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LUFTSCHIFFAHRT.

DIE GLEITVERSUCHE DER BRUDER WRIGHT.

Die Briider Wilbur und Orville Wright in Dayton
{Ohio), iiber deren interessante und bemerkenswerte Gleit-
versuche schon ofter kurz berichtet wurde, veroffentlichen
im »Journal of the Western Society of Engineerse unter
dem Titel »Some Aéronautical Experiments« einen aus-
fihrlichen Bericht iiber ihre in den Jabren 1900 und
1901 ausgefihrten flugtechnischen Forschungen und
Gleitfliige.

Die Einleitung des Berichites bildet eine kurze Ent-

. wicklungsgeschichte des Gleitfluges. Hierauf geben die

Briider Wright einen eingehenden Bericht uber ihre
eigenen flugtechnischen Forschungen wund praktischen
Gleitexperimente,  welcher bei der Bedeutung dieser Ar-
beiten fur die Weiterentwickiung des Gleitfluges im
folgenden vollinbaltlich wiedergegeben ist. Wilbur Wright,
aus dessen Feder der Bericht stammt, schreibt:

Wir fanden, dafl gemif den angenommenen Tafeln
fur den Winddruck gegen gewdlbte Flichen eine Maschine
mit einer Tragfliche von 200 Quadratfull (= 1856 m?
hinreichend wire fiir unseren Zweck, und daf lings der
atlantischen Kiiste Jeicht Orte gefunden werden konnten,
an denen Windgeschwindigkeiten von 16—25 Meilen
durchaus nichts Ungewohnliches sind, Wenn der Wind
schwach war, planten wir, von den Gipfeln der Sand-
hiigel niederzugleiten; bei geniigend grofler Windstirke
wollten wir ein Seil an unserem Gleitapparat befestigen
und denselben als Drachen lancieren.

Sodann gingen wir an die Ausarbeitung der Pline
fir eine geeignete Gleitmaschine. Nach eingehenden Stu-
dien kamen wir endlich zur Uberzeugung, daB Schwanz-
steuer, statt einen Vorteil zu bieten, nur eine Quelle fir
Havarien seien; deshalb wurde beschlossen, ein solches
gar nicht anzuwenden. Wir trafen eine Anordnung, welche
es dem Fiihrer ermoglichte, eine horizontale J.age beim
Gleitfluge einzunehmen. Infolge der Verringerung des
Windwiderstandes von finf Quadratfu auf einen Quadrat-
fufl konnte durch die Anwendung der horizontalen Lage
des Fihrers an Stelle der aufrechten Stellung, wie sie
von Lilienthal, Pilcher und Chanute praktiziert
wurde, eine volle Pferdekraft erspart werden. Weiters
schien die von Lilienthal angewandte Methode der

: Kontrolle durch Verlegung des Korpergewichtes weder so
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Fall erfordert.

Nach langen Studign arbeiteten wir ein System aus,
das aus zwei groflen Tragflichen bestand nach dem Typus
de=s Doppelflichenapparates von Chanute. An der Stirn-
seite war eine kleinere Fliche in kurzer Entfernung von
den beiden Tragflichen in einer solchen Lage angebracht,

. dafl die Wirkung des Windes auf dieselbe den Einflu@

der Wanderung des Druckmittelpunktes der groflen Trag-
flichen paralysierte. Das seitliche Gleichgewicht und die
Steuerung nach rechts oder links sollte durch eine teil-
weise Torsion der Tragflichen erzielt werden; dadurch

- wird erreicht, dall der Wind das eine Ende der Trag-
! flichen unter einem grofleren Winkel trifft wie das andere.

Die Rahmenkonstruktion weist in der Detailausfiilhrung
gleichfalls einige Abweichungen der von Mr. Chanute
angewandten Anordnung auf. Die wichtigsten derselben
sind: 1. Das vordere Querversteifungsrohr ist bis an den
duBersten Rand der Tragfliche verlegt; 2. die Rippen der
Tragflichen und die Hauptversteifungsrohre sind glatt mit
Stoff iberspannt; 3. die Spanndrihte fir die Versteifung
der Tragflichen sind so arrangiert, daf das Anspannen
von zweien derselben geniigt, um alle Drihte zu spannen.

Mit diesen Plinen begaben wir uns im Sommer
1900 nach Kitty Hawk (Nord-Carolina), einer kleinen An-
siedlung auf der Landzunge gelegen, welche Albemarle
Sound vom Atlantischen Ozean trennt. Infolge der Un-
moglichkeit, geeignetes Material fiir die Herstellung einer
Maschine mit einer Tragfliche von 200 Quadratfuf
(= 1856 m?) zu erlangen, sahen wir uns gezwungen, die
Tragflichen blof8 165 Quadratfufl (= 1531 m*) grof} zu
machen; dieselben sollten nach den von Lilienthal gegebenen
Tafeln bei einem Winkel von drei Graden in einem Winde
von etwa 21 Meilen in der Stunde (= 33:7 #m) getragen
werden. An dem Tage, an dem die Maschine fertig war,
blies der Wind mit einer Geschwindigkeit von 25 bis 30
Meilen in der Stunde. Wir lancierten die Maschine zuniichst
als Drachen, wobei wir fanden, dafl der Elevationswinkel
viel niher an 20 Graden lag als an drei Graden, wenn
die Maschine samt dem Fihrer in Schwebe gebalten
wurde. Selbst bei Windstoen von 30 Meilen Geschwindig-
keit sank der Einfallswinkel nicht bis auf drei Grade
herab, obgleich der Wind bei dieser Geschwindigkeit
mehr als den doppelten Auftrieb erzeugt wie ein Wind von
21 Meilen. Da Windgeschwindigkeiten von 30 Meilen an
schonen Tagen nicht hidufig sind, sahen wir ein, dal unser
Plan, Tag fur Tag stundenlang zu experimentieren, aufge-
geben werden miisse. Wir erprobten unser System, die
seitliche Balance durch Verdreheu der Tragflichen zu er-
reichen, und es zeigte sich, dafl dicse Methode weit
wirkungsvoller war als die Verschiebung des Schwer-
punktes ‘des Fiihrers. Da an den folgenden Tagen der
Wind zu schwach war, um die Maschine samt dem Fihrer
zu tragen, erprobten wird dieselbe als Drachen, wobei wir
die Steuner durch Drihte, welche bis zum Boden reichten,
in Aktion versetzten, Die Ergebnisse waren recht Dbe-
friedigend, allein wir erkannten wohl, da8 diese Experi-
mentiermethode niemals ganz {iberzeugend wirkt, so lange
nicht die Ergebnisse durch die Erfahrungen bei wirk-
lichen Gleitfligen bestiitigt sind,

Wir schritten sodann an die Ausfihrung einer Scrie
von wirklichen Messungen des Auftriecbes und Riick-
triebes der Maschine bei verschiedenen Belastungen., Soviel
uns bekannt ist, wurden solche Messungen mit be-
mannten Apparaten bis jetzt nicht ausgefiuhrt. Die er-
reichten Resultate waren recht therraschend, denn es
zeigte sich, daf der gesamte horizontale Riicktrieb der
Maschine, wihrend dieselbe ein Gewicht von 52 Pfund
trug, nur 85 Pfund war, was weniger ist als der Stirn-
widerstand, den man frither fir den Rahmen allein in
Anschlag brachte, Nach Abzug des auf die getragene
Last entfallenden Widerstandes zeigte sich, dafl der Stirn-

widerstand des Rahmens wenig mehr als 50 Prozent des
Betrages war, den Mr. Chanute fur den Stinwiderstand
des Rahmens des Apparates annahm. Anderseits ergab
sich, dafl der Auftrieb geringer war, als aus den ange-
stellten Berechnungen fiir Maschinen dieser Grofle mit
gewolbten Tragflichen folgte.

Diese Erscheinung diirfte wohl auf cinen oder mehrere
der folgenden Griinde zuriickzufiihren sein. 1. War viel-
leicht die Wolbung der Tragfiche ungeniigend; dieselbe
betrug namlich blof gegen 1:22 statt 1:12. 2. War der
Bespannungsstoff nicht geniigend luftdicht. 3. Mogen die
Tafeln Lilienthals nicht ganz korrekt sein. Wir be-
sch.lmwn. unsere Maschine fur das folgende Jabr so ein-
zurichten, dafl die Tiefe der Wholbung der Tragflichen be-
liebig variiert werden konnte und der Stoff fir die Be-
spannung luftdicht war.

Unsere Aufmerksamkeit war sodann auf das Gleiten
gerichtet, allein wir konnten in der Nihe unseres Kam-
pierungsortes in Kitty Hawk fir diesen Zweck keinen
geeigneten Hiugel finden. Dies Zwang uns, mit unserer
Maschine zu einem vier Meilen siidlich gelegenen Orte
zu wandern, wo der Kill Devil-Sandhiigel vom flachen
Strande bis zu einer Hohe von mehr ais 100 Fufl sich
erhebt. Die Hauptbdschung liegt gegen Nordwesten und
hat cine Neigung von 20 Graden. Am Tage unserer An-
kunft blies der Wind mit einer Geschwindigkeit von
etwa 20 Meilen in der Stunde (40 Lm): da wir im Gleit-
fluge noch gar keine Erfahrung hatten, schien es uns
unsicher, den Versuch zu wagen, den Boden zu verlassen.
Als aber am folgenden Tage der Wind auf 14 Meilen
pro Stunde (22 2m) herabsank, fihrten wir etwa ein
Dutzend Gleitflige aus. Es war urspriinglich beabsichtigt,
der Fithrer sollte mit dem Apparate einen Anlauf nchmen
behufs Erreichung einer Anfangsgeschwindigkeit und die
horizontale Lage erst dann ¢innehmen, wenn die Maschine
im freien Fluge sich befinde. Vor der Landung sollte er
die aufrechte Stellung wieder einnehmen und sich auf die
Fifle niederlassen nach der Methode der fritheren Ex-
perimentatoren.

Als es aber zun wirklichen Versuchen Xkam, fanden
wir es weit zweckmifliger, den Start mit Hilfe zweier
Agssistenten auszufithren, was bei der eigenartigen Form
unserer Maschine leicht zu erreichen war; auch fanden
wir, dafl es ganz gut ausfihrbar war, die Landung bei
borizontaler LLage des Fihrers zu bewerkstelligen. Ob-
gleich die Landungen ausgefithrt wurden, wihrend die
Maschine mit einer (Geschwindigkeit von mehr als zwanzig
Meilen in der Stunde dahinglitt, erlitt weder die Maschine
eine Beschidigung, noch wurde der Fiihrer irgendwie ver-
letzt. Die Boschung des Higels betrug 95 Grad. Wir
fanden, daf bei einer Geschwindigkeit von ungefihr 25 bis
30 Meilen mit Riicksicht auf den Wind oder 10 bis
15 Meilen in Beziehung zum Erdboden die Maschine
nicht allein parallel zur Boschung des Hiigels glitt, sondern
eine Vergroflerung der Geschwindigkeit eintrat, woraus
gefolgert werden konnte, daBl der Apparat im stande ge-
wesen wire, in ecinem Winkel von weniger als 9'/, Graden
zu gleiten, falls wir uns sicher genug gefiithit hitten, die
Gleitflige von groflerer Hohe aus zu unternchmen. Die
Kontrolle der Maschine erwies sich sogar besser, als wir
erhofft hatten; der Apparat gehorchte rasch der leichtesten
Bewegung des Steuers,

Mit diesen Gleitfliigen schlossen wir unsere Versuche
fir das Jahr 1900 ab. Obgleich das stundenlange Ex-
perimentieren, auf welches wir gehofft hatten, schlieBlich
blofi auf Minuten herabsank, waren wir dennoch sehr zu-
frieden mit den allgemeinen Resultaten der Expedition.
Mit Riicksicht darauf, daf wir mit einer ganz unauspro-
bierten Maschinenform ausgezogen ' waren, betrachteten
wir es als grofle Errungenschaft heimzukehren, ohne daf
unsere Liceblingstheorien, die wir uns im Kopfe zurecht-
gelegt hatten, durch die harte Logik des Experimentes
volistindig uber den Haufen geworfen worden waren und
uns keinerlei Unfall zustief.

Alles schien uns die Richtigkeit unserer urspriing-
lichen Anschauungen zu bestitigen, nimlich: 1. daB in
der Praxis der Schliissel zum Geheimnis des Fliegens
liege; 2. dal die horizontale Lage bei der Ausfiithrung
von Gleitfligen praktisch erreichbar ist; 3. daf eine kleinere
Fliche in einem negativen Winkel an der Stirnseite der
Haupttragfliche angeordnet innerhalb weiter Grenzen das
Vor- und Rickwirtswandern des Druckmittelpunktes
paralysiert; 4. daf die Bewegung auf und ab erreicht werden
kann mit einem Steuer ohne Verinderung der Korperlage
des Fiihrers; 5. daB durch eine Verdrehung der Trag-
flichen in der Weise, dafl der Wind auf die Enden mit ver-
schiedenem Einfallswinkel auftritt, prompter und wirkungs-
voller die Erhaltung des seitlichen Gleichgewichtes er-
reicht wird, als durch die Verschiebung des Korpers des
Fiihrers,

Als wir daran gingen, unsere neue Maschioe fiir
1901 zu bauen, beschlossen wir, dieselbe genau nach dem
Prinzip der fritheren Apparate herzustellen. Allein im
Hinblick darauf, da8 die friihere Maschine nicht im stande
war, das Gewicht des Fithrers zu tragen, wenn sie als
Drachen lanciert wurde, auler in sehr starken Winden
und bei sehr groBen Neigungswinkeln, beschlossen wir,
den Auftrieb zn vergroBern. Demzufolge wurde die Wal-
bung der Tragflichen auf 1:12 vergrigert, konform der
Gestalt, auf der Lilienthals-Tabelle basiert ist, und mit Riick-
sicht auf die VergroBerung des Sicherheitskoeffizienten
wuarde beschlossen, die Tragfliche der Maschine von 165
Quadratful (= 1531 m?) auf 308 Quadratfull (= 28-H8 m?
zu erhéhen, wiewohl man eine so grofle Maschine friher
nie fir kontrollierbar hielt, I.ilienthals Maschine hatte
eine Fliche von 151 Quadratfu (== 1391 m? und
Pilchers Gleitmaschine hatte eine Tragfliche von 134
QuadratfuBl (= 1243 m»*. Mit Riicksicht darauf, da8
unser System der Seitensteuerung durch eine Manipulation
mit den Flichen selbst erreicht wurde an Stelle der Ver-
schiebung des Korpers des Fihrers, hofften wir, daf die
neue Maschine trotz ihrer grofien Dimensionen steuerbar
sein werde. Gemill den Berechnungen sollte sie in einem
Winde von 17 Meilen in der Stunde (== 273 Am) mit
einem Einfallswinkel von nur drei Graden den erforder-
lichen Auftrieb erreichen.

Mitte Juli traten wir die Reise nach unserem
Operationsfeld an, begleitet von M. E. C. Huffaker
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von Tennessee und Dr. G. A. Spratt von Pennsylvania,
einem jungen Mann, welcher bereits mehrere bemerkens-
werte Arbeiten uber die Eigenschaften von verschieden
gekrimmten Fli_hen und die Wanderung des Druckmittel-
punktes derselben geliefert hat. Anfangs August kam
Mr. Chanute von Chicago, um unseren Experimenten
beizuwohnen, und kampierte eine Woche mit uns.

Am 27. Juli war die Maschine fertig und wurde
der erste Versuch bei einem Winde von etwa 13 Meilen
in der Stunde angestelit. Der Fuhrer nahm eine Lage ein,
entsprechend dem approximativ angenommenen Druck-
mittelpunkte, und es wurde ein Gleitflug eingeleitet; allein
die Maschine kippte und landete, nachdem sie nur wenige
Yards zuruckgelegt hatte. Dies bewies, daBl der Schwer-
punkt zu weit von dem Druckmittelpunkte nach der Stirn-
seite pgeruckt war. Bei dem zweiten Versuch nahm der
Fibrer eine Lage ein, bei weicher der Schwerpunkt noch
um mehrere Zoll nach hinten verlegt wurde; allein das
Resultat war das gleiche. Bei den folgenden Versuchen
wurde der Schwerpunkt des Fuhrers sukzessive immer
weiter nach riickwiirts verlegt, bis er endlich eine Stellung
erreichte, welche nahezu einen Fufl hinter dem Punkte
lag, wo wir approximativ den Druckmittelpunkt urspring-
lich angenommen hatten. Die Maschine fuhrte danp einen
wellenformigen Flug von mehr als 300 Full Linge aus.
Fir die Zuschauer schien dieser Flug sebr erfolgreich,
allein der Fuhrer erkannte, dall die ganze Kraft des
Steuerruders aufgewendet werden muflte, um den Nieder-
sturz der Maschine hintanzubalten, respektive das Auf-
steigen derselben bis zu ciner Hohe, wo der gesamte
Stirnwiderstand gleich Null wurde, zu verhindern. Bei
der Maschine des Jahres 1900 war der vierte Teil der
Ruderaktion hinreichend fur die Erreichung einer wesent-
lich besseren Kontrolle. Es war deutlich ersichtlich, dafl
die Maschine an irgend einem prinzipiellen Konstruktions-
fehler litt, obgleich wir einige Zeit auBler stande waren,
denselben ausfindig zu machen. Bei einem spiteren Gleit-
fluge erhob sich die Maschine hoher und hoher, bis sie

welcher Lilienthal sich immer nur schwer mit heiler
Haut retten konnte, da die Maschine dann trotz der
groBten Anstrengungen ecine Tendenz zum Kippen und
zu gefihrlichen Kopfstirzen zeigte. In vorlicgenden Fillen
drehte der Fithrer auf einey Zurnf von unten das Steuer
so, dafl es den grofiten Widerstand bot, und gab gleich-
zeitig dem Korper cine schwache Neigung nach vorne.
Die Maschine glitt dann sachte zu Boden, wobei sie ihre

horizontale Stellung ganz genau beibehielt, und landete |
| der Maschine entfernt und lieBen sie im Winde fliegen,
| om zu sehen, bei welchem Winkel in Winden von ver-

ohne den geringsten Unfall. Dies war sehr ermutigend,
denn es zeigte, dafl eine der groBten Gefahren, welche
bei Maschinen mit horizentalem Steuer bestand, darch
die Verwendung des Stirnsteuers iberwunden worden war.
Bei mehreren spiteren Gleitfligen wurde dieselbe Er-
fahrung gemacht, und zwar mit dem gleichen Resuliate.
In einem Falle hatte die Maschine sogar eine riickliufige
Bewegung angenommen, allein sie glitt nichtsdestoweniger
in horizontaler Lage sachte zu Boden. Im ganzen ge-
nommen waren die am genannten Tage ausgefiilbrten Ex-
perimente befriedigend, da wir, obgleich die Aktion des
Steuers nicht ganz jener der Maschine von 1900 gleich-
kam, dennoch ohne Schwierigkeit aus Positionen uns be-
freiten, welche fritheren Experimentatoren sehr gefihrlich
erschienen, und da wir mach praktischen Ubungen von
weniger als einer Minute Dauer einen Gleitflug von mehr
als 800 Fuf zu stande brachten bei einem Gleitwinkel
von 10 Graden und mit einer Maschine, welche nahezu
die doppelten Dimensionen von den bis jetzt erprobten hatte.

Die Verminderung der Steuerfihigkeit glaubten wir
beheben zu konnen, falls es uns gelinge, die Ursache
dieser Erscheinung aufzudecken. Es fielen uns mehrere
mogliche Erklirungen ein, allein wir gelangten schieflich

zur Uberzeugung, da8 die Verminderung der Steuerfihig-
keit auf eine Umkebrung der Richtiag des Wanderns
des Druckmittelpunktes bei kleinen Winkeln zuriick-
zufuhren sei. Bei tief gewdlbten Flichen fillt bei einem
LuftstoBwinkel von 30 Graden der Druckmittelpunkt nahezu
mit dem geometrischen Mittelpunkte der Fliche zasammen,
mit abnebhmendem Winkel rickt aber der Druckmittel-
punkt nach vorn, bis ein gewisser Punkt erreicht ist,
dessen [age mit der Tiefe der Wolbung variiert. Sobald
dieser Punkt uberschritten ist, kehrt der Druckmittelpunkt,
statt mit weiter abnehmendem Winkel noch weiter nach
vorn zu riicken, um und bewegt sich rasch nach der Achter-
kante des Apparates. Dieses Phinomen ist auf die Tat-
sache zuruckzufiihren, dafl bei kleinen Winkeln der Wind
den vorderen Teil der Fliche auf der Oberseite trifft, statt
von unten, und infolgedessen dieser Teil keinen Auftrieb
gibt, statt den wirkungsvollsten Teil der ganzen Trag-

' fliche zu bildep, wie dies bei der ebenen Fliche der Fall

ist. Lilienthal hat auf die Gefahr aufmerksam gemacht,
welche mit Rucksicht auf diese Aktion auf die obere
Seite in der Verwendung von Flichen mit einer gréferen
Krummung als 1:R8 liegt; allein er scheint niemals For-
schungen dariber angestellt zu haben, bei welcher Kriim-
mung und bei welchem Winkel das Phinomen ganz ver-
schwindet. Mein Bruder und ich haben wohl gleichfalls
niemals spezielle Untersuchungen uber diesen Gegenstand
angestellt; allein wir gewaonen die Uberzeugung, daf
eine Wolbung von 1:1%2, gleich jener, auf der Lilienthals
Tafeln basieren, sicher sei. Trotzdem wurde behufs Ver-
groBerung der Sicherbeit an Stelle eines Kreisbogens die
Wolbang unserer Maschine am Vorderrande sehr steil ge-
macht, um die kleinstmogliche Fliche fiir diesen Ober-
druck darzubieten. Wir warea zunichst nicht geneigt, zu
glauben, daB diese Umkehr fakiisch bei unserer Ma-
schine existiere, obgleich damit eine vollstindige Er-
klirung der Erscheinungen, welche wir bei unseren Gleit-
fligen bemerkten, gegeben war. Unser eigentiimlicher Ent-

! wurf der Kontrolle mittels eines Stirnsteuers, an Stelle
jeden Stirmwiderstand verlor. Dies war die Position, aus '

eines Schweifes, basierte auf der Voraussetzung, daf der
Druckmittelpunkt kontinuierlich mit abnehmendem Luft-
stoBwinkel weiter und weiter nach vorne riicke, und es

| ist klar, dafl ein wesentlicher Unterschied darin liegt, ob

die Stirnfliche statt dieser angenommenen Vorwirts-
bewegung in Wirklichkeit nur das faktische Riuckwiirts-

| wandern beschleunigte. Mechrere Tage lang befanden wir

uns in einem Zustande der Unentschlossenheit; schliefilich
wurden wir aber iberzeugt durch die Beobachtung des
folgenden Phinomens: Wir hatten die obere Fliche von

schiedener Stirke sie getragen werde. Wir beobachteten,
dall sie in leichten Winden mit einem starken aufwirts
gerichteten Zug an der Fesselleine flog. Sowie der Wind
stirker warde, nahm der Einfallswinkel ab uud die Fliche
flog mit einem leichten horizontalen Zug. Als aber der
Wind noch stirker wurde, flog die Tragfliche mit einem
starken Zug nach abwirts. Es schien mir, daf hier die
Antwort auf unser Problem liege, da es klar war, dafl im
ersten Falle der Druckmittelpunkt vor dem Schwerpunkte
lag und so die Stirnkante pach oben zog; im zweiten
Falle ficlen beide genannten Punkte zusammen und die
Fliche befand sich im Gleichgewichte, wihrend im dritten
Falle der Druckmittelpunkt sogar hinter den Schwer-
punkt pgeriickt war und- deshalb ein Zug nach unten an
der Fesselleine resultierte. Nachdem dieser Punkt definitiv
aufgeklirt war, gingen wir daran, die Rippen der ganzen
Maschine flach zu biegen, um die Tiefe der Wolbung zu
verringern,
(Schlufl folgt.)

Privilegierte Osterreichisch - ungarische Staats-Eisenbahn - Gesellschaft.

Einladung

48. ordentl. Generalversammlung

stimmberechtigten Aktiondre der privilegierten Mte;'rmichiscn-unﬁarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
am 25. Mai 1903.

Die Herren Aktionire werden hiemit zu der auf Grund des § 35 der Statuten anberaumten achtund-
vierzigsten ordentlichen Generalversammlung, welche am 25. Mai 1903 um 10 Uhr vermittags in Wien im Administrations-
gebiude der Gesellschaft, |. Bez., Schwarzenbergplatz Nr. 3, stattfinden wird, cingeladen.

Tages-Ordnung:
1. Genehmigung der Jahresrechnung und des Rechnungsabschlusses fiir das Jahr 1902 und Bestimmung iiber die

Verwendung des Reinertrignisses.
2. Teilweise Erneuerung des Verwaltungsrates.

3. Wahl eines Revisionsausschusses zur Priifung der Rechnungen des Betriebsjahres 1903.

e

N

Beziiglich des Stimmrechtes und der Ausibung desselben wird auf die Bestimmungen der 8§ 30, 36 und

89 der gesellschaftlichen Statuten hingewiesen.

Der Besitz von je 20 Stick Aktien gibt das Recht auf Eine Stimme, mit der Beschrinkung jedoch, daf
ein Aktionir in keinem Falle mehr als zwanzig eigenberechtigte Stimmen in sich vereinigen darff.

Das Stimmrecht kann auch durch einen Bevollmichtigten ausgeiibt werden; letzterer muf jedoch ebenfalls
stimmberechtigter Aktiondir sein und kann auBler 200 eigenen nicht mehr als 40 fremde Stimmen in ﬁeh vereinigen.

Im Vertretungsfalle miissen dié¢ auf der Rickseite der Legitimationskarten vorgedruckten Vollmachten von

dem Vollmachtgeber ausgefiillt und eigenhindig unterzeichmet werden. .
Die Herren Aktionire, welche an der Generalversammlung teilzunebmen wilnschen, werden eingeladen, ihre

i its i i tenkassa d iert sind, ihre
Aktien oder, falls dieselben bereits in der gesellscl;li'ﬂ;i:e'nhl.)epoﬂ - epon pr MD;':“ PRk, priv.

bis inklusive 11, Mai 1903, und zwar: in WIEN

itenscheine spitestens

allg. Gsterr. Boden-Credit-Anstalt; in BUDAPEST bei der Kassa der nte:lln ei'ell:ﬂ; in PARIS bei der Kassa

des Comité oder bei der Kassa des Credit Lyonmals, gegen Empfangs

tigung ru hinterlegen und die auf ihre

Namen lautenden Legitimationskarten gur Generalversammlung in Empfang zo nehmen.
Die Herren Aktiomire werden ersucht, ihre Vollmachten spiitestens bis 22. Mal 1903 bei der Hauptkassa der

Gesellschaft in Wien abzugeben. :

Die Zuriickstellung der Aktien und Depositenscheine erfolgt nach abgehaltener Generalversammlung.

WIEN, im April 1903.

(Machdruck wird sioht honoriert) Der vereinigte Verwaltuagsrat.
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