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Von Berlin itber Tnglaund nady Ietw York.
Von Willy Ley.

Dieser Titel ist nicht volistindig, genau heiBt er so: Berlin,
Bahnhof Zoo iiber Diisseldorf, Hoek van Holland, Harwich, London
nach Liverpool, zuriick nach Southampton iiber London und dann
mit der ,Olympic“ via Cherbourg nach New York.

Wie es weitergeht, das wissen die Gotter, moglicherweise auch
schon der Herr Auftraggeber (auf deutsch: Zeitungsverleger) und
ich hoffe. daB es recht weit gehen wird.

Um aber die Geschichte kurz zu erzdhlen. Es begann sehr
harmlos: ob ich bereit wire, fiir etwa zwei Wochen nach London
zu fahren um {iber Verschiedenes zu schreiben und auch ein paar
halbabgerissene Verbindungen zu englischen Blittern und Fach-
zeitschriften durch personlichen Besuch wieder aufzufrischen. Vor-
sichtshalber, so sagte man mir, geben Sie mal RM 1,25 fiir ein US
Besuchervisum aus, vielleicht . . .

Daraus wurde Tatsache. Plotzlich hatte ich einen Berg Fahr-
karten, Schiffskarten, Platzkarten, Hotelgutscheine und sonstige
Dokumente in der Hand. Die Tasche war leer bis auf die amt-
lichen zehn Mark in zwei schonen neuen Fiinfmarkstiicken, fiir
die ich recht abgegriffene englische Schillinge bekam. In Diissel-
dorf hatte ich mit dem, was iiber zehn Mark war, noch rasch die
deutsche Wirtschaft etwas ,angekurbelt“.

In London angekommen, stiirzte ich zu Professor Low, dem
Herausgeber des Magazins ,Armchair Science“, das etwa unserem
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deutschen , Kosmos“ entspricht. Eine Woche hatte ich mir freige-
halten, um Mr. Cleator in Liverpool zu besuchen und hatte mir
auch einen Dampfer von Liverpool nach New York ausgesucht,
der ,Doric* hieB. Aber die ,Doric“ wurde wegen mangelnder
Beteiligung abgesagt. Ich bekam fiir das billige Doricgeld eine
teure Kabine auf der groBen ,Olympic“ und eine Fahrkarte von
Liverpool iiber London nach Southampton dazu und machte die
letzte Fahrt der ,Olympic* iiber den Atlantischen Ozean west:
wirts mit. Sie fuhr dann nur noch einmal zuriick und wird jetzt
abgewrackt. Sie war groB und schén, aber zu alt.

So hatte ich nun eine ganze Menge verschiedener Verkehrs-
mittel hinter mir: deutsche Eisenbahn, hollindisches Kanalboot,
englische U-Bahn, Londoner Omnibus. englische Eisenbahn,
sowohl D-Zug als auch Bummelzug und Ozeandampfer. Flugzeuge
hatte ich in Massen gesehen, was noch fehlte, das waren Raketen.
Aber dafiir sorgte die American Rocket Society und ihr Président
G.Edward Pendray. Am Palmsonntag, dem 14. April 1935 fanden
in Crestwood, Westchester County im Staate New York, eine Reihe
sehr interessanter Versuche statt, bei welchen ein bisher nicht
erprobter Brennstoff benutzt wurde,

Die Versuchsanordnung war von den beiden Ingenieuren der
American Rocket Society: Mr. John Shesta und Mr. Carl Ahrens
hergestellt worden und sah folgendermaBen aus:

Beschreibung der Versuchsanordnung.

Der Priifstand setzte sich aus zwei in einem Winkeleisenrahmen
beweglich angeordneten Tanks aus nahtlosem Kupferrohr von
etwa 9 cm Durchmesser zusammen, die zwischen sich die nach
oben blasende Diise trugen, wobei der Kopf des Verbrennungs-
raumes in gleicher Hohe wie die oberen Rédnder der Tanks lag.
Das ganze System ruhte auf einer hydraulichen Wage, die nicht
nur das Gewicht der eingefiillten Brennstoffe, sondern auch den
Riickstob zu messen gestattete.

Etwa zwei Meter vom Priifstand entfernt befand sich die Tafel
mit den MeBinstrumenten. welche folgende Daten anzeigten:
Druck im Brennstoffbehilter, Druck im Sauerstoffbehilter, Druck
im Verbrennungsraum, Gesamtgewicht einschlieBlich des nach
unten wirkenden RiickstoBes- Dazu kam eine groBe Sekundenuhr,
ein sogenannter Eastman-Timer. Die Beobachtung und Bedienung
wurde aus etwa zehn Meter Entfernung vorgenommen, wobei
die bedienenden Ingenieure durch eine eigens aufgestellte Bretter-
wand geschtiitzt wurden. Von diesem ,Unterstand® aus wurde die
Instrumententafel gefilmt, sodaB sdmtliche Messungen fiir jede
halbe Sekunde vorliegen, Leider sind die Filme bisher noch nicht
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entwickelt, sodaB die folgenden Zahlenangaben sich auf visuelle
Beobachtungen stlitzen, die gleichzeitig vorgenommen wurden. Die
Ldnge der Stichflamme wurde von einem benachbarten kleinen
Hiigel mit Hilfe eines Fadenkreuzinstrumentes gemessen, sie
schwankte bei den verschiedenen Versuchen zwischen 30 und
60 Zentimetern.

Die Ausflihrung des Versuches war in allen Fillen die gleiche:
Zuerst wurde der Brennstoff eingefdllt und aus einer PreBstick-
stoff-Flasche unter den gewiinschten Druck gesetzt. Dann wurde
der fltissige Sauerstoff eingefillt, der in dem unisolierten Tank
in drei bis vier Minuten den gleichen Druck entwickelte. Beide
Zuleitungen von den Tanks zum Verbrennungsraum wurden durch
Ventile geschlossen, die durch U-férmige Eisenstiicke zugehalten
wurden. Wenn der gewiinschte Druck im Sauerstofftank erreicht
war, d. h. wenn der Sauerstoffdruck dem Brennstoffdruck ent-
sprach, wurde zuerst die Ziindung eingeschaltet und etwa eine halbe
Sekunde spiter mit Hilfe eines diinnen Seiles die U-Verschliisse von
den Ventilen gerissen. Die Ziindung war eine mit PreBpulver gefiillte
Papphiilse, welche elektrisch, mittels Glithdraht, geztindet werden
konnte. Sie wurde mit Isolierband recht locker in die Diisen-
miindung eingebunden, sodaf der Gasstrom sie herausblies.
Die Brenndauer der Pulverhiilse war etwa 20 Sekunden. sodaB
selbst bei Verzogerung die Ziindung sichergestellt war. Der Ver-
brennungsraum bestand aus drei Teilen: einem Kopfstiick, einem
zylindrischen Mittelstiick und dem Bodenstiick mit Diise. Diese
drei Teile waren aus verschiedenen Aluminiumlegierungen her-
gestellt und zwar in AluminiumguB. Die genaue Formgebung
erfolgte auf der Drehbank. Alle Teile waren untereinander aus-
wechselbar, Kopf und Bodenstiick waren innen genaue Halb-
kugeln, die Wandstédrke betrug mindestens 1 cm. Die verschiedenen
Teile wurden durch Kupferringe und durch Eisenschrauben, die
durch diese Kupferringe gefithrt wurden, zusammengehalten.
Zwischen die Einzelteile kamen genau passende Dichtungsringe
aus einer Gummi-Asbest-Mischung. Die Einspritzung der Brenn-
stoffe erfolgte von der Mitte des Kopfstiickes im Verhiltnis
von 2!/, Teilen Sauerstoff zu 1 Teil Brennstoff. Als Brennstoff
diente bei allen Versuchen Petroleumither. Das Mischungsverhiltnis
wurde nicht variiert,

Beschreibung der Versuche.
Die Versuche selbst variierten in folgenden Einzelheiten: Druck
im Tank, Ldnge der Diise und Metall.

1. Versuch: Verbrennungsraum: Wandstirke 10—20 mm bei
den verschiedenen Teilen. Kleine Achse: 52 mm, groBe Achse:

19



26 mm Kopfstiick, 52 mm Zwischenstiick, 26 mm Bodenstiick, also
zusammen 104 mm, Diisenlinge 130 mm, Weite an der Miindung
39 mm, engste Stelle der Diise 10 mm, Wandstirke ebenfalls 10 mm.

Einspritzung: tangential in eine kleine schwach konische
Mischkammer. Tankdriicke: 21 Atm. Ergebnis : sofortige Explosion
der Mischkammer.

2. Versuch: Gleiche Abmessungen von Brennstoffraum und
Diise, poliertes Aluminium, gleiche Driicke. Einspritzung: Je zwei
sich gegeniiberstehende Leitungen fiir Brennstoff und Sauerstoff
mit leichter Neigung gegeneinander, sodaB theoretisch durch die
Fliissigkeitsstrahlen zwei senkrecht aufeinander stehende ,Fliissig-
keitsplatten” entstehen sollten, deren Schnittlinie mit der Mittel-
achse zusammenfiel. Ergebnis: 9 Sekunden Brenndauer, Riicksto8
etwa 28 kg. Diise schmolz auf einer Seite vollkommen ab. auBer-
dem kleines Schmelzloch im Kopf.

3. Versuch: Gleiche Abmessungen, aber 325 mm lange Diise,
deren Enddurchmesser 66 mm betrug. Material: Aluminium mit
einer besonderen Oberflichenbehandlung, welche nach Aussage
der herstellenden Firma die Hitzewiderstandsfihigkeit erh6hen sollte.
Gleiche Einspitzung, gleiche Driicke; Ergebnis: ca. 10 Sekunden
Brenndauer, etwas weniger als 30 kg RiickstoB, der auf etwa !/,seines
Wertes abfiel, als nach einigen Sekunden die Diise an ihrer
engsten Stelle schmolz und herunterfiel. Kleines Schmelzloch im Kopf.

4. Versuch: Abmessungen wie Versuch Nr. 2 aber mit dem
Metall des Versuches Nr.3. Druck in den Tanks nur 10,5 Atm.
Ergebnis: Brenndauer etwas iiber 20 Sekunden, RiickstoB ca. 12 kg.
Kleine Ausbrennung von etwa 5 mm Tiefe in der Diise.

5 Versuch: Abmessungen wie Versuch Nr. 3, aber mit
Metall des Versuches Nr. 2, jedoch unpoliert. Driicke wie Ver-
such Nr. 4. Ergebnis wie Versuch Nr. 4 mit geringfiigig hoherem
RiickstoB und ohne Ausbrennung.

Zusammenfassung: Das oberflichenbehandelte Metall be-~
wihrte sich bedeutend schlechter als reines Aluminium. Luftkiihlung
ist bei kleinen Apparaten bis zu mindestens 30 Sekunden Brenn-
zeit vollkommen ausreichend, wenn die Tankdriicke nicht zu hoch
sind. Der Druck im Verbrennungsraum blieb hinter den Tank-
driicken bei allen Versuchen mathematisch genau um /s zuriick,
sodaB die Vermutung naheliegt, daB die Diisendffanung fiir die
geforderte Brennstoffmenge zu kiein war. Polierte oder rauhe
Oberflichen ergaben keinen merklichen Unterschied. Gleich-
artig war bei den Versuchen Nr. 2—5 die Abmessung der
Apparatur  (nur mit zwei verschiedenen Diisenlingen) und
die Einspitzung. Alle Versuche gingen mit Luftkiihlung, ohne
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besondere Vorrichtungen zur Erzeugung eines Luftstromes vor
sich. Als neu sind bei diesen Versuchen anzusprechen: die
Ventile, die Art der RiickstoBmessung auf einer hydrau-
lischen Wage, die Zusammenstellung des Motors aus losen
Einzelteilen, die nur durch Schrauben aneinandergepreBt wurden
und die Einspritzanordnung, sowie die direkte Messung des
Druckes im Verbrennungsraum. Ausfithrende waren: Vorbe-
reitungen: G. Edward Pendray und John Shesta, Ziindung:
Pendray, Kamera: Carl Ahrens, Fadenkreuz: Carver, Visuelle
Beobachtung: Peter van Dresser und Alfred Africano.

Zur Frage dev Durdhfibrbavkeit dov
Raumidyiffahet mit den 3ittoln der
houtigess Techuik,

Von Ing. Guido v. Pirquet.
(Fortsetzung).

Nunmehr wollen wir zur Ermittlung und zum Vergleich der
Zahlenwerte iibergehen. Es konnen hier durch bloBe Variation
der allgemeinen Anordnung der Reise im erforderlichen Aufwand
(Gewicht) Variationen von 1 zu 10 und dariiber auftreten.
Bei der Kosmonautik herrschen wesentlich andere Verhéltnisse
als in den Fillen, in denen ,additive Probleme®, wie etwa im
Flugwesen, vorliegen.

Wenn man z. B. von Mitteleuropa zum Nordpol und wieder
zuriick fliegen will, wird man etwa in Spitzbergen eine Zwischen-
landung vornehmen und dadurch die ganze Strecke in 2 Teilslrecken
zerlegen. Dabei dndert sich aber die Summe der Teilstrecken
nicht, sodaB, wenn wir die erste lang wdhlen, die zweite kurz
wird — und umgekehrt — und dies weil hier eben ein additives
Problem vorliegt.

Bei der Kosmonautik ist aber fiir eine bestimmte Reise die
Summenzahl der ideellen Geschwindigkeiten Vil 4 Vi2 usw.
(welche zur Bewiltigung der einzelnen Teilstrecken 1, 2 usw.
erforderlich sind) durchaus keine feste Zahl, sondern kann durch
verschiedene Wahl der Anordnung und Unterteilung der Reise
wesentlich variiert werden, weil man es eben nicht mit einem
additiven Problem zu tun hat.

Die folgenden Zahlen sollen nun meine Erklirungen belegen
und quantitativ erldutern:
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1. Fahrt zum Mond zwecks Griindung einer Start-, Landungs-
und Tankstelle:
erforderliche Hauptgeschwindigkeit Vp. = 11,2km/sec*)
fiir die Vertikalstrecke . 1,0 km/sec
und den Luftwiderstand 0,3 »

1.3 km/sec
hiervon sind 0,3 km/sec. zu subtrahieren
wegen Ausnutzung d. dquatorialen Eigen-

drehung der Erde, somit . . 1,0 ”
fiir die Landung auf dem Mond . . 2,8 »
insgesamt fiir die Hinfahrt . . . 15,0 km/sec.
Fiir die Riickfahrt ergeben sich:

Start ab Mond . 2,8 km/sec

Landung auf der Erde (also
Abbremsen der Parabelge-
schwindigkeit auf die zirku-
lire)11,2km/sec-7,9km/sec=3.3 "

insgesamt fiir die Riickfahrt 6,1 km/sec . 6,1 "

. 21,1 km/sec
zuzligl. 10% als Sicherheit . 2,1 "
Gesamtsumme . Vl 23,2 kmy/sec

Das Abbremsen der Parabelgeschwmdlgkelt in der Erdatmos-
phdre halte ich fiir ein Kunststiick, das wohl nur einem Udet des
Weltraumes gelingen wird. Darum habe ich fiir Griindungs- und
auch fiir regulire Fahrten nur die atmosphérische Abbremsung
der zirkuldren Geschwindigkeit von 7,9 km/sec in Rechnung gesetzt
und muB dann den Mehrbetrag durch Diisenauspuff vernichten.

2. Dagegen benétigen wir fiir die Transportraketen zur Griindung
der AuBenstation nur folgende Geschwindigkeiten:

erforderliche Hauptgeschwindigkeit . 8,0 km/sec

fiir die Vertikalstrecke 1,0

(Luftwiderstand und &dquatorialer Start glelchen

sich aus)

Einlenken in 1000 km Hohe aus der Elllpsen indie

Kreisbahn . 02 ,

fir die Riickfahrt . . . . . 03
9,5 km/sec

zuziigl. 10% als Sicherheit . . 0.95 »

lO 45 km/sec

als Gesamtsumme ergeben sich somit aufgerundet10,5 km/sec.
(Fortsetzung folgt).

*) Fiir den Start mit der Parabelgeschwindigkeit ergibt sich eine Fahrzeit
zum Mond von ca. 49 Stunden.

22



Jmmer fdhuclier.

Die Bestrebungen der Deutschen Reichsbahn, Lokomotiven
in Dienst zu stellen, mit denen recht hohe Fahrgeschwindigkeiten
erreicht werden kdnnen, sind wieder von Erfolg gekront worden.
Nachdem man anfangs festgestellt hat. daB die Fahrwiderstinde
einer Lokomotive infolge des Luftdruckes bei hohen Geschwindig-
keiten sehr groBe Werte annehmen und man mit der ersten strom-
linienférmig verkleideten Maschine bereits Geschwindigkeiten von
etwas {iber 170 km/h erzielte, wurde eine zweite Maschine gebaut,
die fast 200 km/h fuhr. Ebenfalls wurde ein Stromliniendampfzug,
bestehend aus einer Lokomotive und vier Wagen erprobt, den
man als Kurz-D-Zug bezeichnen konnte und der fiir Geschwindig-
keiten von 175 km/h gebaut ist.

Die groBen Erfolge, die man in Deutschland mit demn ,Fliegenden
Hamburger und den Stromlinienlokomotiven erzielte, ermutigte
auch das Ausland, &dhnliche Fabrzeuge zu bauen. So lduft in
England auf der Strecke London-Edinburgh eine Diesel-Strom-
linienlokomotive des ,Flying Scotchman“. Anscheinend hat man
mit dieser Maschine aber keine sehr giinstigen Erfahrungen erzielt,
sodaB man dort die Dampflokomotive fiir htchste Geschwindig-~
keiten bevorzugt. In Frankreich verkehren ebenfalls auf mehreren
Strecken Stromlinienziige, die durch Dieselmotoren angetrieben
werden, ebenso in Italien In Amerika sind auch Diesel-Strom-
linienziige gebaut worden, von denen der eine eine Geschwindigkeit
von iiber 190 km/h erreichte. Die ,Union Pacific* 148t zwischen
Chicago und der pazifischen Kiiste eine Diesel -Lokomotive laufen,
die 1756 km/h fahren kann. Sogar im Fernen Osten, in Japan,
werden jetzt Dampf-Stromlinienlokomotiven gebaut.

Aufféllig ist die Rivalilit zwischen Dampf- und Dieselantrieb.
Ein Vorteil des letzteren ist die sofortige Betriebsbereitschaft, da
die Anheizzeiten des Dampfantriebes fortfallen. Dagegen ist er
verhidltnismédBig kompliziert und erfordert eine viel sorgsamere
Pflege. Ein erheblicher Nachteil besteht auBerdem noch in der
Uebertragung der Energie auf die Ridder. Alle bisher erprobten
Uebertragungsverfahren, wie Zahnridergetriebe, Dynamo-Elektro-
motor, Drudkluftkompressor-Luftexpansionszylinder (wie bei einer
Dampfmaschine). Fliissigkeitsgetriebe, bractiten nicht die erwarteten
Erfolge. Am aussichtsreichsten scheint noch das letztere zu sein.
Man kann daher wohl sagen, daf die Diesellokomotive fiir groBe
Leistungen erst dann eine grtBere Anwendung finden wird, wenn
die geeignete Energieiibertragung gefunden ist.

Fiir uns Deutsche ist die Dampflokomotive z. Zt. deshalb von
erhbhter Bedeutung, weil sie uns im Gegensatz zur Diesellokomotive
die Einfuhr auslindischer Brennstoffe erspart. Press.
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Patentanmeldung.

Das Mitglied des e. V. Fortschrittliche Verkehrstechnik, Herr stud.
ing. Karl Eck!l in Konstanz a. B., hat eine Erfindung betreffend ,Rakete
mit Fallschirm“ gemacht, welche der Vorstand des Vereins fiir eine vielver-
sprechende Bereicherung der Technik hilt. Er hat daher beschlossen, aus
den ihm fiir Zwecke der Raketentechnik zur Verfiigung gestellten Mitteln
diese Erfindung zu fordern und Herrn Patentanwalt Dr.-Ing. Otto Steinitz
mit der Anmeldung derselben zum D. R. P. beauftragt. Dieser hat inzwischen
die patenttechnische Bearbeilung fertiggestellt und dem Reichspatentamt ein-
gereicht. Mit Ricksicht auf das noch schwebende Verfahren stellen wir
sachliche Mitteilungen vorldufig noch zuriick. Wir werden aber unsere Leser
spiater genauer von dem Inhalt der Erfindung verstindigen.

Fortschrittliche Verkehrstechnik E. V.

Aufnahme von Reklame.

Wir schlagen unseren Mitgliedern vor, Werbung in unserem Blatt zu
betreiben. Wenngleich die Auflage nicht hoch ist und somit manchem Reklame
nicht lohnend erscheinen mag, so ist andererseits zu bedenken, dass der Preis
fiir den wir die Reklame herstellen kdnnen recht billig ist. Auch sind unter
den Firmen und Einzelpersonen, die das Mitteilungsblatt erhalten, verschiedene,
die durchaus prominent und mit einem weiten Wirkungskreis begabt sind.

Wir wiirden, wie aus beiliegendem Muster ersichtlich, die zusitzlichen
Druckseiten in acht Felder teilen und jedes Feld mit RM.3.— berechnen. —-
Dieses versuchsweise.

Sollte eines unserer Mitglieder eine Zettelbeilage wiinschen, die von ihm
geliefert werden muiisste, dann sind wir bereit, dies zu iibernehmen, wenn uns
die Auflage von 300 Stiick rechtzeiti¢ portofrei zugestellt und ein Betrag von
RM. 0,05 pro Blatt, d.s. fiir die ganze Auflage RM. 15.—, vergiitet wird.

Wir hoffen, dass recht viele unserer Mitglieder hiervon Gebrauch machen
werden, damit wir an eine monatliche Herausgabe und bessere Aufmachung
unseres Mitteilungsblattes herangehen kénnen. Auch werden wir dadurch in
die Lage versetzt, finanzielle Riicklagen fiir spitere wissenschaitliche Arbeiten
und Versuche zu schaffen.

Ferner mdochten wir unsere Mitglieder noch bitten, bei jeder sich
bietenden Gelegenheit in Bekanntenkreisen fiir unseren Verein zu werben
und uns neue Mitglieder zuzufiihren.

Der 1920 gegriindete Verein bezweckt die gemeinniitzige Forderung der
Verkehrstechnik zu Land, in Wasser, Luft und Weltenraum, als einem
wichtigen Hilfsmittel der Kultur, durch wissenschaftliche Forschung, volks-
tiimliche Aufklarung und Pflege praktischer Erfindungen.

Wir bieten unseren Mitgliedern:

RegelmiBige Berichterstattung durch das vorliegende Mitteilungsblatt.

Schriftliche Auskiinfte iiber alle verkehrstechnischen Fragen (Riickporto).

Vergiinstigung bei den Vortrdgen der Gesellschaft fiir Volksbildung,
Gleichstellung mit ihren Mitgliedern.

Kostenlose Benutzung der Vereinsbibliothek.

Beratung bei der Beschaffung von Fachliteratur.

Besorgung einschlidgiger Schriften.

Der Betrag fiir das Kalenderjahr betrigt RM 8.— und kann in viertel-
jahrlichen Raten bezahlt werden. Beitragszahlungen und Beitrittserklarungen.
werden an die Geschiftsstelle erbeten.

Heausgeer; E. . Frchrﬂiche Vtkehtstechnik ntwortl. fii
Inhalt: Giinter Press, Berlin NO 55 — Druck: Nollendorf-Drudkerei, BIn.W57
IIL. Vi. 35 D.-A. 300.
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Reklame-Feld
RM. 3.—

= 1/8 Seite

Auflage 300 Stiick

Inserat erscheint

jeden 2. Monat

Bitte werben Siel

Beilage zum Mitteilungsblatt ,DAS NEUE FAHRZEUG*“ Nr.3 vom 30. 6. 35
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