen' Monat vorher davon
Mitteilung machen, damit bis zu seinem Ausscheiden eine Priifung
des gesamten Kassawesens durch die beiden zuletzt tdtig gewesenen
Revisoren (§ 23) und eine ordnungsgemiBe Uebergabe an seinen
Nachfolger erfolgen Kann. Vor Anschaffungen oder Veranstaltungen,
die mit Auslagen aus Vereinsmitteln verbunden sind, ist die AeuBerung
des Kassaverwalters dariiber einzuholen, ob die erforderliche Deckung
vorhanden ist.

Quittungen resp. Schecks miissen die Unterschriften zweier
zeichnungsberechtigter Herren tragen.

§ 20.
Die Subausschiisse.

a) Die Subausschiisse (Kommissionen) bestehen aus je einem
vom VereinsausschuB gewihlten Vorsitzenden und 2 Mitgliedern des
Vereinsausschusses, die ebenfalls von diesem gewdhlt werden. Sie
haben das Recht, sich nach Bedarf durch Zuwahl von Vereinsmit-
gliedern oder anderen geeigneten Personen zu erweitern, doch muB
diese Zuwahl vom Vereinsausschufl approbiert werden.

Den Subausschiissen obliegt die Erledigung der ihnen vom
VereinsausschuB fallweise iiberwiesenen Agenden.

b) Der FahrtenausschuB beschlieBt selbstdndig iiber alle mit
der Ausfiihrung von Ballonfahrten und Fliigen zusammenhidngende
Fragen.

Der Vorsitzende des Fahrtenausschusses hat der Generalver-
sammlung den Fahrten- und Flugbericht und ein von ihm unter-
zeichnetes Inventarverzeichnis vorzulegen.

¢) der vom AusschuB zu wihlende Zeugwart. ist filr das ge-
samte Material verantwortlich und sorgt fiir die Gebrauchsfihigkeit
der ihm unterstellten Luftfahrzeuge. Er fithrt ein Inventar und einen
Nachweis iiber das Material, aus denen der Zuwachs und Abgang
sowie der vorhandene Bestand zu ersehen ist. g
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d) Dem SportausschuBl obliegt die fachtechnische Beratung in
allen den Flugsport beriihrenden Angelegenheiten und die Vorbereitung
aller sportlichen Veranstaltungen..

e) Dem Presseausschuf3 obliegt die Redigierung des Fachblattes
sowie die gesamte publizistische Tiatigkeit.

§ 21.
Bibliothek.

Der Bibliothekar verwaltet die Vereinsbibliothek. Er hat ein
Biicherverzeichnis zu fithren und in der Generalversammlung ein von
ihm unterschriebenes Inventurverzeichnis vorzulegen.

§ 22
Kassarevisoren.

In der ordentlichen QGeneralversammlung werden 2 Vereins-
mitglieder zu Revisoren und 2 zu deren Stellvertretern gewéihit, weiche
nach erfolgtem JahresschluB die Priifung des gesamten Kassawesens
mindestens 8 Tage vor der Generalversammlung vorzunehmen und
iiber das Ergebnis derselben in der Generalversammlung Bericht zu
erstatten haben. Gleichzeitig muB in der Generalversammlung ein von
den Rechnungspriifern schriftlich bescheinigter Richtigkeitsbefund der
Kassenfiihrung behufs BeschluBfassung iiber die Entlastung des Vor-
standes, insbesondere des Kassenverwalters, vorgelegt werden.

§ 23.
Generalversammlung.

a) Der Generalversammlung sind nachfolgende Angelegenheiten
vorbehalten:

1. Wah] des Prisidenten, von 3—6 Vizeprisidenten.

2. Wahl des ‘Ausschusses und zweier Revisoren und deren 2 Stell-
vertreter,

3. Die Wahl von Protektoren und Ehrenprisidenten.

4. Die Genehmigung des Titigkeitsberichtes und Arbeits-
programmes.

5. Die Genehmigung des Rechnungsabschiusses und des Vor-
anschlages.

6. Die BeschluBfassung iiber Antrige des Ausschusses und von
Mitgliedern. Diese miissen bis spdtestens 31. Dezember beim
AusschuB schriftlich eingebracht werden.

7. Die BeschluBfassung iiber die Statuteninderung und die Auf-
16sung des Vereines.

b) Die ‘ordentliche Generalversammlung findet alljdhrlich im
ersten Quartal statt. Eine auBerordentliche Generalversammlung kann
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iiber BeschluB des Ausschusses jederzeit einberufen werden. Ebenso
ist der Prisident verpflichtet, eine solche binnen 14 Tagen auszu-
schreiben, wenn sie von wenigstens eineni Sechstel der ordentlichen
Vereinsmitglieder schriftlich verlangt wird. Ein solches Verlangen muf
die genaue Angabe der zu stellenden Antrige enthalten.

c) Die Einladung zur Generalversammlung hat mindestens
10 Tage vor Abhaltung zu erfolgen und die Tagesordnung zu
enthalten.

d) Die statutengeméaf einberufene ordentliche Generalver-
sammlung ist auf jeden Fall beschluBfihig: eine auBerordentliche nur
dann, wenn wenigstens ein Sechstel aller Mitglieder anwesend ist.
Ist dies nicht der Fall, so ist binnen 8 Tagen eine zweite auBer-
ordentliche Generalversammlung einzuberufen, welche auf jeden Fall
beschluBfihig ist.

e) Mitglieder, welche mit dem Jahresbeitrag fiir das ab gelaufene
Jahr im Riickstand sind, besitzen in der Generalversammlung keine
Stimme.

Abwesende stimmberechtigte Mitglieder sind berechtigt, mittels
schriftlicher Vollmacht ih-e Stimme durch ein anderes Mitglied ab-
geben zu lassen.

f) Zu einer Generalversammlung haben nur dem Vereine zur
Zeit angehorende ordentliche Mitglieder Zutritt.

@) Zur Giltigkeit der BeschluBfassung einer Generalversammlung
ist die einfache Majoritit der abgegebenen giltigen Stimmen er-
forderlich. '

Fiir Statuteninderungen und die Auflosung des Vereines ist
jedoch eine zwei Drittel Majoritit notwendig.

§ 24.
Abdnderung der Statuten.

Antrige auf Abinderung der Statuten sowie des Namens oder
des Zwecks des Vereines miissen von mindestens 20 Vereinsmitgliedern
wnterschrieben oder vom AusschuB vorgeschlagen sein.

§ 25.
Schiedsgericht.

Alle Streitigkeiten, welche aus Vereinsverhaltnissen hervorgehen,
sind vom ordentlichen Rechtswege ausgeschlossen und werden durch
ein Schiedsgericht ausgetragen. Jede der streitenden Parteien ernennt
2 Schiedsrichter aus den Vereinsmitgliedern innerhalb 48 Stunden.
Diese 4 Schiedsrichter wahlen aus samtlichen Mitgliedern einen Obmann.
Das Schiedsgericht fillt nach Anhdrung beider Parteien seinen Aus-
spruch mit Ausschluf jeder Berufung. g
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.§26.
Die Flieger-Sektion.

Die Flieger-Sektidh " ist die Kameradschaftsvereinigung der
Offiziere der ehemaligen k. u. k. Luftstreitkrifte.

. Als’'solches ist sie korporatives Mitglied des groBen Bundes der
I\ameradschafts— und - Krlegervereme QOesterreichs. .

In fachlicher Hinsicht ist sie dem Oesterrelchlschen Aero-Club
angeschlossen.

Die Mitglieder der Flieger-Sektion zahlen derzeit einen Jahres-
beitrag von S 20.— und. sind damit ordentliche Mitglieder des Oester-
reichischen Aero-Clubs. Die Beitrittsgebiihr ist mit S 2.—. festgesetzt
Siehe (§ 3).

. Die Fhegersektlon “als solche hebt keinerlei Beltrag von
ihren Mxtglledern ein.

Seit 1929 konnen der Sektxon auch beitreten: Offiziere des
Bundesheeres, gleichgestellte Beamte der Heeresverwaltung, Polizei
und Gendarmerie, ferner Sport- und Verkehrsilieger, die den Aufnahms-
bedingungen des Oesterreichischen Aero-Clubs entsprechen.

§ 27.
Damen-Sektion

Mltglleder dieser Sektion werden nach den Satzungen der
ordentlichen Mitglieder aufgenommen. Der Mitgliedsbeitrag betrigt
§ 20.—, die Einschreibegebiihr S 2.—. Sie haben die gleichen Rechte
wie die ordentlichen Mitglieder mit Ausnahme des aktiven und
passiven Wahirechtes. Zweck -dieser Sektion ist die Hebung des Club-
lebens, Mitwirkung bei Flug-und &hnlichen Veranstaltungen, bei denen
die Mithilfe eines Damenkonntees notwendig erscheint.

§ 28.
Firmenmitglieder.

Diese Mitglieder leisten einen Jahresbeitrag von derzeit S 100.—,
werden ebenso aufgenommen wie die ordentlichen und hat der vom
Firmenmitglied genannte Vertreter, der gleichzeitig mit der Anmeldung
bekanntgegeben werden muf, alle Rechte der ordentlichen Mitglieder
mit Ausnahme des passiven Wahlrechtes.

§ 29.

Sportiliegervereinigung
{Vormals Jungfliegergruppe.) -
1. In diese Gruppe werden alle Interessenten fiir die Luftfahrt
ohne Unterschied des Geschlechtes aufgenommen.

2. Die Aufnahme erfolgt durch den Prisidenten dieser Ver-
einigung, dessen Stelivertreter und den Aufnahmeausschuf.
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3. Die Gruppe wird geleitet durch den Prisidenten und dessen
Stellvertreter, die beide dem ClubausschuB angehdren. Sie haben das
Recht, die Leitung durch Mitglieder der Sportiliegervereinigung zu
erganzen.

4. Der Monatsbeitrag betrigt fiir Mitglieder dieser Gruppe'S 2.—.

5. Dreimal unentschuldigtes Fernbleiben, Nichtleistung des
Beitrages trotz zweimaliger Mahnung, undiszipliniertes Verhalten in der
Werkstitte oder beim Schulbetrieb, jeder Versuch politischer
Betitigung, nach welcher Richtung immer, im Rahmen der Gruppe,
ziehen den sofortigen AusschiuB nach sich.

‘ 6. Das AusschluBrecht steht der Gruppenleitung zu.

7. Die Mitglieder der Gruppe haben das Recht, zu den von ‘der
Gruppenleitung festgesetzten Stunden die Clubrdume zu beniitzen.

8. Die Entlehnung von Biichern und Zeitschriften erfolgt mit
ausdriicklicher Bewilligung der Bibliotheksverwaltung, die berechtigt
ist, fallweise eine Kaution zu fordern.

9. Den Mitgliedern der Sportiliegervereinigung stehen dieselben
Rechte zu, wie den auBerordentlichen Mitgliedern.

§ 30.
Uebergabe des Materials an die Heeresverwaltung.

Im Falle des Bedarfes stellt der Verein sein Material der
Heeresverwaltung zur Verfiigung.

§ 31.
Auflosung des Vereines.

Erfolgt die Auflésung des Vereines, so ist die Liquidation nach
den bestehenden Gesetzen durchzufiihren.
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OESTERR. MASCHINENBAU A.-G.

KORTING

Zentrale: Wien, VII. Schottenfeldgasse 20, Fernruf B-33-5-90
Fabrik: Wien, XX. DresdnerstraBe 68-70, Fernruf A - 47000

ZWEIGNIEDERLASSUNGEN:

Graz Salzburg
RadetzkystraBe 10, Fernruf 7237 Bergheimerstrafle 15, Fernruf 415

Innsbruck Klagenfurt
UniversitétsstraBe 23, Fernruf 710 Alter Platz 1, Fernruf 1095

Lentratheizungen aller Systeme, Liiftungs-, Wasserversor-
gungs- u. Sanitére Anlagen, Entnebelungs-, Luftbefeuch-
tungs-u. Trocken-Anlagen, Olfeuerungen, Strahlapparate.
Maschinenfabrik und EisengieBerei.
GroBhallen-Heizungen.

Abfertigungshalle mit ,,Kc‘jrtiné—Heizung“ am Flugfelde in Aspern
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OSTERREICHISCHE
LUFTVERKEHRS A.G.

— e e

LUFTREISEBURO

WIEN, I. KARNTNERRING 5
(HOTEL BRISTOL)
TELEPHON R-28-1-21

Aufnahme der Oesterreichischen WIEN—- STEPHANSPLATZ

Luftverkehrs A,G., Luftbildabteilung

BENUTZET DAS FLUGZEUG!
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cIDNa

COMPAGNIE INTERNATIONALE DE
NAVIGATION AERIENNE

Fléc]ae (l’Orient

TAGLICHER FLUGDIENST

Z entr a:l e
22, Rue Jes Pyramitles
Paris
> Nie&erlz‘issi:u‘ngen:
Stragl)urs Bu(lapest
ASSAGIERE Nﬁrnl}erg Belgra(l
AKETE Prag Sofia
OST Breslau Bucarest
War_scLau Istanl)ul
LUFIVERKEHRS-A..G.
WIEN, I, KARNTNERRIN G ﬂ7 (ETE%R%VE%KI]:%
TELEPHON R-20-3-93 “i TEL.-ADR.: CIDNA
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LUFTFAHRTVERSICHERUNGEN

JAUCH & HUBENER

VERSICHERUNGEN U. RUCKVERSICHERUNGE
ALLER ART s

'

WIEN, I. STRAUCHGASSE 1
TELEPHON-NUMMER U-26-303 UND U-29.0-63 -
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VOR 65 JAHREN!

¥

s or 65 Jahren wurde die Vacuum Oil Company

‘gegriindet. Damals schon galt es ihr als

A2
_ Geschaftsprinzip, ohne Riicksicht auf die
Herstellungskosten Schmiermittel zu erzeugen, welche
die Reibung so weit herabsetzen, als dies nach dem
jeweiligen Stand der Technik iiberhaupt moglich ist.
Nur infolge der konseqguenten Einhallung dieses
Grundsatzes konnte sie mit der rapiden Entwicklung
auf allen Gebieten, natiirlich auch auf dem der
Luftfahrt, Schritt halten. In vielen Fallen ist sie den
Errungenschaften der Technik sogar vorrausgeeilt und
die praktische Auswertung so mancher Erfindung' wurde

erst durch ihre Mitarbeit in vollem Umfange moglich,

Die FErfolge der Briider Wright, der Ozeanflug lLind~
bergh’s, die Leistungen Miss Earhart’s und Kingsford
Smith, die Ozeanfliige von Byrd und Wilkins und viele,
viele andere aviatische Hochstleistungen der letzten
Jahre sind Marksteine in der Geschichte des Flug-
wesens. Mil jedem dieser Erfolge ist der Name
. Vacuum Oil Company“ unlosbar verbunden.
Es ist daher ganz natirlich, dag jeder erfahrene Flieger
Gargoyle Mobiloil und Sphinx-Aero-Benzin kennt und
entsprechend schatzt.

VACUUM OIL COMPANY A. G

WIEN I CANOVAGASSE 3
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FRIED.. NEUMAN
| MARKTL IM TRAISENTALE
NIEDER-OESTERREICH

STAB-FASSONEISEN
ZINKBLEECHE

'ZINKEHJ3CHE’
VEREDELT // GOUFFRIERT ~
WANDBELAG-HELIOZINK

ZINKPLATTEN

FUR GRAPHISCHE ZWECKE

ZINKWAREN
=" FUR DIE

ELEKTRO-SCHWACH-

STROM-INDUSTRIE

TOCHTERGESELLSCHAFTEN

ARTHUR MAULWURF G. M. B. H. unp

SCHLES. ZINKWARENFABRIK G.M.B.H.
GROSS-THIERGARTEN B./OHLAV, SCHLESIEN
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.l NVth

Wasserturbinen
Eisen-Wasserbauten
Maschinen fiir Papier-,
Holzschliff- und
Zellulose-Erzeugung
Triebwerke / Auto-GuB

St. Polten, Nlederosterrelch

Schwesterwerk Heidenheim (Brenz) Wtthg.
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,

~Bicce~

%eiteuungenfﬁr Bier und Likbre in Fafjern und Flajhen an das Stadtbilro
der Puntigamer Brauerei in Wien, X. tfenal 135, Telephon U=41:1-36

 d

Im Ftuge pat sich

die Welf erobert/

3

INGENIEUR NIKOLAUS ELTZ

SPEZIAL-UNTERNEHMEN FUR RADIOTECHNIK-
WIEN, V. GARTENG. 16 / TEL. A-30-1-94, A-30-1-95
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DAS GROSSTE WARENHAUS
OSTERREICHS

TROTZ BILLIGKEIT - QUALITATS WAREN

HOTEL WEISMAYR

BADGASTEIN
Besitzer: Kommerzialrat GEORG LOHR
Hotel allerersten Ranges mit 100 Zimmern und
Salons, 16 Balkons, in vollkommen freier, sonniger
Lage, zentralst gelegen, neben dem Kurkasino und
der Kurmusik /. Schne Speisesile mit Talaussiche /
Jagdstiiberl | Das Hotel wurde im Winter 1925
vollkommen adaptiert und verfiigt iiber eine sehens-
werte Halle, einen Herren- und Spielsalon, einen
Damen- und Lesesalon, Privatappartements mit
eigenem Bad und W. C,, fliefendes warmes und
kaltes Wasser in allen Zimmern /| Warmwasser~
heizung durchaus, Dienerrufanlage, elektrische
Lichtsignale in drei Farben sowie Staatstelephon
in den Zimmern, 10 grofe Thermalbider mit
direkter Quellenleitung / 12 Boxes / 12 Chauffeur-
zimmer, Sammelgarage | 2 Waschplitze, Benzin-.
tankanlage | Wagen am Bahnhof / Eigene Equi-~
pagen { Luxusautovermietung (110 HP Grif & Stift)
Telephon 94, g5 und g6

VORNEHME

PHOTO-PORTRAITS

TELEPHON
B-26-4-26 und B-26-4-23

FAYER

WIEN, I OPERNRING 1

193 13



LUFTGEKUHLTE
SIEMENS-STERNMOTOREN

fiir Schule, Sport und Verkehr

SIEMENS & HALSKE

4 . AKTIENGESELLSCHAFT
SIEMENS WIEN, I1I/1, APOSTELGASSE 12

o mis des W,
ge““‘m” ”‘,r’%s

FEIGENKAFFEE

R

WIEN, I. JOHANNESGASSE 3 / Tel. R-27-105

V ornelimste Vergnﬁgungsstitte

Kapelle KARL HAUPT
| Rende’zvous——Ort aller Flieger

Tiglidh 5 Uhr
Alt ~Wiener - Geseﬂschaftstee / A S T O RIA-BAND
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JMOTORAVIAC

Vertriebvon Motoren, Flugzeugen u.aviatischem Material
Telephon R-28-0-16 GES. M.B.H. ' Tel-Adr.: Aviamotor

WIEN, |. MAHLERSTRASSE 14

VERTRETUNG DER:

JUNKERS FLUGZEUG-
WERK A.-G., DESSAU

®
CHANCE BROTHERS anp GO, LIMITED

L 4

SMETHWICK, BIRMINGHAM, ENGLAND

AUSRUSTUNG FUR FLUGPLATZ
UND STRECKENBEFEUERUNG

®

PIONEER INSTRUMENT COMPANY
BROOKLYN, NEW YORK
BORD- UND BLINDFLUGGERATE

L 4

AUTOFLUG, BERLIN-JOHANNISTHAL,
INHABER: GERHARD SEDLMAYR
STERNPLATZ 11/13 — TELEPHON: OBERSPREE 1591

FLUGMOTOREN, BORDAUSRUSTUNGEN
FLUGZEUGMATERIAL JEGLICHER ART
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PaUIUSStUbe (vormals Di Pauli) Carl Pohnstingl
Wien, I. Walfischgasse 7 — Tel. R-26-5-10
_ Aeltester Stadtheuriger )
0 Wiener Musik mit Séngern und Séngerinnen

Offene Landweine. Warme Kiche
Logen und Chambres Séparees

Téglich bis 4 Uhr friith gedffinet!

—
—

,,PHONIX-METEOR L-2¢
DAS IDEALE
LEICHTFLUGZEUG!

WERFT WOLLERSDORF 2
FERNRUF WOLLERSDORF 108

| OESTERREICHISCHE , PHONIX*
| FLUGZEUGWERFT Ges. m.b. H.
‘v WR. NEUSTADT

—
-~

———————
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Reisebiiro ,,C1TY*

(Dr. 1. H. Kérner)

in der Wechselstube Bankhaus
A. MAUTNER & Co.

Auskiinfte in allen Reise-
angelegenheiten // Voraus-
bestellungen von Zimmern in
Hotels, Pensionen, Sanatorien
und Badern // Besorgung
von Pafvisen und Gepécks-
versicherungen sowie Fahr-
karten fir Ubersee-, Land-
und Luftreisen // Zusammen-
stellung von Gesellschafts-
und Pauschal-Reisen,

Sonder- und Vereinsfahrten.

Wien, |. WallnerstraBle 2
Gegriindet 1889 Gegriindet 1889
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l" SPORTHAUS ‘I
"MUHLHAUSER
WIEN, I. KARNTNERSTRASSE 28
TELEPHON-NUMMER R-22-3-36
X

Die bevorzugte Einkaufs-
‘quelle der Prominenten
sowiefiihrenden Sportklubs

ALTDEUTSCHE WEINSTUBE

Berta Kunz - Thea Holzschuh

TREFFPUNKT ALLER FLIEGER

Offene und Flaschenweine / Kalte und warme Kiiche

WIEN, I. FUHRICHGASSE 10 / TEL. R-25-2-20

J. LESTI

Café-Restaurant ,Zum Eisvogel“
Wien, IlI. Prater 44, Telephon R-41-3-80
Vorziigliche Speisen und Getrdnke zu zivilen Preisen

; Backhiihner aus eigener Gefliigelfarm — Taglich

frische Solokrebse — Pilsner Urquell vom. FaB —
Treffpunkt aller Sportleute.’

Griindungsstitte des Oesterrcichischen Aé&ro-Clubs
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HOTEL MOSER-VERDINO
KLAGENFURT

DAS FUHRENDE HAUS DER LANDESHAUPTSTADT

Lchokolader
Fonbors

Fackereten
sind die

HOTEL EUROPA
INNSBRUCK

Haus |. Ranges
Gegeniber dem Bahnhof

Jeglicher Komfort - Ganzjahrig gedffnet
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