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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

18



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:
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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 Durdfitbrbackeit dov
Raumfhiffabet mit dow Iitteln dov
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 wéhlen, 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 Unterteiluing 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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