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olloidale Schmiermitte! aus
Natur-Graphit.
Von Dr.-Ing. Otto Steinitz.

Schon vor lingerer Zeit hat die Presse die Oeffentlichkeit mit
den Vorteilen bekannt gemacht, die reiner Graphit von kolloidaler
Feinheit als Zusatz zum Schmiersl fiir Fahrzeugmotoren mit sich
bringt. Damit wurde auf einen technischen Fortschritt hingewie-
sen, der iiber den Kreis der Ingenieure hinaus Beachtung verdient.
Inzwischen gewinnt die Anwendung von Kolloid-Graphit in der
Autotechnik immer gré8ere Ausdehnung, und dies 148t es gerecht-
fertigt erscheinen, die erwihnten Mitteilungen zu ergénzen.

Mit Recht ist gesagt worden, daB3 die Vorurteile, die der in
fritheren Zeiten in den Handel gebrachte Natur-Graphit von flok-
kiger und unreiner Beschaffenheit erzeugt hat, nicht mehr gegen
diejenigen Schmiermittel geltend gemacht werden diirfen, die den
Graphit in ganz reiner Form und so feiner Verteilung enthalten,
daB} die einzelnen Partikelchen unter dem Mikroskop nicht mehr
erkennbar sind, die also als kolloidal bezeichnet werden miissen.
Es ist wichtig, daB8 fiir die Maschinenschmierung geeigneter Kol-
loid-Graphit durchaus nicht nur als Kunst-Graphit hergestellt wer-
den kann, sondern daB® Verfahren bestehen, ein durchaus gleich-
wertiges Praparat aus Natur-Graphit zu erzeugen. Allerdings ist
es dazu notwendig, den Natur-Graphit einer Behandlung zu unter-
werfen, die ihn von seinen harten Verunreinigungen befreit und
ihm den richtigen Grad der Feinheit des Kornes verleiht.

Insofern handelt es sich dann auch nicht mehr um das ur-
spriingliche Erzeugnis der Natur, wie es der Bergbau zutage fér-
dert. Gleichwohl ist die Herkunft grundsitzlich von der des



Kunstgraphits verschieden. Reiner Graphit besteht bekanntlich
nur aus dem chemischen Element Kohlenstoff. Der Chemiker
nennt nun Kunstgraphit nur solche Graphite, bei denen der Koh-
lenstoff durch einen thermo-elektrischen ProzeB die Kristall-Struk-
tur des Graphit erhslt. Infolge der hohen hierbei erforderlichen
Temperaturen erhilt man einen verhéltnismaBig sehr reinen Gra-
phit, da alle Unreirigkeiten verdampfen, Dagegen werden alle
Graphite, bei denen der Kohlenstoff bereits im Bergbau, wenn
auch vermischt mit anderen Stoffen, gewonnen wurde, als Natur-
graphite bezeichnet, selbst wenn sie einer sehr weitgehenden,
nachtréglichen mechanischen Behandlung unterzogen wurden. Im
iibrigen gleicht aber der Kunst-Graphit in seiner Struktur und Be-
schaffenheit vollkommen dem reinen Natur-Graphit.

Von so veredelten natiirlichen Kolloid-Graphiten ist einwand-
frei nachgewiesen worden, daf sie sich als Schmiermittel ebenso
bewahren wie die besten kiinstlichen Kolloid-Graphite. Zu ihrer
Herstellung benutzt man ein besonderes Verfahren, dessen tech-
nische Einzelheiten hier nicht erértert werden sollen. Wir er-
wihnen nur, daB der erste Schritt darin besteht, den rohen Na-
tur-Graphit durch wiederholte chemische Behandlung von allen
Fremdkérpern zu befreien. Dadurch entsteht ein Ausgangsma-
terial, welches fiir die Erzeugung von Kolloid - Graphit fiir
Schmierzwecke dem Kunstgraphit vollstandig gleichwertig ist.
Die weitere Behandlung hat die Aufgabe, eine kolloidale Feinheit
der Partikelchen herzustellen, ohne dal der Schiippchencharak-
ter derselben, auf welchem bekanntlich die Schmierfahigkeit be-
ruht, beeintrachtigt wird. Auch diese Aufgabe ist einwandfrei
lésbar. Das dadurch gewonnene Produkt wird in einem geeigneten
Schmierdl aufgeldst. Diese kolloidale Lésung heiBt Autokollag.
Sie ist wesentlich konzentrierter, als es fiir die Benutzung in der
Maschine notwendig ist. Deshalb wird sie nicht selbst als
Schmiermittel benutzt, sondern nur als Zusatz zum gewdhnlichen
Schmierél.

Wichtiger als der HerstellungsprozeB ist fiir die Oeffentlich-
keit das Verhalten des Produkts im praktischen Fahrbetrieb, wo-
riber Berichte hervorragender Sachverstindiger und wissen-
schaftlicher Institute vorliegen. Diese beweisen die giinstige
Wirkung, die im wesentlichen in Verminderung der Reibung, der
Abnutzung, des Oel- und Brennstoffverbrauches und demgemaf in
der Verbesserung der Dichtung, der Kraftleistung und des Wir-
kungsgrades bestehen.

Von den theoretischen Gesichtspunkten, die der Grund fiir das
Eintreten dieser Wirkungen sind, wollen wir hier nur einen be-
sprechen. Bekanntlich zeigt auch eine anscheinend ganz glatte
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Oberfliche eines geschmierten Maschinenteiles bei hinreichender
VergroBerung Unebenheiten, und man hat die Frage aufgewor-
fen, ob die kolloidalen Graphitteilchen vorzugsweise die Tiler
oder die Gipfel dieser Unebenheiten bedecken, und welches von
beiden fiir die vorteilhafte Wirkung verantwortlich ist. Tatsach-
lich ist beides der Fall und beides trigt zur Wirkung bei. Es
148t sich leicht denken, daB die Tiler eine gréBere Menge des
Graphits aufnehmen und dadurch eine ausgleichende Wirkung
erreicht wird. Aber auch die Gipfel bedecken sich mit einer,
wenn auch unmeBbar diinnen Graphitschicht. Es entsteht da-
durch ein zusammenhidngender Graphoid-Film, der eine unmittel-
bare Reibung von Metall auf Metall verhindert, und zwar auch
dann, wenn der Oelfilm stellenweise verschwindet. Das Abrei-
Ben des Oelfilms wird dabei aber auBerdem viel weniger zu be-
fiirchten sein, weil das Oel an der graphitierten Oberfliche viel
fester haftet. Es tritt also durch eine ganze Reihe verschiedener
Bedingungen eine Verbesserung der Schmierwirkung ein.

Alle erwahnten Vorziige der graphitierten Schmierdle find
offenbar ganz unabhéngig davon, ob als Ausgangsmaterial Kunst-
Graphit oder Natur-Graphit benutzt wurde. Wesentlich sind nur
die drei Eigenschaften der Reinheit, der Schiippchenstruktur und
der kolloidalen Feinheit. Dazu kommt ferner die Haltbarkeit des
Praparates, die aber ihrerseits durch die kolloidale Feinheit ge-
wahrleistet wird.

Sicherung des Kanai-Fiugverkehrs durch
Kurzwellen.

Das britische Luftfahrtministerium hat in Gemeinschaft mit dem franzésischen
cinen Kurzwellen-Funkbetrieb zwischen den Flughifen in Lympne und St.
Inglevert eingerichtet, der am 25. Januar 1934 eréffnet wurde und die Sicherheit
des Verkehrs iiber den Kanal, besonders auch fir Privat-Flugzeuge, bedeutend
erhoht.

Diese hatten bisher meistens keine Funkeinrichtungen und konnten daher bei
Notlandungen keine Hilfe herbeirufen. Die Ausriistung mit der neuen Kurz-
welleneinrichtung 1aBt sich bequem durchfithren. Die ausgestrahlte Energie ist
kleiner als die einer Taschenlampe. Die Antenne ist nicht laager als 1 Zoll bei
einer Wellenlinge von 17,5 cm, welche zur Zeit die kiirzeste ist, die im Ge-
schiiftsverkehr Verwendung findet.

Die von der Standard-Mikrowellenanlage gesandten Signale werden von einer
besonderen Ultra-Kurzwellenrohre in Schwingungen umgewandelt, durch eine
Reflektorenanlage in einen diinnen Strahl zusammengezogen und dem Empféanger
zugeblinkt. Diese unsichtbaren Strahlen sind von Wettereinfliissen unabhiingig
und kdnnen nur von deu in ihrer Richtung liegenden Apparaten empfangen wer-
den, welche entspprechend gebaut sind.

Die beiden Stationen liegen in Sichtweite von einander und beherrschen den
Kanal. Beide sind mit Fernschreibern ausgeriistet, welche di¢ drahtlosen Nach-
richten gleichlautend verzeichnen.
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Probekapitel aus: Dr. VI. Mandl:
Die Rakete zur Hokenforschung.

e) Das geeignere Verhiltnis der Endmasse zu der Anfangsmasse
ist die Lebensfrage jeder Rakete. Wir wollen diesen beiden Massen

U

A B
Abb. 2.

Die Stabilisationswirkung einer festen Flosse innerhalb dichter bzw.
diinner Schichten.

noch eine dritte zur Seite stellen, nimlich die AbstoBmasse, d. h. jene
Masse welche beim Antriebe als Gegengewicht der Endmasse mitspielt,
in der Gleichung: AbstoBmasse X AbstoBgeschwindigkeit = Endmasse
X Endgeschwindigkeit. Die AbstoBmasse erreicht nie die GrofBe der
Differenz zwischen der Anfangs- und der Endmasse, sie bleibt stets
bedeutend kleiner. Einerseits wird ja wohl ein Teil der Brennstoff-
masse in die kinetische Energie umgewandelt, anderseits aber hat bis
jetzt kein Konstrukteur daran gedacht. die leeren Hiilsen durch Explo-
sionsgase wegzustoBen und deren Masse somit fiir den Antrieb nutzbar
zu machen, sondern alle lassen die ausgebrannten Hilfsraketen einfach
wegfallen (s. Abb. 3). Damit geht die Masse der Hilfsraketen unniitz
verloren, der bereits erwahnte Unterschied zwischen der AbstoBmasse
und der Differez: Anfangsmasse — Endmasse wird erheblich erhoht.
Dies betrachten wir als einen Grundfehler aller bisherigen Stufen-
raketen. Wenn wir die leeren Raketenstufen einfach wegfallen lieBen,
ohne ihre Masse zum AbstoBe zu verwenden, dann wiirden wir nie eine
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groBe Fahrtgeschwindigkeit erzielen. Denn simtliche Hiilsen werden
unsere Totlast vermehren, wenn auch nur bis zu jenem Zeitpunkte, wo
die Hiilse die Rakete verlaBt. Diese Totlast wird uns zwingen, gréBere
Brennstoffvorrate, weitere Raketenstufen mitzuschleppen, wobei nun
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Abb. 3.
Abfallen (A) und AbstoBen (B) einer leeren Hilfsrakete.

wieder die Totlast vermehrt wird. da eine groBere Brennstoffmenge
auch gréBere Hiilsen u. dgl. erfordert. Somit wird ein Fehlzirkel ange-
treten. Wenn wir dagegen die entleerten Raketenstufen durch Explosion
der nachfolgenden Stufenladung abstoBen lassen, kommt die Masse der
ausgebrannten Teile in die AbstoBmasse hinein und es wird ermoglicht,
das Verhéltnis der Anfangs- und der Endmasse giinstig zu gestalten.

f) Noch ein konstruktiver Grundsatz: Wir sind bestrebt, méglichst
viele Raketen in der Stufenrakete unterzubringen; dabei diirfen wir
aber keinesfalls die Raketen einfach aufeinanderstellen, sonst wiirde
uns eine Form entstehen, welche konstruktiv undurchfithrbahr und ab-
solut unstabil wire. Es ist besser, wenn wir die Raketen ineinander-

schieben (Abb. 4).

Abb. 4.
Die unrichtige und die richtige Zusam-
menstellung einzelner Raketenstufen.
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Den vorangeschickten Ausfithrungen lassen wir die Beschreibung
einer Hohenrakete folgen, um unseren Standpunkt méglichst klar zu
veranschaulichen. Unsere Rakete ist keineswegs als irgendein ,,Raum-
schiff” oder als irgendeine ,,Raumrakete” gedacht, ihre Aufgabe ist we-
sentlich bescheidener: sie soll nur einige Kilo Nutzlast, sparliche re-
gistrierende Beobachtungsgerate, ein paarmal héher bringen, als es die
heutigen Flugmittel gestatten. AuBerdem geben wir keinen vollstin-
digen durchgearbeiteten Entwurf, wir zeichnen nur ein Schema auf.

Tevase,
P RO

sa ittt l]
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Abb. 5.
Eine Hohenrakete.

Die Rakete Abb. 5 ist eine Stufenrakete, welche aus drei ineinander-
geschobenen zylindrischen Raketen I—III zusammengestellt ist (die
duBere Rakete Nr. I wurde auf der Abbildung durch stirkere Linien
gezeichnet.) Im Kopfe der Rakte III befindet sich die Nutzlast A.

(Vgl. Besprechung auf S.15.)
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Kleine Mitteilungen.

Russischer Pilotballon. Am 26. Mirz 1934 hat ein russ. Pilotbalion, der un-
bemannt vom Slutskyflugplatz bei Leningrad aufstieg. eine Hohe von 21 km er-
reicht. Die Gondel des Ballons war neben den iiblichen Instrumenten mit einer
kleinen Kurzwellenstation ausgeriistet. welche die Ziffern der verschiedenen In-
strumente automatisch zur Erde meldete. Die erste Meldung erfolgte nach russ.
Zeitungsberichten aus rd. 9 km Hohe. die weiteren folgten regelmiBig. Die
Temperatur auf dem Gipfelpunkte betrug — 40,7° C.

Vorldufer des ,,Schienenzepp”. Das groBe Aufsehen, das der amerikanische
»Schnellzug von Morgen” der Union Pacific Railroad erregt. erinnert an die
deutschen Vorldufer dieses fortschrittlichen Bahn-Systems. Leichtbau und
Stromlinienform sind fiir Eisenbahnen schon lange vorgeschlagen worden, so
2. B. 1914 von Professor Wiesinger. Den Propellerantrieb hat damit erstmalig
Dr,-Ing. Steinitz 1918 verbunden, auf dessen 1919 gebautem Dringos-Triebwagen
1930 der sogenannte Schienen-Zepp von Dipl.-Ing. Kruckenberg folgte. Dieser
nicht ganz klare Name diirfte einem propeller-getriebenen Fahrzeug immer noch
cher zukommen als dem amerikanischen Triebzuge, der mit dieselelektrischem
Rédervorschub arbeitet und trotz groBer Fortschritte im Leichtbau nicht die giin-
stigen Gewichtsverhilitnisse erreicht. die die fast gewichtslose Antriebsanlage mit
Luftschrauben erméglicht.

Die Firma Gebr. Sulzer in Winterthur und in Ludwigshafen a. Rh. beging
am 5. 4. 34 das Jubildum ihres 100 jihrigen Bestehens. An diesem Tage begann
1834 der Bau der kleinen EisengieBerei, die sich zu einem fithrenden Werk der
Maschinenindustrie entwickeln sollte, dessen Fabrikate heute in allen Erdteilen
laufen. Ohne auf die anderen zahlreichen Arbeitsgebiete der Firma einzugehen,
erwihnen wir, daB sie — zum Teil in Zusammenarbeit mit der Firma Henschel &
Sohn — dieselelektrische Lokomotiven und Triebwagen entwickelt, die zu den
fortschrittlichsten und wirtschaftlichsten Eisenbahn-Betriebsmittel gehren.

Internationale Luftfahrt-Ausstellung in Genf vom 27. April bis 6. Mai 1934.
Die Ausstellung steht unter dem Protektorat des Schweizer Bundesprasidenten.
Besonders bedeutend ist die Beteiligung deutscher Firmen, weitere Nennungen
liegen aus Amerika, England, Frankreich Italien und natiirlich der Schweiz vor.
— Stark wird der Zustrom an Sportfliegern sein, denen der Schweizer Aero-
Club zusammen mit ihren Begleitern zweitéigige freie Aufnahme in ersten Genfer
Hotels und Gastwirtschaften angeboten hat.

Im Berliner Luftfahet-Museum fanden einige altere Erfindungs-Modelle Auf-
nahme, so z. B. ein Auto mit Propeller-Antrieb, welches 1920 von Dr.-Ing. Stei-
nitz zu Versuchszwecken gebaut wurde und ein Luftschifmodell mit doppeltem
Tragkorper des vor zwei Jahren verstorbenen Berliner Erfinders Edmund Seelig.
welcher cbenfalls zu den eifrigsten Mitgliedern des E. V. Portschrittliche Ver-
kehrstechnik gehérte.

Buchbesprechungen.

Dr. jur. Vladimir Mandl: Die Rakete zur Hohenforschung. Herausgegeben vom

EVFV. Mit 9 Abb. Verlag Hachmeister & Thal, Leipzig C 1. Preis —,75.

In der vorliegenden Schrift nimmt der durch eine wertvolle Studic ,,Das Welt-
raumrecht” bereits bekannt gewordene Verfasser zu einer Reihe der wichtigsten
Teilfragen des Raketenproblems kritisch Stellung und entwickelt verschicdene
ncue Ideen, von denen wir uns eine befruchtende Anregung dicses noch in den
Anfangsgriinden steckenden Zweiges der Verkehrstechnik versprechen.

Sicherlich wird man in einzelnen Punkten anderer Meinung sein kdnnen, —
in jedem Falle aber verdienen die Gedanken des Verfassers von weiten Kreisen
zur Kenntnis genommen und diskutiert zu werden.

Wir halten dicse Broschiire fiir unsere Mitglieder vorritig. Bestellung auf
dem Zahlkartenabschnitt geniigt, Zusendung erfolgt portofrei.
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Vereins- und Personalnachrichten.

Mr. Phil E .Cleator, Prisident der British Interplanetary Society, ist von dieser
als Vertreter in den EVFV. delegiert worden. Wir freuen uns, daB Mr.
Cleator nun zu den unseren 25hlt und versprechen uns davon eine ersprieB-
liche Zusammenarbeit.

Internationale Flugpostausstellung in London, vom 7.—12. Mai 1934. Eine Neu-
heit dieser Ausstellung wird zweifellos eine nahezu liickenlose Sammlung aller
Raketenpost-Briefmarken sein, welche von Herrn D. Emmerich-Ziirich, einem
Freunde unseres Vereins, ausgestecllt wird.

Achtung, PFunkfreunde! Zwei Mitglieder der British Interplanetary Society,
welche iiber Amateurkurzwellensender verfiigen, wiirden sich freuen, mit un-
seren Mitgliedern drahtlose GriiBe zu wechseln. FEs handelt sich um Mr.
C.H.L. Askham (Zeichen G 6 TT) und Mr. ]. Davies (G 20 A). Beide
arbeiten auf 7074 k¢ (40 m) und 14148 kc (20 m).

Sonderdrucke der Artikel von Oberbaurat Baetz-Wiirzburg sind noch in be-
schrianktem Umfange vorritig.

Vereinsbibliothek. Neueinstellungen: Dr. VI. Mandli: Die Rakete zur Hgéhen-
forschung; v. Pirquet: Sonderdruck aus ,Minner der Rakete”; Ley: Luft-
schutz-ABC: Gottlieb Daimler zu seinem 100. Todestage (Festgabe der Daim-
ler-Benz A.-G.); C. Matscho3: Geschichte der Firma Gebriider Sulzer.

J. K. Krefeld. Das erste Todesopfer der neueren Raketenversuche ist nicht
Valier, sondern, wie dieser selbst in seinem letzten Buche erwi#hnt, ein Schii-
ler, welcher versucht hatte, ein Raketenauto in kleinem Format zu konstru-
ieren.

Ed. A. Berlin. Vor einer Nachsynchronisierung des Films ,,Frau im Mond" ist
nirgends etwas bekannt. Es befindet sich auch in Deutschland nicht ein an-
derer Raumfahrtfilm in Arbeit, wohl aber soll dies in Hollywood der Fall sein.

Dr. B. S. Diisseldorf. Die sogenannte ,Magdeburger Pilotenrakete”, die die
erste bemannte Fliissigkeitsrakete sein solite, ist nicht gebaut worden. Ledig-
lich eine kaum halb so grofle Rakete fiihrte etwa 6 Wochen nach dem von
Thnen genannten Termin einen kleinen Flug aus, der aber nur wenige Meter
weit fithrte und ungliicklich endete. Bemannt war diese Rakete nicht. Die
Schuldfrage méchten wir nicht erértern.

P. C. Kéoigsberg. Die in der Auslandspresse vor etwa einem Vierteljahr ver-
breitet gewesenen Berichte iiber eine bemannte Rakete eines bisher nie ge-
nannten deutschen Ingenieurs, welchc auf Riigen gestartet sein sollte, sind
lediglich Erfindungen ohne jeden Hintergrund.

Fortschrittliche Verkehrstechnik E.V.

Der 1920 gegriindete Verein bezweckt die gemeinniitzige Fér-
derung der Verkehrstechnik, zu Land, in Wasser, Luft und
Woeltenraum, als einem wichtigen Hilfsmittel der Kultur, durch
wissenschaftliche Forschung, volkstiimliche Aufklirung wund
Pflege praktischer Erfindungen.

Der Beitrag fiir das Kalenderjahr betragt RM. 8,— und kann
in vierteljahrlichen Raten bezahlt werden. Beitragszahlungen und
Beitrittserklirungen werden an die Geschiftsstelle erbeten.

Herausgeber: E. V. Fortschrittliche Verkehrstechnik; verantwortl. fiir den [nhalt:
Willy Ley, Berlin NW 40. — Druck: Briickner, Berlin N 21, Brunncnstr. 70.



	Fahr_01_09.bmp
	Fahr_01_10.bmp
	Fahr_01_11.bmp
	Fahr_01_12.bmp
	Fahr_01_13.bmp
	Fahr_01_14.bmp
	Fahr_01_15.bmp
	Fahr_01_16.bmp

