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kénnen, Wichtig wird die genaue Kenntnis der
aufgewendeten Uranmengen, der Halbwertszeiten
der Spaltprodukte, die Geschwindigkeiten der
Elektronen- und Positronenstrahlung und die
Wellenlinge der y-Strahlung sein, um die Dauer
der radioakliven Wirkung und das Ein- oder
Durchdringungsvermégen zu kennen. Da das Uran
ein schr langlebiges, natiirlich radioaktives Ele-
ment ist, kann es nicht belanglos sein, wieviel
nicht «zerplatztes»  Uran  zuriickbleibt. Dieses
wird, wie die Spaltprodukle, zuerst fliichtig (d. h.
wegen der hohen Temperatur gasférmig) sein
und sich nach der Kondensation irgendwo ab-
selzen.

Uran 235 «zerplatzt» unter Einwirkung von
Neulronen in zwei mitlelschwere, instabile Atom-
arlen, z. B.

92 U301 nt—> . Ba'3?+, Kr8® - Sekundirneutronen

(Barium und Krypton) oder

92U = n'— . Sr8?-+ . X394 Sekundiirneutronen
(Strontium und Xenon)

Die Bruchstiicke kénnen wir als kiinstlich er-
zeugle radioaklive Elemente betrachlen, die langere
Zerfallsreihen ergeben: z. B.:

54X139 — e 55(:3‘39 e 5GBal39

15 Min 33 Min
e et e > Ce'®
300 Std. 36 Std.

(Xenon, Caesium, Barium, Lanthan, Cer)

Das Endprodukt Cer' ist stabil, scheint aber
sonst als stabiles Mischelement nicht vorzukommen.
Bei jedem Zerfall (die Zeitangaben bedeuten die
betreffenden Halbwertszeiten) entsteht also hier
#-Strahlung, die so lange dauert, bis die in Frage
kommenden Elemente in ein stabiles, also nicht
mehr strahlendes Element iibergegangen sind.

Vermutlich gibt es noch cine Menge anderer
Zerfallsmoglichkeiten, wobei auch die andern
Strahlungen der kunstlichen Radioaktivilat auf-
treten konnen, wobei es unwahrscheinlich scheint,
dass als Zerfallsprodukte eigentlich langlebige
Strahler auftrelen. Da aber nicht die ganze Ladung
an Uran einer Atombombe explodiert, kann das
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iibrig bleibende Uran die Ursache einer praktisch
immer dauernden Radioaktivitat von Urannieder-
schlag bedeckten Stellen sein.

Wie schon angedeutet, fallt auf, dass die zur
Verfiigung stehenden Berichte die Radioaktivitét
wohl erwihnen, aber keine ausfithrlichen Angaben
machen und so oft zu irrigen Vorstellungen Anlass
geben.

Schutz gegen radioaktive Strahlung.

Die radioaktive Strahlung wirkt auf den
menschlichen Organismus reizend und entziindend
und schliesslich gewebezerstorend. Schon geringe
Strahlungseinwirkungen  konnen schmerzhafte
Entziindungen herbeifithren, unter denen die Be-
troffene monatelang zu leiden hat. Intensivere
Strahlungen koénnen aber auch chemische Um-
selzungen mit nicht abzusehenden IFolgen ausldsen.

Im Forschungsprogramm der Amerikaner (Be-
richt von H. D. Smyth) sind die Studien zum Schutz
und zur genauen IFeststellung der Strahlung er-
wiahnt, und die Vorsichtsmassnahmen in der For-
schung und bei der FFabrikation sind offenbar so
umlassend gewesen, dass keine schwerwiegenden
Untille vorkamen.

Wenn man genau weiss, wo sich die radio-
aktive Substanz befindet, ist ein Schutz verhilt-
nismiissig einfach und besteht darin, dass man
den Strahler mit einer Substanzschicht umgibt, in
der die verschiedenen Strahlenarten stecken
bleiben. Dazu eignel sich besonders Blei in ver-
schiedenen Schichtdicken, je nach der Reichweite
der betreffenden Strahlen.

Es ist also wohl denkbar, ahnlich einem gas-
dichlen Bunker einen «radioaktivdichten» Bunker
zu konstruieren. Wie man sich aber, etwa in der
Art wie durch einen Yperitanzug vor sesshaften
chemischen Kampfstoffen, vor radioaktiver Strah-
lung schiilzen soll, scheint ein ungeléstes Problem
zu sein, Da die radioaktive Strahlung die Luft
ionisiert (elektrisch leitend macht), kann sie mit
Hilfe eines Elektroskopes festgestellt werden, und
der einfachste Schutz wirde der sein, sich aus
dem nicht sehr grossen Strahlungsbereich zu ent-
fernen. L

Welt von u. Nussberger

Seit dem Ende des Krieges hat der Weltlauf
zwischen den seit Jahrzehnten iiblichen Kolben-
motoren und den neuen Gasturbinenaggregalen
und damit zwischen den bekannten Propellerflug-
zeugen und den propellerlosen «Diisenapparaten»
an Intensildt zugenommen. (Als weitere Moglich-
keit muss der Ordnung halber auch die Verbin-
dung Propeller/Gasturbine erwihnt werden.)

Es scheint aul den ersten Blick seltsam, dass
eine Maschine, die durch keine Luftschraube

durch die Almosphire «gezogen» wird, nicht nur
fliegen kann, sondern noch schneller sein soll als
alle bekannten orthodoxen Maschinen. Und doch
ist der Beweis einwandirei geleistet worden, als

am 7. September bei Tangmera die Gloster
«Meteor IV» einen neuen Wellrekord von 991
Stundenkilometer aufgestellt hat. Dazu geben

die bekannten Rolls Royce-Werke, die Erzeuger
der «Merlin»- und «Griffon»-Motoren, bekannt,
dass sie nicht nur eine um 60 % starkere Gastur-
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bine serienmissig herslellen, sondern dass auch
verschiedene britische Flugzeuglabriken gegen-
wirtig an der Herslellung von Apparaten arbeiten,
welche die ganze Leistung dieser Triebwerke aus-
zuntlzen vermogen. Es wdre verwunderlich, wenn
am Ende ndchsten Jahres der Wellrekord nicht
merklich itiber der 1000 Kilomeler-Grenze stiinde.

Das «Diisenflugzeug» oder richliger gesagt, das
«Riickslossflugzeug mit Kompressor und Turbine»,
beruht aul dem Prinzip, dass eine grosse Gasmenge
nach riickwirlts ausgeslossen wird, wodurch cine
«Reaktion» in der entgegengeselzten Richtung aus-
gelost wird, die den Apparat vorwirlts lreibl. Aber,
die Theorie ist auch hier einfacher als die prak-
tische Durchfithrung.

Die Gasmassen, die zu diesem Zweck in Bewe-
gung gesetzt werden, sind ganz gewallig. Die
«Nene», wie die bereits erwihnte starkste Kon-
struktion der Rolls Royce-Werke heisst, stosst pro
Sekunde 41 kg durch die kreisrunde Diise am

chen sie mit Spezialpetroleum vermengt und das
Gemisch enlziindel wird. Der Ausstoss der Gase
durch die Diise am Heck erfolgt mit Geschwindig-
keiten von bis zu 1200 km/h.

Bevor die Gase den Stromungskanal verlassen,
haben sie aber noch eine wichtige Aufgabe zu
erfillen. Der Kompressor von 72 cm Durchmesser,
der die Lult am Bug in derart grossen Quantiti-
ten verschluckt, und dessen Peripherie mit Ge-
schwindigkeiten von 440 m/sec dreht (110 m/sec
schneller als der Schall), muss irgendwie ange-
trieben werden. Zu diesem Zweck ist zwischen den
Brennkammer und der Heckdiise ecine sogenannle
Axialturbine eingebaut, die 54, mit grosser Pri-
zision hergestellle Schauleln aufweist. Kompressor
und Turbine sind aul derselben Welle montiert,
so dass die durch die Turbine stromenden Gase
nicht nur diese, sondern auch den Kompressor an-
treiben. Diese Turbine absorbiert — bei voller Be-
lastung — schitzungsweise um die 9000 PS.

Die starkste Gasturbine: die Rolls Royce «Nene» von 25 m Lange und 125 cm Durchmesser.
a Lufteinlass; b Kompressor; ¢ Brennkammern; d Turbine; e Zylinder mit Auspuffdise.

Heck von nicht einmal 50 ¢m Durchmesser aus.
Das heisst, sie verbraucht bei voller Belastung pro
Stunde an die 150 Tonnen Luft und 2% Tonnen
Spezialpetroleum. Diese 150 Tonnen entsprechen
dem Gewichl von elwa 115000 m? unkomprimier-
ter Lult aul Meereshohe.

Um die Bewegungsenergie zu erzielen, welche
diese gewallige Lufltmenge erfordert, sind zwei
Dinge notwendig: Die Luft muss beim Eintritt in
das Triebwerk verdichtel und dann, in einem be-
stimmten Verhéltnis mit Brennslolf vermengl, ver-
brannt werden. Daraus enlstehen die Driicke,
welche sich in die Riickwirtsbewegung umselzen.

Zu diesem Zweck ist im vorderen Ende des
Motors ein Kompressor montiert, der die Luft
ungeldhr aul einen Viertel ihres tblichen Volu-
mens zusammendriickt. Aus diesem Kompressor
gelangt die Luft in neun Brennkammern, in wel-
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Um die notwendigen Verbrennungsenergien zu
erhalten, sind sehr hohe Temperaluren nolwendig.
So gibt es in den Brennkammern Stellen, an denen
die Flamme eine Hilze von 1500 ¢ C erreicht; beim
Aullreffen der Verbrennungsgase aul die Turbine
haben sie immer noch eine Temperatur von 875 .
Solchen Temperaturen sind die gewohnlichen Me-
talle nicht gewachsen. Es bedurfle neuer Legie-
rungen, wie z. B. des «Nimonic 80», eines Nicht-
eisenmelalls von starkem Nickel- und Chromgehalt,
um die sonsl unvermeidbaren Zerstorungen an
den Turbinenschauleln zu vermeiden. Beim Aus-
tritt der Gase aus der Heckdiise haben sie sich
erst aul 700 ° C «abgekiihlt».

Der sogenannte «Standschub» der «Nene» be-
trigt im Maximum (Priifstandergebnis) 2500 kg.
Bei einer Fluggeschwindigkeit von 900 km/h (wie
sie bei Diisenflugzeugen laulend erzielt werden)



bedeutet dies, dass die effektive Leistung tber
8300 PS gleichkommt. Zieht man dabei noch in
Rechnung, dass ein Propeller bei diesen Geschwin-
digkeiten nur noch elwa den halben Wirkungs-
grad besitzt, so leistet die «Nene» eigentlich gleich
viel wie ein Kolbenmotor von 16 600 PS. Dabei
wiegt die «Nene» 702 kg, wahrend die gleiche
Leistung Kolbenmotoren im Gesamtgewicht von
mindestens acht Tonnen erfordern wiirden.

Neben solchen Zahlen scheinen diejenigen des
starksten Kolbenmotors, des 28 Zylinders Pratt &
Whitney «Wasp Major», kaum mehr einen Ver-
gleich auszuhalten. Aber man tdusche sich nicht!
Trotz dem Aufkommen der Gasturbine behialt die
bisherige Art von Triebwerken ihr Lebensrecht
auch noch weiter bei. Nicht alle Flugzeuge sollen
mit 1000 km/h fliegen. Solange die Geschwind’g-
keiten aber nicht an die 800 km/h herankommen,
ist der Propellerantrieb immer noch wirtschaft-
licher, nicht nur mit den Augen des Betriebsleiters,
sondern auch mit denen des Brennstofftechnikers
gesehen. Der Propellermotor ist deshalb weder
tot, noch steht er auf der Liste der zum Untergang
verurteilten Triebwerke.

Beim «Wasp Major» sind um die Kurbelwelle
herum auf etwa 2% m Lange in vier Ebenen je
7 Zylinder angeordnet, die zusammen ein Hub-
volumen von 71.5 1 aufweisen. Die Zylinder
stehen nicht genau in der Achsenrichtung hinter-
einander, sondern sind etwas seitwarts verschoben,
damit die durchstreichende Lult besser an ihren
Kihllamellen vorbeistreichen kann. Daraus ergibt
sich der Eindruck, als wiare der Motor, etwa wie
ein ausgewundenes Handtuch, verdreht.

Die stiarkste Ausfihrung des «Major» liefert bei
einer Kompression von 6,70 zu 1 3295 PS. Wird
dazu noch Wasser eingespritzt, so erhoht sich die
Leistung auf 3550 PS. Dabei beliuft sich das so-
genannte Trockengewicht auf 1574 kg, d. h. der
Motor leistet eine PS pro 443 g Eigengewicht. Wie
prazis ein solcher Flugmolor gearbeitet sein muss,
geht am besten daraus hervor, dass ein gewohn-
licher Automobilmotor pro PS rund 3 kg wiegt.

Der «Wasp-Major» soll in der Boeing «Strato-
cruiser», in der Douglas «Globemasler», im Mar:in-
IFlugboot, in der Republic «Rainbow» und im
grossten gegenwirtig konstruierten IFFlugboot, der
Hughes «Hercules» verwendet werden.

Das «Herz» einer Gasturbine: Vorn der Kompressor, der die Luft vom Ansaugstutzen her auf-

nimmt und verdichtet an die hier nicht gezeigten Brennkammern weiterleitet; hinten die Turbine,

die durch die Verbrennungsgase angetrieben wird, dazwischen die starre Welle. Das Bild
zeigt das Aggregat aus dem de Havilland-«Goblin»-Motor.
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Der starkste Kolbenmotor: der Pratt & Whitney «Wasp Major» von 3550 PS Nennleistung.

Eindriicke aus der OS 1/46 von i p. schwin

Schon bevor ich mit den Instruktoren Kontakt
aufnehmen konnte, wurde mir bewusst, dass im
Lultschulz ein neuer Wind weht. Auf dem Wege
vom Bahnhof zur Kaserne kreuzte ich einen
modernen Armeelastwagen, der angefillt war von
Luftschutzaspiranten und zur Beférderung ein-
zelner Klassen Verwendung fand. Unwillkiirlich
musste ich da an die Zeit zuruckdenken, wo den
ortlichen Luftschutzorganisationen fir den Ernst-
[alleinsalz armselige, manchmal auch defekte
Lastwagen zur Verfiigung slanden.

Der lelzle Krieg hat gezeigt, dass zum Kriegs-
genligen neben dem soldatischen immer mehr das
fachdienstliche Konnen gehort. Obwohl es sich
klar erwiesen hat, dass die gegenwirtige Dauer
der LOS. von fiinf Wochen viel zu kurz ist, wurde
dieser Kriegserfahrung gebithrend Rechnung ge-
tragen. Die gleichméssige Ausbildung der Aspi-
ranten in allen Dienslzweigen wurde fallen ge-
lassen. Neben einer allgemeinen Einfithrung in
den tibrigen Dienstzweigen (je sechs Stunden)
wurden alle Anstrengungen unternommen, die
kiinftigen Offiziere in ihrem Dienstzweig zu Spe-
zialisten auszubilden. Denn nur so werden sie
befihigt sein, die Mannschaft ihres Fachzuges zu
unterweisen und die Autoritit, die wesentliche
Eigenschaft eines Truppenfiithrers, zu wahren.

190

Durch vergleichende und genaueste Auswer-
lung der bisher bekannt gewordenen Kriegs-
erfahrungen im Ausland, war es dem Kdt. der OS.,
Major G. Semisch, sowie seinem Milarbeiterstab
aus der A+L schon in dieser Schule moglich, den
Instruktionsstoff weitgehend nach den IForde-
rungen eines modernen Krieges und der voraus-
sichtlichen kiinfligen Organisation der Luftschutz-
truppe zu richten.

Die Neuorganisation sieht folgende Dienst-
zweige vor: Uebermittlungsdienst (Verbindung
intern und mit vorgesetzen Kdo.-Stellen), Feuer-
wehr (Loschen, Rettungsdienst aus brennenden
Hausern); Pionierdienst (Bergung Verschiitteter,
hisherige Aufgaben der Tec); Sanitdt (Abtransport
Verlelzter, Pflege Verwundeter). Die San. als eine
zum Transport und zur Pflege Verwundeter spe-
zialisierte Truppe, ist bei den im modernen Kriege
auftretenden umlangreichen Trimmerbildungen
mit Verschiitteten in den Schuttmassen zur Ber-
gung nicht mehr geeignel. Hierzu kommen nur mit
den besonderen Verhiltnissen der Schadenzone
verlraute und im Gebrauch von Spezialgeriten und
Apparaten (wie Kompressoren, Schneidbrenner
und andere Werkzeuge fiir Mauerdurchbriiche und
Vortriebe durch die Triimmer) eingespielte Fach-
leute des Pionierdienstes in Irage.
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