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Hermann Ganswindt 4.

Am 25. Oktober 1934 ist in Berlin der Erfinder Hermann Ganswindt
gestorben, nachdem ihm wenige Tage zuvor durch Prasident Stark noch cine
Ehrengabe von tausend Reichsmark iibergeben wurde, die der schon 77 jihrige
noch mit vollem BewuBtsein entgegengenomm>2n hatte.

Im vorigen Jahre feierte sein DRP. Nr. 29014 sein fiinfzigjshriges Jubilaum,
nachdem das Patentamt zu Berlin es im Jahre 1883 erteilt hatte. Dies Patent
betraf ein Lenkluftschiff. Es gab zwar schon einige praktische Versuche, aber
das waren alles ..Schénwetterluftschiffe”, wie wir heute sagen wiirden. Gans-
windt, der zwar Jura hatte studieren miissen, hatte dariiber nachgedacht uad
die Losung gefunden: da bei VergroBerung des Tragkérpers die Oberfliche im
Quadrat wichst, der Inhalt aber im Kubus, so muBlte ein Luftschiff lenkbar sein,
wenn es nur gro genug gebaut wurde!

Er schlug einen Ballon von 100 PS. Maschinenkraft vor und gebrauchte dafiir
einen Tragkorper von 150 Meter Lange und 15 Meter Durchmesser. Zu diesem
Schiffe hatte er gleich noch den Ankermast entworfen, den wir fiir eine ameri-
kanische Idee halten. Aber alle in Frage kommenden Stellen hielten das Projekt
fiir phantastisch und unausfiihrbar.

Nach den ersten Fehlschligen siedelte der Ostpreue Ganswindt nach
Schéneberg iiber. Hier rief er eine kleine Fabrik fiir eigene Erfindungen ins
[eben und veranstaltete gleichzeitig eine Dauerausstellung seiner Modelle und
Pliane. Von dort aus gingen die sogenannten ,,Tretmotoren” in das Land, die in
gewissenm Sinne zu Vorldufern der heutigen Automobile, Motorboote und Mo-
torradern fithrten. Er konstruierte dort einen solchen pferdelosen Feuerwehr-
wagen, die Berliner Feuerwehr hatte ihn lingere Zeit in Betrieb. In Schéneberg
entstand der Freilauf, entstand die Drahtachse und es entstand dort das erste
Flugzeug. das mit zwei Menschen in die Luit flog. sein Hubschrauber. Max
Skladanowski hatte um diese Zeit gerade den Film zur ersten praktischen
Brauchbarkeit entwickelt, der Versuch wurde gefilmt und im Berliner Winter-
garten vorgefithrt (1901). Im April 1902 wurde er dann plotzlich verhaftet,
nach vollster Rehabilitierung wieder freigelassen, aber seine Laufbahn war ver-
nichtet. Ganz horten die Verfolgungen, denen er ausgesetzt war, erst im Dritten
Reich auf., welches nur durch eine Ehrengabe noch anerkennen und gutmachen
konnte, was an dem ,.Edison von Schéneberg™ gesiindigt worden ist.
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»Kippgefahr!*
Von Dr. Wolfgang Ehrenberg.

Die Fliissigkeitsrakete wurde vor kurzem auf ihrem Weg zum
Raketenschiff duech cine Querspalte gehemmt, die nur mit Geld
ausgefiillt werden kann. Auch sehen wir schon von hier aus, daf}
der Weg auf der anderen Seite der Spalte mit viel mehr Gefahren
verbunden ist, als der bisher zuriickgelegte. So kénnen wir denn
die Zeit bis zum Eintreffen des bewuBten Fiillmaterials garnicht
besser anlegen, als uns wenigstens gedanklich auf die Ueberwin-
dung der bevorstehenden Schwierigkeiten vorzubereiten.

Da ist hauptsichlich die Kippgefahr, weniger durch dullere
Stérung als durch Unsymmetrie im Auspulf. Natiarlich kann nach
Oberths Vorschlag mitSteuerkreiseln auf elektrisch-automatischem
Wege die Richtung beibehalten werden, doch ebenso gewi3 wird
man aus Griinden der Einfachheit und Betriebssicherheit einen
direkteren Weg vorziehen,

Bei dem kleinen Diisenquerschnitt der bisherigen Raketen und
ihren Fliigen in den unteren Luftschichten konnte die allgemeine
Lésung dieser Frage durch Notbehelfe umgangen werden, nicht
aber beim Raketenschiff, dessen, nach Oberth, unterhalb des
Schwerpunkts gelegene, aus vielen Segmenten bestehende Diise
die ganze Basisfliche des Schiffes einnimmt. Ohne Steuerkreisel
wiirden die nie ganz vermeidbaren Unterschiede in der Leistung
der einzelnen Diisensegmente das Schiff unfehlbar auf den Kopf
stellen. Hermann Ganswindt hat nicht nur als erster das Raum-
schiff projektiert, sondern auch als erster diese Gefahr erkannt
und in seinem Entwurf beseitigt. Hier wird der zum Durchlassen
der Treibgase ringférmige Rumpf von der Rakete gezogen statt
geschoben. Abgesehen davon, dal} dieser erste Entwurf Gans-
windts aus Griinden des Luftwiderstands in eine etwas andere
Form gebracht werden miifite, reicht auch das projektierte Gré-
Benverhiltnis zwischen Rakete und Rumpf fiir die Aufstiegsleistung
nicht aus. Sobald aber die Rakete und damit der Diisenquerschnitt
auf die nétige relative GroBBe gebracht wird, entsteht nicht nur
beim Druck sondern auch beim Zug durch unsymmetrischen Aus-
puff die Gefahr einer Richtungsanderung, die in derLuft durchSta-
bilisierungsflossen, obgleich nur zum Teil, riickgdngig gemacht
werden kann, im leeren Raum jedoch bleibt und sich immer mehr
vergroBert. Man mul} eine Bauart finden, die dafiir sorgt, dal3
auch bei unsymmetrischem Auspuff der Antrieb seine Richtung
nicht édndert.

Dies wird erreicht, wenn man die Diisenwiinde, die ja die Rich-
tung der Treibgase und damit des Antriebs bestimmen, drehbar
macht und den Rumpf an ihnen aufhingt. Arbeitet nun die eine
Seite der Rakete stirker als die andere, so bedeutet dies, daf} der
vereinigte Antrieb nicht mehr im Schwerpunkt angreift. Es wird
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sich dann das Schiff um einen bestimmten Winkel drehen, bis dies
wieder der Fall ist. Dabei werden die Diisenwande und damit die
Antriebsrichtung durch das Gewicht des Rumpfes stets in der Ver-
tikalen gehalten. Macht man obendrein die Diisenwidnde gegen
die Aufhingung verstellbar, so 1aBt sich damit die Antriebsrich-
tung in jeden bcliebigen Winkel gegen die riicktreibende Kraft
einstellen und halten.

Fiir die Form gibt es hierbei zwei Méglichkeiten: Entweder
schlieBt der Rumpf als Hohlzylinder die oberhalb des Schwer-
punkts sitzende Diise ein,oder die Diise umschlief3t inRRingform den
oberen Teil des stromlinienférmigen Rumpfes. Im ersten Fall ist
die duBlere Gestalt eine Granate, im anderen Fall ein Pilz mit
spitzem Hut. Wegen des toten Raumes bei Form 1 wird man
wohl Form 2 den Vorzug geben miissen. Beide Typen lassen sich
auch als Stufenraketen bauen, wenn auch die im Vergleich zur
Oberth’schen Hintereinanderschaltung mehr konzentrische An-
ordnung einen komplizierten Abwurfmechanismus nétig macht. Ein
naheres Eingehen auf konstruktive Einzelheiten ist an dieser
Stelle leider nicht méglich, es geniigt aber zu sagen, daB3 Losungs-
moglichkeiten bestehen.

* * »

s. zu dieser Frage auch den Aufsatz des Herrn Vereinsfithrers in Nr. 4/5
.Der Raketenstart”. Zwischen den beiden Artikeln besteht kein Widerspruch;
denn selbstverstiindlich ist die Stabilisierungsfrage innerbalb der Atmosphire
eine andere und leichter zu l8sen als die im leeren Raum. Als wichtig festgelegt
wird hier aber, daB es fiir dic Stabilisicrung unwesentlich ist, ob dic Rakete
Kopf- oder Basisantricb hat, — und daB somit cigentlich nur dem letzteren
auf die Dauer Berechtigung zukomnt.

Der REP-Hirsch-Preis
fir Weltraumfahrtwissenschaft
ist zwar in den beiden letzten Jahren mangels geeigneter Arbeiten nicht verteilt
worden, besteht aber immer noch zu den alten Bedingungen. Der Preis betriigt
5000 Frcs. fiir cine theoretische odcr experimentelle Arbeit, die die Kosmonautik
oder eine angrenzende Wissenschaft zu férdern geeignet ist. Die Arbeiten miissen
(gedruckt oder Schreibmaschine) in mindestens zwei Exemplaren der Société
Astronomigue de France eingereicht werden. wobei folgende Sprachen zuge-
lassen sind: Deutsch, Franzésisch, Englisch, Italicnisch, Spanisch oder Esperanto.

Riickblick auf die .
Automobilausstellung 1934 in Paris.
Von Dr. Ing. Otto Steinitz.

Auch in diesem Jahr hat sich der Pariser Auto-Salon als zug-
kraftiger Mittelpunkt fiir den Kraftfahrzeughandel der européa-
ischen Lander erwiesen. Das war wohl nur zum geringsten Teile
durch die von der Ausstellungsleitung vorgesehenen Reize, wie
Museumsstiicke, Beleuchtungeffekte und Dekorationen, bedingt
als durch die sachliche Bedeutung, die der Kraftwagen in aller.
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Lindern wirtschaftlich, kulturell und militdrisch errungen hat.
Diese Ausstellung ist durchaus keine franzésische Angelegenheit,
sondern wirklich international. Wie die Fabrikanten aller auto-
bauenden Nationen, nicht zum mindesten Deutschlands, vertreten
waren, so erschienen auch neben den Franzosen selbst Schweizer,
Hollinder, Belgier, Spanier und zahlreiche andere europidische
und iiberseeische Interessenten als Kaufer.

Der Besuch war so stiirmisch, daB trotz der Weitlaufigkeit der
drei Etagen des Grand Palais der Verkehr in den Géngen fast
immer durch Gedrédnge behindert war. Darunter waren zahlreiche
ernsthafte Kiufer, so daB verschiedentlich iiber gute Verkaufsab-
schliisse berichtet wurde, wenngleich in dieser Beziehung nicht alle
Erwartungen voll befriedigt wurden.

Die Autoindustrie der Welt war nicht liickenlos vertre-
ten, obgleich an einigen Stellen noch Platze zu haben gewesen
wiren. Vor allem bemerkte man das Fehlen aller Marken von
Opel und General Motors, die sich iiber die Zuweisung eines ihrer
Bedeutung entsprechenden Platzes mit der Ausstellungsleitung
nicht hatten einigen kénnen. Auch die Motorrader fielen diesmal
fort. Ihren Platz nahm eine ,retrospektive “Ausstellung von Kraft-
wagen ein, die wohl die umfangreichste ist, welche die Welt bis-
her gesehen hat.

Raumlich den gr6Bten Umfang nahmen die Nutzfahrzeuge und
Schwerlastwagen ein. Sie belegten nicht nur einen groBen Teil
der Stande in den Hauptraumen des Erdgeschosses, sondern fiill-
ten ausschlieBlich die weitlaufigen Hallen des Untergeschosses
und weite Freiflichen auf der Esplanade des Invalides. Dement-
sprechend war das Angebot in den verschiedenen Belastungsklas-
sen recht vielseitig. Der Wettbewerb #uBerte sich in mancherlei
Verfeinerungen, wenngleich der technische Fortschritt auf die-
sem Gebiete nicht ganz so stiirmisch verlduft wie auf dem der Per-
sonenwagen. Im groBen Ganzen sind auch hier &hnliche Rich-
tungen der Entwicklung erkennbar. Neben gewissen Grund-
sitzen, die schon bei den letzten Automobilausstellungen in den
Vordergrund traten, sind einige neuerdings besonders beachtet
worden. Dazu gehért die Frage der Geschwindigkeitswechselge-
triebe und der Motorkiihlung.

Die Getriebe sucht man durch Vermehrung der Gangzahl, die
sich namentlich bei Schwerlastwagen auf acht und mehr steigert,
und durch Verfeinerung des Eingriffs zu verbessern. Auf dem
Stande von Aries sieht man ein Doppeldifferential, welches
die Zahl der Giange dadurch verdoppelt, daf3 bald der duBere, bald
der innere Schraubenradkranz benutzt wird. Dabei arbeitet der
duBere mit einem Ritzel zusammen, welches am Ende einer hohlen
Kardanwelle sitzt. Im Innern derselben liegt eine zweite, welche
das Ritzel trigt, das zum inneren Schraubenradkranz gehort.
Gleichzeitig ist dieses Getriebe mit Vorwihler ausgestattet. Vor-
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wihlergetriebe bietet auch die Zahnradfabrik Frie-
drichshafen an, deren Direktor, Graf von Soden, seit langem
Pionier dieses Systems ist. Ebenso finden wir auf diesem Stande
synchronisierte und geriduschlose Getriebe, die auch auf den Stéan-
den der Wagenfirmen starke Ausbreitung gefunden haben. Da-
bei hat die Zahl der Génge, welche mit diesen Vervollkommnun-
gen ausgeriistet sind, sich meist von 1 auf 2 bis 3 oder gar alle ver-
mehrt. Beachtlich sind auch hydraulische und elektrische Ge-
triebe, unter letzteren namentlich das Cotal-Getriebe.

Die Verbesserung der Motorkiihlung wird auf zwei entgegen-
gesetzten Wegen gesucht. Wahrend der eine den Umweg iiber
das Kiihlwasser vermeiden will, indem die Kiihlluft durch ein ent-
sprechendes Geblise direkt zur Kiihlung des Zylinders verwendet
wird, benutzt der andere einen zweiten Zellenkiihler, in welchem
auch noch das Schmierél besonders abgekiihlt wird.

Auch auf manchen anderen Teilgebieten zeigten die ausge-
stellten Fahrgestelle neue Einzelheiten. Interessant sind z. B. die
hydraulischen Bremsen. die den wirksamen Bremsdruck am Brems-
pedal Ffithlen lassen. Andere Fragen, wie die Einzelradabfederung
und die Stromlinienkarosserie, welche bei den Personenkraftwagen
allerstarkste Umwalzungen hervorgerufen haben, werden vom
Lastautobau fast noch garnicht beachtet. Nur die Omnibusse sind
von den Aufbauten der Personenwagen leicht beeinfluBBt.

Im Gegensatz zu der Fiille franzésischer Nutzlastkraftwagen
waren die anderen Linder nur recht spirlich vertreten, auch die
Zahl der gezeigten Neuerungen war selbst dem Verhiltnis ent-
sprechend noch gering.

Krupp zeigte das Fahrgestell eines 2.5 to Schnellastwagens
mit luftgekiihltem 50 PS Dieselmotor, einen 3 to Schnell-Lastwa-
gen mit 60 PS Krupp-Junkers-Dieselmotor und einen 3 achsigen
Gelindewagen mit luftgekiihltem 60 PS Vergasermotor.

Die Firma Magirus, deren Dieselmotoren auch auf fran-
zésischer Seite wertschitzende Beachtung fanden, hatte alle ihre
ausgestellten Wagen mit solchen ausgeriistet. Es handelte sich da-
bei um 4-Zzlinder mit 45 PS und 6-Zylinder mit teils 65, teils
110 PS. Besonderes Aufsehen erregte der Aussichtsomnibus, des-
sen elegante und geschmackvolle Karossierung eine Héchstleistung
deutscher Wagenbaukunst darstellt.

Auf dem Gebiet der Heeres- und Nutzkraftwagen macht sich
natiirlich in allen Landern ein noch stirkeres Bestreben zur Be-
vorzugung der eignen und Absperrung gegen fremde Erzeugung
bemerkbar als auf dem Gebiete der Personenwagen, kommt doch
fiir erstere hauptsichlich die &ffentliche Hand als Abnehmer in
Frage. Unter diesen Umstanden ist es begreiflich, daB Englander
und Amerikaner fast gar keine Anstrengungen zur Eroberung des
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kontinentalen Marktes machen. Andererseits konnten die deut-
schen Lieferanten von Schwerlastwagen iiber gute Erfolge im Ge-
schift mit verschiedenen Mittelméachten berichten.

Neue Untersuchungen iiber die
Wirkung hoher Beschleunigungen
auf den Organismus.

Von Hans Grimm, Halle/Saale.

Im Jahre 1930 muBBte Gillertl) feststellen: ,Es fehlt an
Untersuchungen auf dem Gebiete der Beschleunigungsforschung.
— — — Taglich treten an die medizinischen Luftfahrtsachverstdn-
digen die Fragen heran, welche Beschleunigung hélt der mensch-
liche Kérper noch aus, wie weit 1Bt sich die Féhigkeit, Beschleu-
nigungen zu ertragen, durch kérperliche Uebung noch steigern,
und welche Lebensfithrung setzt sie wieder herab? Welche Aus-
wirkungen der Beschleunigung verursachen Minderung oder Ver-
lust des Gleichgewichtssinnes und sind sie die Ursache eines Ab-
sturzes?

Der luftfahrtmedizinische AusschuB der Wissenschaftlichen
Gesellschtft fiir Luftfahrt sagte damals die Férderung solcher For-
schungsarbeiten zu, die die Klidrung derartiger Fragen zum Ziele
haben. In der Tat sind bis zum Jahre 1934 allerlei Fortschritte zu
verzeichnen. So berichtete v. Diringshofen, Berlin auf dem
ersten Kursus der Landesgruppenirzte des DLV in Halle/Saale
1934 2) iiber eine besondere ,luftfahrtphysioclogische Untersu~
chungstechnik”, welche die gleichzeitige Registrierung der Herz-
schlagfrequenz (Elektrokardiographie), des Blutdrucks (fortlau-
fend registriert) und der Atmung (Pneumotachographie) zusam-
men mit dem Diagramm eines Héhen- und eines Beschleunigungs-
schreibers gestattete. Erst mit einer derartigen Untersuchungsein-
richtung war es moglich, wirklich objektive Messungen der Wir-
kung von Beschleunigungen bis zum 4,5 fachen der Erdschwere
auf die wichtigsten Organfunktionen zu erhalten. Es ergab sich
z. B., daB der Blutdruck in direkter Abhéngigkeit von der Be-
schleunigung ansteigt (bis 200 mm Quecksilbersdule und mehr).
Dem ist es zu verdanken, daB der Mensch Zentrifugalbeschleuni-
gungen im Fluge von mehr als dem Vierfachen der Schwerkraft
iiber eine Minute lang vertrigt.

1) Zeitschr. f. Flugtechn. u. Motorluftsch. (ZFM.) 20 (1930) S. 622.

2) Dtsch. med. Wochenschr. 1934, S. 874/875.

3) K. Grahe: Die Bedeutung der Gleichgewichtsorgane bei starken Progres-
sivbeschleunigungen (Raketenantrieb u. &.), Klin. Wochenschr. 1934, S. 750.
Vgl. auch den Aufsatz von Prof. N.A.Rynin in ,Minner der Rakete” (Leip-
zig 1933).
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Tierversuche stellte Grahe an.83) Er setzte Meerschwein-
chen einem , Andruck” bis zum 350 bis 600 fachen der Erdbe-
schleunigung aus. Das Tier reagiert nach Magnus und de
Kleijn auf Progressivbeschleunigungen mit einem Sprungreflex,
Zehenspreizen usw. Diese Reaktionen waren abgeschwicht, alle
andern vom Labyrinth ausgehenden Reaktionen blieben erhalten.
Die Sektion ergab RiBverletzungen der inneren Organe, keine
Verinderungen in den Bogengidngen. Die Gleichgewichtsorgane
kénnten also auBerordentlich starke Beschleunigungen ohne we-
sentliche Schidigung iiberstehen.

Raketenflugzeugmodelle.
Von Rudolf Kollmorgen-Wernigerode a./H.

Genau vor fiinf Jahren brausten meine ersten Raketenmotormodelle mit Ge-
schwindigkeiten von iiber 600 Stdkm. zu Vorversuchszwecken in die Atmosphire.
Mit fast mathematischer Genauigkeit bestitigten die erfolgreich verlanfenen
Versuche alle Vermutungen und Berechnungen, sodaB endlich zu den Versuchs-
fligen mit Flugzeugmodellen geschritten werden konnte, die Aufschlu iiber das
Verhalten der Maschinen bei hohen Geschwindigkeiten geben sollten. Von dem
Endresultat dieser Versuchsfliige hingen letzten Endes die geplanten Fliige mit
bemannten Raketenflugzeugen und weitergehende Versuche ab.

Nach dem erfolgreichen Beenden der Raketenmotor-Modellversuche, die
wertvolle Aufschliisse gaben. wurde mit den eigentlichen Flugversuchen mit
Modellen von zwei und drei Meter Spannweite begonnen. Die Erwartungen, die
auf Maschinen in Holzbauweise gesetzt wurden, bestétigten sich nicht, sie mon-
tierten trotz einer der Beanspruchung entsprechenden Bausicherheit regelmiBig
nach dem Start ab. Die nach diesen Versuchen und den dubei gewonnenen
Erkenntnissen konstruierte Ganzmetall-Maschine von 3 m Spannweite, in ihrer
Bauweise den Konstruktionsplinen der Stratosphirenflugzeuge angelehnt, ent-
sprach dann den Beanspruchungen der Anfangsgeschwindigkeit und Beschleu-
nigung. Geschwindigkeiten von 360 Stdkm. waren regelmiBig das Ergebnis die-
ser Flugversuche. Als Antriebsmittel wurden Pulverraketen verwandt, deren
Korper (eigene Spezialkonstruktionen), aus Aluminium und Stah! bestanden.
Die Innen- und AuBenfliche. Diisenraum und Diise waren hochpoliert, die
Diisen in verschiedenen Dimensionen auswechselbar.

Gleichzeitig interessierte mich die Fliissigkeitsrakete. Aus ganz bestimmten
Griinden gingen die Versuche in Richtung beider Treibstoffarten parallel mitein-
ander. Konstruktionspline die wieder ihre Verwirklichung im Bau von Mo-
dellen fanden, ergaben die Richtigkeit der Behauptung, daB die Fliissigkeits-
rakete wohl bedeutende Vorziige vor der Pulverrakete als Antriebsart genieBt,
aber ihr vorldufig im Wirkungsgrad auf kiirzeren Strecken nachsteht. Das erste
Modell einer Fliissigkeitsrakete ist durch praktische Versuche in Richtung bei-
der Antriebsarten weiter entwickelt worden und soll im Rahmen einer flugme-
teorologischen Forschungsarbeit, Registrierapparate zu Spezialuntersuchungen in
die Stratosphire hinauftragen. Wieweit die Trigheit der Registrierapparate
derartige Kurzuntersuchungen zulassen, miissen die Experimente beweisen.

Direktor Dr. Nibel }. Die deutsche Technik hat wieder einen schmerzlichen
Verlust zu beklagen. Der bekannte Chef-Konstrukteur und Direktor der Daim-
ler-Benz A.-G., Dr. Ing. h.c. Nibel, ist im 55. Lebensjahre in dem Augenblick
plotzlich dahingerafft worden, in dem er sich zu den kiirzlich auf der Avus ab-
gehaltenen Rekordversuchen seiner Firma begeben wollte. Er hat also die neu-
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esten Erfolge der Mercedes-Rennwagen, an deren Entwicklung er ein ganzes
Menschenalter lang erfolgreich gearbeitet hat, nicht mehr mitansehen diirfen.

Raketenversuche in Holland. Durch den ,Nederlandschen Rakettenbouw”
sind in den Monaten Oktober/November 1934 insgesamt sechs Probefliige mit
groBen Pulverraketen unternommen worden. Davon explodierten vier, die rest-
lichen beiden erreichten eine Hdhe von 1400 bzw. 1800 m. Im Dezember wird
eine neue Rettungsrakete (P.7) erprobt werden, die von der Kiiste zum Schiff
fliegen soll.

Besichtigungen. Es ist beabsichtigt, in den ersten Monaten des kommenden
Jahres einige Fiithrungen und Besichtigungen zu veranstalten. Fiir Januar ist die
Besichtigung eines automatischen Fernsprechamtes vorgesehen, fiir spiter Plane-
tarium und Sternwarte Neubabelsberg. AnschlieBend Beisammensein mit Dis-
kussion. Mitglieder, welche diese Veranstaltungen mitmachen wollen, werden um
Zorléufige Meldung bei der Geschéftsstelle zwecks direkter Benachrichtigung ge-

eten.

Spende: Dem Verein ist von seiten eines seincr Mitglieder eine Geldspende
gemacht worden, mit der Auflage, sie fiir dic Férderung des Raumfahrt-Problems
zu verwenden. Die Foérderung kann sowohl! in Durchfithrung praktischer Ver-
suche als auch in theoretischen Arbeiten bestehen, — muB jedoch durchaus
etwas Neues bringen. Anmeldung an den Vorstand des EVFV., der sich Zu-
teilung vorbehilt. — Der Gesamtpreis betrigt im Hoéchstfalle RM. 100.—.

Allen unseren Mitgliedern und Freunden wiinscht ein geseg-

netes Neues Jahr
Die Vereinsfiihrung.

Fortschrittliche Verkehrstechnik E.V.

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

Wir bieten unseren Mitgliedern:

RegelmiBige Berichterstattung durch das vorliegende Mit-
teilungsblatt.

Schriftliche Auskiinfte iiber alle verkehrstechnischen Fragen
(Riickporto).

Vergiinstigung bei den Vortrigen der Gesellschaft fiir Volks-
bildung, Gleichstellung mit deren Mitgliedern.

Kostenlose Benutzung der Vereinsbibliothek.

Beratung bei der Beschaffung von Fachliteratur.

Besorgung einschligiger Schriften.

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

Herausgeber: E. V. Fortschrittliche Verkehrstechnik; verantwortl. fiir den Inhalt:

Willy Ley, Berlin NW 40. — Dr‘t’xck[; Briickner, Berlin N 31, Brunnenstr. 70.
3.Vj. D-x 3 0.
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