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Die Berfudhe auf dem Breeutvood-See

Auszug aus dem Bericht des Herrn Willy Ley,
(SchluB).

Zuerst wurde in der New-Yorker Universitit gearbeitet, bis nach
einer kleinen Explosion alle Beteiligten den Eindruck hatten, daB
man das Tatigkeitsfeld besser anderswohin verlegen solle. Wir zogen
dann auf ein einsames und halbverfallenes Pier am Hudson River,
und am Neujahrstage 1936 leistete der Raketenmotor zum ersten
Male, was man von ihm verlangte, nur die Brennzeit war noch
etwas kiirzer als vorgesehen. Das wurde dann am 3. Januar er-
reicht und hinterher waren alle Mitarbeiter froh, unter Dach und
Fach zu kommen, denn das Thermometer, welches die ganze
Zeit um 15 Grad unter Null gependelt hatte, machte Miene, noch
ein paar Grade mehr zu fallen.

Es war das der Beginn jener groBen amerikanischen Kilte-
periode, welche uns spiter in Greenwood Lake noch viel zu
schaffen machte. Nicht nur, daB es unmdglich war, in den
offenen Bootshiusern, wo die beiden ,Zwillinge” zusammen-
gesetzt wurden, mehr als 20 Minuten hintereinander zu arbeiten,
gab es auch Tage, wo es einfach unmoglich war, die Wege zu
passieren und auch nur die ndchste Ortschaft zu erreichen, von
der neunzig Kilometer Strecke bis New-York garnicht zu reden.

Der 9. Februar, fiir den der Flug angesetzt war, war nun auch
ein solcher Tag. Eines der beiden Flugzeuge war zum Katapult
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gebracht worden; in den etwa 30 Minuten, die ndtig waren, um
das zweite zu holen, war es derart eingeschneit, daB in aller Eile
ein primitives Zelt gebaut werden muBte, um die Tragflichen zu
schiitzen. Wie F. W. Kessler, der M#zen des Fluges, es fertig
brachte, seine aus einem Omnibus und einer ganzen Reihe von
Kraftwagen bestehende Karawane von Ehrengisten und offiziellen
Zeugen von New York nach Greenwood Lake zu bringen, wird
uns allen fir immer ein Ritsel bleiben. Obwohl es spiter etwas
aufklirte, behinderte die auBerordentlich hohe Luftfeuchtigkeit das
Einfiillen des fliissigen Sauerstoffs doch derart, daB der Versuch
schlieBlich aufgegeben werden muBte. Lediglich ein Flug vom
Katapult ohne Antrieb wurde gemacht, um den Filmleuten und
Photographen die Moglichkeit einer Aufnahme zu geben.

Der Flug mufte daraufhin um zwei Wochen verschoben werden,
die Zwischenzeit wurde dazu benutzt, um einige Reparaturen und
Verbesserungen anzubringen. Um sicher zu sein, daB bei den
Reparaturen und Uménderungen nichts iibersehen worden war,
mubBte nun natiirlich mit beiden Motoren noch einmal ein kurzes
Proberennen veranstaltet werden. Um mogliche Beschddigungen
zu vermeiden, wurden die Maschinen auf einen flachen kana-
dischen Schlitten aufgeschnallt, der seinerseits von einem diinnen
Kupferkabel gehalten wurde. Beim ersten Versuch ging alles glatt,
beim nédchsten wurde das Kabel im Boden auf dem Eise ausgelegt,
um eine gewisse Bewegungsfreiheit zu gestatten. Zu unserer
groBen Ueberraschung liefen Flugzeug und Schlitten aber viel
weiter iber das Eis, als das Kabel es gestattete und wir fanden
spéter, daB die Rakete, einmal in Bewegung, es glatt zerrissen hatte.

Der endgiiltige Flugtermin, der 23. Februar, war dann wenig-
stens vom allerschonsten Schneesportwetter beglinstigt. Das erste
Flugzeug, — beide trugen den Namen ,Gloria“, — wurde auf das
Katapult gesetzt, und, nachdem der Raketenmotor ordnungsmisig
Feuer gefangen hatte, abgeschnellt.

Katapult und Raketenmotor warfen zusammen das Flugzeug
in die Luft, aber etwas zu steil, die Filmaufnahmen zeigten spiter,
daB es beinahe auf der Schwanzspitze stand. Fiir einige Sekunden
konnte der Raketenmotor diese unerhdrte Beanspruchung bewil-
tigen, dann rufschte die Maschine ab und krachte auf das Eis.
Wir glaubten alle, daB der Versuch damit zu Ende sei, aber zu
unserer groten Uberraschung hoérte das Donnern des Raketen-
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motors nicht auf, das (librigens fahrgestellose) Flugzeug raste tiber
das Eis und erhob sich aus eigener Kraft noch einmal in die Luft.
Natiirlich waren die Tragflichen bei dem ersten Anprall nicht un-
beschidigt geblieben, deshalb flog es sehr unsicher und fiel sofort
nach Erschdpfung der Brennstoffe auf das Eis des Sees.

Der zweite Flug wurde etwa eine Stunde spéter vorgenommen,
aber diesmal ohne Katapulf- Ich muB gestehen, daB mir dabei
etwas binglich war. Die Berechnungen verlangten das Katapult;
die Nutzlast (Postsachen fiir Briefmarkensammler) war weit hoher,
als vorgesehen, denn es waren 6100 Poststlicke zusammengekom-
men; auBerdem war das Flugzeug selbst etwas schwerer als ver-
anschlagt. Wir trieben den Teufel mit dem Beelzebub aus, fiillten
mehr Brennstoffe ein. als vorgesehen. Und diese Methode zeigte
sich denn auch erfolgreich.

Sofort nach Offnen der Ventile sauste das Flugzeug wie aus
der Pistole geschossen iiber das Eis, hob sich nach etwa 50 Me-
tern Anlauf einige Zentimeter hoch, beriihrte dann das Eis noch-
mals und stieg nach weiteren 30 Metern endgiiltig auf. Etwa
zwanzig Meter hoch fliegend entwickelte es eine gewaltige Ge-
schwindigkeit, die stindig anwuchs, bis die Tragflichen sich diesen
Uberdruck nicht mehr gefallen lieBen und zusammenklappten. Es
sah aus, als falte ein Schmetterling in der Luft seine Fliigel auf
dem Riicken zusammen. Das bedeutete aber noch nicht das Ende
des Fluges, der Raketenmotor arbeitete noch und hielt die prak-
tisch fliigellose Maschine in der Luft. Ganz langsam senkte sie
sich und drehte sich dabei etwas um ijhre Lingsachse bis die
halbabgebrochenen nutzlosen Tragflichen in eine Stellung kamen
welche sie als Luftwiderstandsbremsen wirken lie8.

Abgestiirzt, riihrte sich die Maschine nicht mehr, obwohl der
Raketenmotor noch flir eine Weile arbeitete. Der ganze Flug
hatte genau 18 Sekunden gedauert und etwa 350 Meter weit
geftibrt.

Es ist hinterher viel dartiber gestritten worden, ob diese Fliige
als Erfolg oder als MiBerfolg zu betrachten sind Tatsache ist ja
nun, daB man von einem ,hundertprozentigen“, wie die Ameri-
kaner gern sagen, Erfolg nicht sprechen kann, Was aber vor-
gefiihrt werden sollte, war ja schlieBlich nicht das Flugzeug, son-
dern sein Raketenmotor und dieser hat die Erwartungen, die auf
ihn gesetzt wurden, nicht nur erfiillt, sondern sogar iibertroffen.
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Jiovdatiantik-Koute
der Deutfdhens Luft-Hanfa

Binnen kurzem werden 3 Jahre vergangen sein, seit die Luft-
hansa ihren regelméBigen Luftpostverkehr iiber den Siidatlantik
in Betrieb nahm. Die Erfolge und Erfahrungen, die auf dieser
Strecke gemacht wurden, veranlaBten zu Studien dariiber, wie auch
der Nordatlantik luftverkehrsméB8ig bezwungen werden konne.
(s. dazu auch unsere ,kleine Mitteilung® in der Nummer 1 des
2. Jahrganges vom 28. 2. 1935.)

Hierbei wurde die Forderung aufgestellt, daB die Motorleistung
der Flugboote eine groBere Strecke zu {iberbriicken gestatten
miisse, als das bisher der Fall war, denn die Seegangverhiltnisse
auf dem Nordatlantik gestatten nicht eine Betriebsweise wie bis-
her, mit Ubernahme der Boote auf die Hilfsschiffe auf offener
See. Als Stiitzpunkt kam sonach nur eine der Azoren-Inseln in
Betracht, in deren Lee mit ruhigerem Wasser zu rechnen ist.

Es war demnach von Fayal (Azoren) bis New York eine Strecke
von 4450 km zu iiberbriicken — etwa 1000 km mehr als man es
bisher bendtigte.

Somit hatte der Flugzeugkonstrukteur ein gewichtiges Wort zu
sprechen und die dazu gehorige Arbeit zu leisten. Das Resultat
war das Flugboot Dornier Do 18, eine Weiterentwicklung des be-
kannten Dornier-Wal, In dieses Boot wurden nunmehr auch
keine Benzinmotoren mehr eingebaut, sondern die im Landluft-
verkehr bereits vielfach bewdhrten Junkers-Dieselmotoren vom
Typ Jumo 205. Der sparsame Verbrauch der Dieselmotoren im
Verein mit der aerodynamischen Hochwertigkeit des Flugbootes
Do 18 geben diesem eine Reichweite von 4600 km, die also zur
Uberbriickung der Sollstrecke mit einer Reserve von 150 km aus-
reicht. Die Spitzengeschwindigkeit des Bootes betrdgt 260 km/h,
die Reisegeschwindigkeit 225 km/h.

Dieses Flugboot wurde nunmehr im vergangenen Herbst, wie
durch die Presse bekannt, zu verkehrsmiBigen Versuchen durch
die Lufthansa eingesetzt, und zwar in zwei Exemplaren. Die Ver-
suche sahen mehrere planmiBige Uberquerungen der Strecke
Horta—New York und zuriick vor und wurden mit groBer Regel-
méBigkeit durchgefithrt. An der Durchfiihrung der Versuche war
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das Spezial-Motorschiff Schwabenland, das vor Horta stationiert
war, in der bekannten Weise beteiligt.

Die Leitung und Durchfiihrung der Versuche lag in den Hénden
des Direktors der Lufthansa Freiherrn v. Gablenz und des Atlantic-
Flugbetriebsleiters Freiherrn v. Buddenbrock, die beide auch als
Flugzeugfiihrer sich fiir den Erfolg personlich mit einsetzten.

Das Ergebnis der Versuche befriedigte vollauf. Doch sollen
vor Erdffnung der Strecke noch Versuche mit einem viermotorigen
Flugboot gemacht werden, das auBer noch groBerer Betriebs-
sicherheit noch eine Erhdhung der Geschwindigkeit und der mit-
zufiilhrenden Nutzlast ergeben dlirfte.

Mit der Aufnahme des regelmiBigen Luftpostverkehrs zwischen
Berlin und New York diirfte im Herbst 1937 zu rechnen sein.

v. Dickhuth-Harrach.

Yicunctiger Propeflezranitich
fiiv Wotovfdiffe
Von Dr.-Ing. Otto Steinitz

Propeller- und Raketenantrieb haben bekanntlich das gemein-
sam, daB sie gasformige oder fliissige Massen zuriickschleudern
und die dadurch entstehende Gegenkraft zum Antrieb eines Fahr-
zeuges verwenden. Bei den im Freien arbeitenden Luft- und
Wasserschrauben wird diese Gleichartigkeit nicht so anschaulich
wie bei solchen Fahrzeugen, bei denen sich die Schraube im
Innern befindet und die von ihr bewegte Fliissigkeit durch einen
Kanal eingezogen und ausgestoBen wird- Die AusstoBbffnung hat
dann ganz die mechanische Bedeutung einer Raketendiise.

Es sind bereits verschiedene Projekte von Luft- und Wasser-
fahrzeugen bekannt und auch ausgeftihrt worden, welche einen
RiickstoBantrieb der letzteren Art verwenden. Unter gewissen
Umstinden werden dabei erhebliche Vorteile gegeniiber der ver-
breiteten Art des AuBenpropellers erzielt. Das beweisen die
erfolgreichen Versuche, die die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger soeben mit einem neuartigen Rettungsboot ange-
stellt hat.

Das Boot hat 8,5 m Linge, 2,3 m Breite und 0,55 m Tief-
gang. Der fiir ein Rettungsboot wichtige geringe Tiefgang er-
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moglicht die Benutzung der eigenen Motorkraft schon im flachsten
Wasser. Ein auBen liegender Propeller wiirde dann aber bei
heftigem Seegang schlechten Wirkungsgrad haben und in die Ge-
fahr des zerstdrenden ZusammenstoBes mit Boden und Ufer ge-
raten. Er ist daher hier in einem Schraubentunnel untergebracht,
wodurch auch die Gefahr der Verletzung von Schiffen und
Schwimmern vermieden wird.

Der Antrieb der Schraube erfolgt durch einen Dieselmotor von
35 PS und 1200 minutlichen Umdrehungen. Der Motor ist so
leicht ausgefiihrt, daB das ganze Fahrzeug nur 3 t wiegt und auf
einem Radgestell leicht fiber weite Uferstrecken gefahren werden
kann. Dieses Motorboot kann daher auch tiberall dort benutzt
werden, wo man bisher auf Ruderboote angewiesen war. Seine
Leistungsfihigkeit ist aber natiirlich viel groBer, zumal selbst bei
sehr unruhiger See eine Geschwindigkeit von 8 Knoten damit zu
erzielen ist.

Kleine Mitteilungen.

1. Einer Mitteilung im Nachrichtenblatt der Imperial Ayrways
(der bekannten englischen Luftverkehrsgesellschaft) zufolge findet
im Januar 1937 in New York nach sechsjdhriger Pause wieder
eine Luftfahrt-Ausstellung statt.

2. In Australien ist ein Arzt auf den Gedanken gekommen
die dortigen weiten und diinnbewohnten Gebiete dadurch mit
seiner drztlichen Hilfe zu versorgen, daB er ein Flugzeug benutzt.
Dr. Alberry, so ist sein Name, legte widhrend der letzten 6 Mo-
nate dieses Jahres auf diese Weise 30 000 km zurfick. Nunmehr

PATENTRECHTE Rundfliige

von in Deutschland ange- iber dem neuen Sportflughafen
meldeten und erfolgreich aus- Rangsdorf im Sport - Flugzeug
gefiithrten Erfindungen der RM 5,— pro Person, kdnnen
Radio- und Chem.-Industrie jederzeit bei der Geschiftsstelle
fiir Ausland zu vergeben. angemeldet werden, von der auch
Néheres durch die Geschifts- Néheres unter ,Rundfltige” zu
stelle unter ,Patentrechte. erfahren ist.
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soll eine staatliche Organisation geschaffen werden, in der bei
zwei Sonderflugzeugen mit entsprechender Ausriistung sich stets
3 Arzte ,vom Dienst* aufhalten. So wird es moglich sein, jeder-
zeit ein Gebiet von fast 400 000 km® zu versorgen.

3. Die Verwendung von Raketen fiir Luftbildaufnahmen ist
bereits ofters vorgeschlagen worden. Uns liegt ein ilteres Patent
vor, das die Luftbildaufnahmen von einem Fallschirm aus vor-
sieht, der sich von der Rakete am Scheitelpunkt der Bahn Iost,
und an dem ein Lichtbildgerdt mit automatischer Auslésung be-
festigt ist. — Obgleich das Patent fir dieses Gerdt noch l4uft,
diirfte sich seine Ausfiihrung eriibrigen, denn Luftbildaufnahmen
macht man heute bekanntlich besser, bequemer und zielsicherer
aus dem Flugzeug. Was aber fehlt, ist die M3glichkeit von Auf-
nahmen aus Raketen, die ein Bild der Erde von den Grenzen der
Atmosphidre her ergeben. — Soweit sind wir aber leider noch nicht.

4. Uber Raketenbriefmarken und deren MiBbrauch haben wir
uns bereits des Ofteren ausgelassen. Wir stehen auf dem Stand-
punkt, daB ohne eine mit einiger RegelmiBigkeit zu betreibende
Raketen-Poststrecke eine Verwendung solcher Marken nur als MiB-
brauch angesehen werden kann, — oder auch, wenn man so will,
als Liebhaberei. — Wohl in letzterem Sinne hat Mr. F. W. Kessler
in New York (iibrigens der Micen der Versuche auf dem
Greenwood See) einen Sonderkatalog fiir Raketenbriefmarken
herausgegeben. Im Text dieses Kataloges wird verdientermaBen
auf die Versuche des osterreichischen Ingenieurs Schmiedel hinge-
wiesen, die unseren Mitgliedern ja bekannt sind. -- Da die meisten
dieser Briefmarken des Kataloges (es gibt auch deutsche) nie in

Fiir Fahrten in Berlin

u. nach auflerhalb, auch Ausland,
steht eine gut gehalteneViersitzer-
Limousine m.Fahrerz.Verfiigung.
Preise: km 12 bis15 Pfg., je nach
Entfernung;

Stadttahrten Stunde 1’75
Niheres durch die Geschiftsstelle
unter ,LIMOUSINE®*“

AUFSATZE

populir und wissenschatftlich iiber
Internationale Automobilausstel-
lungen u. a. Technik liefert in
deutsch, englisch u. franzgsisch.

Proben verlang. unter ,Fach-
schriftsteller“b.d.Geschiifstst.
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einer Rakete verkehrsmiBig befdrdert worden sind oder befordert
werden, ist die Angelegenheit dieses Kataloges wohl als ein Ku-
riosum anzusehen, das aber immerhin seine Interessenten finden wird.

5. Eine Deutsche Internationale Luftfahrt-Ausstellung (ILA) soll
1939 in Frankfurt a. M. stattfinden.

Fortschrittliche Verkehrstechnik E. V.

Der Vereinsfilhrer hat sich veranlaBt gesehen, Herrn Giinter
Press aus dem Vorstand des Vereins zu entlassen und ihn seiner
Geschifte als Redakteur unserer Zeitschrift zu entheben. Herr
Giinter Press hat daraufhin seinen Austritt aus dem Verein erklirt.

Der 1920 gegriindete Verein bezweckt die gemeinntiitzige For-
derung der Verkehrstechnik zu Land, in Wasser, Luft und Welten-
raum, als einem wichtigen Hilfsmite]l der Kultur, durch wissen-
schaftliche Forschung, volkstiimliche Aufklirung und Pflege prak-
tischer Erfindungen.

Wir bieten unsern Mitgliedern:

RegelmiBige Berichterstattung durch das vorliegende Mit-
teilungsblatt.

Schriftliche Auskiinfte iiber alle verkehrstechnischen Fragen
(Ruckporto).

Vergiinstigung bei den Vortrigen der Gesellschaft fiir Volks-
bildung, 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 vierteljahrlichen Raten bezahlt werden. Beitragszahlungen und
Beitrittserkldrungen werden an die Geschifisstelle erbeten.

e
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