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Der Rhdiftofs in Jatur und Jehnik.

Von Eilert Pastor.
(Fortsetzung und SchluB.)

Die Raketentechnik ist das andere Gebiet, das durch den
RiickstoB bisher wenigstens zu einer zweiten Rolle gelangt ist,
aber alle Moglichkeiten und Hoffnungen zu gewaltigen Zukunfts-
entwicklungen in sich birgt.

Erfinder der Rakete sind die Chinesen*), die ja schon friih ein
bemerkenswertes Streben nach Erreichung groBer Lufthdhen auch
durch ihre Drachen beweisen. Angeblich ist die Erfindung dann
durch arabische Vermittlung ins Abendland gelangt, wo sie schon
um 1250 auftaucht. Von da bis auf unsere Tage sind alle Raketen
Pulverraketen geblieben. Ihr Zweck war meist ein kriegerischer,
und zwar schon in China, wo sie, die ja dort vermutlich aus den

*) Nebenbei sei erwéhnt, dal das Wort ,Rakete“ deutschen Ursprunges
ist. Es bedeutet einen Kérper, der einem (Spinn-) Rocken gleicht. Wie
manches andere deutsche Wort wurde es aber aus einer fremden, in diesem
Falle der italienischen Sprache riickentlehnt. Dort hieB die Rakete (als deutsches
Lehnwort mit italienischer Verkleinerungsendung) rocchetta; iibrigens heiBt
ganz entsprechend auch franzésisch dieSpindel: fuseau, dieRakete ; ich gebe hier
einige Beispiele aus dem Formenwandel des Wortes bei uns: 1530Rogettl Zeug;
1557 Roget; 1596 Racketlein; 1650 Rogetten; 1668 Rachetten; im Siebzehn-
hundert: Rackete.

Der durch seine bilderreichen Predigten bekannte Abraham a Santa Clara
hat sogar eine sprichwdrtliche Wendung geprigt: Wenn die Rakete am hchsten
ist, so platzt sie. Ein #hnliches deutsches Sprichwort sagt: Raketen steigen
hoch, aber sie fallen bald. — Beides wollen wir von der Raumrakete nicht hoffen.

Beachten Sie bitte besonders die Vereinsnachrichten auf der letzten Seite!




Srandpfeilen entstanden waren, ,Lanzen des ungestiimen Feuers“
hieBen, Einige Zahlen mogen das veranschaulichen: 1232, also
kurz nach dem Tode des Dschingis Khan, wurden Raketen bei
der Belagerung von Pien-king benutzt; 1285 beschreibt ein
arabisches Kriegstagebuch sie als ,Pfeile von China“; 1428, also
zur Zeit der Jeanne d’Arc, wurden Brandraketen gegen die Orleans
belagernden Englinder verwendet; 1668 in Berlin Raketen mit
Sprenggranaten gebaut; 1766 hatten die Englinder in ihren
indischen Kdmpfen 1200 Raketenwerfer der Gegenseite zu be-
stehen; 1799 waren es gar 5000, und nun nahmen die Englinder
die erbeuteten Raketen mit nach Hause und probierten sie 1807
bei der BeschieBung Kopenhagens aus — und auch da fielen die
Raketen auf fruchtbaren Boden, denn ein didnischer Hauptmann
mit dem allerdings nicht sehr didnischen Namen Schuhmacher
begann alsbald selber, vervollkommnete Raketen als GeschoB-
trdger (anstelle der indisch-englischen Brandraketen, also bloSer
Feuertrager) zu bauen. Es folgte ein halbes Jahrhundert weiterer
dhnlicher Entwicklung, besonders in Oesterreich, aber 1867
wurde auch dort das Raketeurkorps mit seinen 20 Raketenbatterien
aufgelost: die gezogenen Geschiitze hatten die Raketengeschosse
verdringt. Zu um so groBerer Bedeutung kam, wie bekannt, die
Signal- und die Leuchtrakete. Die Signalrakete spielt auch in der
Schiffahrt eine groBe Rolle, desgleichen die Rettungsrakete. Bei-
der Entwicklung ist bekannt, und man darf wohl annehmen, daf
sie schon mehr braven Seeleuten das Leben gerettet, als alle Brand-
und Sprengraketen vordem Leben vernichtet haben.

Dagegen ist ein Seitensprof der RiickstoBtechnik ganz in Ver-
gessenheit geraten, obgleich er zu schonen Hoffnungen berechtigte.
Bereits 1738 schlug Bernoulli in seiner ,Hydrodynamica“, desgl.
1764 Euler in den Memoiren der Berliner Akademie vor, Schiffe
durch RiickstoB anzutreiben, und zwar durch nach hinten ausge-
stoBenes Wasser — also ganz nach Art der Tintenfische.
1786 baute ein amerikanischer Ingenieur James Rumsey solch ein
Schiff und fiihrte es dem Prisidenten Washington auf dem Potomac
vor, wo es mit einer Stundengeschwindigkeit von 6,5 km gegen
den Strom lief. Das war fiir die damalige Zeit ein betrdchtlicher
Erfolg, und es wurden mehr solcher Schiffe gebaut. Z. B. lie ein
anderer Amerikaner sich ein Schiff patentieren, das durch zwei
lange RiickstoBréhren links und rechts des Kiels angefrieben
wurde: vorn lieBen sie das Wasser einstromen und achtern stieBen
sie es oberhalb der Wasserlinie aus. 1851 erreichte ein kleiner
englischer RiickstoBdampfer von 10 m Lénge bei 3 PS 8 Seemeilen.
1856 baute Seydell in Stettin ein RiickstoBschiff von 30 PS, das
lange Jahre auf der Oder zwischen Stettin und Schwedt Dienste
tat. 1862 wurde in Belgien ein RiickstoBschiff von 44 m Linge
fiir die Scheldeschiffahrt gebaut, das ebenfalls voll befriedigte.
Diese giinstigen Ergebnisse fiihrten dann dazu, daf um 1870 die
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englische Kriegsmarine ein eisernes RiickstoBkanonenboot , Water-
witch“ (Wassernixe) baute. Es war 50 m lang, 10 m breit, hatte
778 Tonnen Tragkraft und lief mit seinen 8 Maschinen von zu-
sammen 160 PS genau so schnell wie ein Schraubenkanonenboot
gleicher GroBe und Maschinenkraft, nimlich 9 Seemeilen. Dabei
hatte es den Schraubenschiffen gegeniiber den Vorzug groBter
Wendigkeit auch ohne Steuerruder.

Heute ist die ganze Geschichte der Rakete in all ihren Ab-
arten durch die geniale Oberth’'sche Eingebung der Raumschiff-
fahrt zu einer Vorgeschichte der Fliissigkeitsrakele geworden.
Dieser Gedanke ist es auch, der die Bedentung des RiickstoB-
antriebes in ein ganz neues Licht stellt: er ist die einzige uns
bekannte Kraft, mit der wir in der Lage sein werden, Weltenfliige
zu unternehmen. Phantasien? GewiB; jeder groBe Fortschritt folgt
nur der Phantasie, und ich erinnere hier an ein Wort, das uns
heute ungewollt prophetisch klingt. Vor genau 100 Jahren, 1836,
sagte ein Londoner Universititsprofessor der Physik, Dionysius
Lardner, anerkannter Fachmann auf dem Gebiete der Dampf-
maschinen, in einem Vortrage: ,Der Gedanke, eine ozeanische
Dampfschiffahrt erdffnen zu wollen, gleicht vollkommen jenem
anderen einer Reise nach dem Mond“. Jener andere Gedanke
lebt heute in uns und gibt allen, die sich mit der Weiterentwick-
lung der Fliissigkeitsrakete befassen, Ziel und Kraft, ist der Sinn
ihrer Arbeit Andere mégen diesen Gedanken als sinnlos beldcheln;
er ist es, denn er hat seinen Sinn in der Zukunft. Wir halten es
mit Plinius:

Quam multa fieri non posse priusquam sint facta indicantur.
(Wie vieles hilt man fiir unmoglich — bis es vollbracht wird.)

Die Zeit toird voif fiie dic Regifivierrakote!

Von Hans Grimm.

In einer fritheren Mitteilung (1) wurde gezeigt, daB die
Meteorologie dringlich nach einem Mittel zur Erforschung der
hoheren Luftschichten (iiber 40 km) verlangt. Wir, die wir die
Rakete als solches Mittel propagieren, wollen einmal eine Be-
trachtung uber die Gewichte der selbstaufzeichnenden Messgerite
fur Temperatur, Luftdruck usw. (,Meteorographen®) anstellen,
aus der hervorgehen wird, daB die Technik heute in der Lage
bezw. auf dem Wege ist, Registrieranordnungen zu bauen, die
der Forderung der Raketentheorie, daB die ,Endmasse“ (im Falle
der meteorologischen Registrierrakete also die am Fallschirm her-
absinkende leere Hiilse und der Meteorograph) ein moglichst ge-
ringer Bruchteil der ,Anfangsmasse“ sein miisse, Geniige tun.
Denn eine idhnliche Aufgabe bestand fiir sie schon lingere Zeit
aus Griinden der begrenzten Tragfihigkeit der bisher zu den
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Aufstiegen bis hart an die angegebene Grenze verwendeten Klein-
ballons oder auch fiir Kleinluftschiffe unter besonderen Umstiinden.
wenn man z B. an die Polarexpedition von Nobile denkt. Man
kann in den Erinnerungen des Radiologen Fr. Béhounek lesen,
wie vor der Fahrt alle Messingteile seiner Elektrometer durch
Duralumin ersetzt wurden, denn ,jedes Gramm weniger bedeutete
ein Gramm Benzin mehr” (2). Schon die im normalen Wetter-
dienst verwendeten Konstruktionen haben ein geringes Gewicht.
Die deutsche Firma Bosch baut solche von 2,5 kg bis herunter
zu 0,340 kg Gewicht. Die amerikanischen Physiker R. A Millikan
und [. S. Bowen haben sich fiir Pilotballon-Aufstiege bis zu 16 km
Hohe zum Zwecke luftelektrischer Beobachtungen eines Registrier-
aggregats bedient, das ein kleines Wunderwerk der Prizisions-
mechanik ist: Elektroskop mit pressluftgefiillter Jonisationskammer
von 300 ccm Inhalt, Thermometer und Barograph im Gesamtge-
wicht von nur 0,180 kg (3)! Neuerdings berichtete E. Regener-
Stuttgart iiber die von ihm durchgefiihrten Aufstiege von Klein-
ballons mit Registriergerdten bis auf 31 km Hohe (4). Seine
reichlich komplizierte Apparatur zum Studium der sog. ,durch-
dringenden Hohenstrahlung (Zihlrohr, das mit 1200 Volt
Hochspannung betrieben wird, Verstirkereinrichtung, Zihlwerk,
photographische Registrierung, Druck- und Temperaturmessung)
hatte nur ein Gewicht von 6.7 kg! Die zur Erzeugung der
Spannung von 1200 Volt benétigten handelsiiblichen Anoden-
batterien wiirden allein etwa 36 kg gewogen haben!

Eine zweite Frage ist die nach der Beschleunigungsfestigkeit der
Registriergeréte, die noch experimentell studiert werden mu8, nachdem
gewisse Anregungen von Wigand u. a. gegeben worden sind (5).

1) H. Grimm: Zur meteorologischen Erforschung groBer Hoéhen. ,Das
neue Fahrzeug® 1935. H. 2.

2) Pr.Béhounek: 7 Wochen auf der Eisscholle, Leipzig (Brockhaus) 1930.

3) Nach V. F. Hess: Die elektrische Leitfahigkeit der Atmosphire und
ihre Ursachen, Braunschweig (Vieweg).

4) ,Forschungen und Fortschritte”, 1935, Nr. 10, S. 128 ff.

5) H. Grimm: Mitteilungen zum Raketenproblem, ,Das Wetter, 47, (1930)
349/351.

Fiir Fahrten in Berlin
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Zur Feage
der Duvchfihrbarkeit dov Raumfdiffabut
it denn IMitteln dor Geutigen Tehuik.

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

Fiir die Griindung einer Start- und Landungsstelle ergeben
sich somit fiir die Transportraketen folgende Bedarfsziffern, bei
einer optimalen Auspuffgeschwindigkeit von ¢==4km/sec und
fiir ein Endgewicht von 3 Tonnen als Nutzlast, wobei bei der
Ermittlung des Gewichtsquotienten Q (Anfangsmasse zu End-
masse) der Abwurf der Hiilsen der einzelnen Stufen voll be-
riicksichtigt ist, was sdmtliche anderen Autoren nicht getan haben:

Fiir die Griindung auf dem Mond | der AuBenstation
erforderliche ideelle Geschw, .. .. 23,2 km/sec 10,5 km/sec
Gewichtsquotient Q .. ....... 2100 31,6
Anfangsgewicht . .. ....... .- 6850 Tonnen 172 Tonnen
anfingl. Sekundenauspuif ... ... 68 Tonnen 1,7 Tonnen

Wenn wir uns jetzt fragen, was diese Zahlen bedeuten, so
finden wir folgende Autwort:

An die Griindung einer Start- und Landestelle auf dem Mond
als Endstation der ersten Nonstopstrecke, ist fiir das einstweilige
Optimum der Auspuffgeschwindigkeit von ¢ =4 km/sec nicht
zu denken, weil wir hier ja auf ein Anfangsgewicht von ungefahr
7000 Tonnen kommen bei einem anfinglichen Sekundenauspuff
von ungefihr 70 Tonnen, also mit konstruktiv unerfiillbar hohen
Ziffern rechnen miiBten. Dagegen erscheinen die Griindungs-
und Beniitzungsfahrten zur AuBenstation mit einem Anfangsgewicht

Welcher praktische Sachverstﬁndiger
Raketenversuche Raketenpost-Liebhaber
ausfihrende Konstrukteur wiirde (speziell Tiling u. Schmiedl) sucht
gelegentlich als Nutzlast einmal diesbeziigl. Belege, Dokumente,
gegen Erstattung der Unkosten Souvenirs, unterschrieb. Stiicke
Postkarten zu Sammelzwecken zu kaufen. Angebote an

mit in die Luft befdrdern? E.D. Snushall, 138 Brooklands

Adressenangabe an die Geschiifs- Road, Hall G Birmingh
stelle dies. Bl. unt. Postkarten. oad, Tiall Hreet, m('al:,gglfnlgi




von ungefihr 170 Tonnen und einem sekundlichen Auspuff von
anfangs ungefihr 1,7 Tonnen durchaus im Bereich der Moglich-
keit zu liegen.

Nun wollen wir aber auch noch die 2. Nonstopstrecke be-
trachten und quantitativ untersuchen und dabei versuchen festzu-
stellen, ob ich recht hatte, als ich behauptete, daB hier kein
additives Problem vorliegt und daB ich daher nicht bei der 2.
Nonstopstrecke dasjenige nachholen muB, was ich bei der ersten
gespart habe. Mit anderen Worten: Es gilt jetzt zu untersuchen,
ob die AuBenstation zur Unterteilung der kosmonautischen Reisen
in einzelne Nonstopstrecken tatsdchlich wesentlich geeigneter ist,
als der Mond. Wir haben also fiir die Griindung einer Start-
und Landungsstelle auf dem Mond ein Anfangsgewicht von
6850 Tonnen und fiir die Griindung der AuBenstation ein solches
von 172 Tonnen erhalten. Im ersten Falle ist also der Aufwand
fiir das Anfangsgewicht 40 mal groBer als im zweiten. Wenn
wir nun ein additives Problem vor uns hitten, dann miiBte fiir
die 2. Nonstopstrecke das umgekehrte Gewichtsverhiltnis vorliegen,
was aber nicht zutrifft, wie folgendes Beispiel zeigt:

Fahrt zur Venus bei ¢==4km/sec und 3 Tonnen Endgewicht*)

ab Mond und zuriick |ab AuBenstation u. zuriick

Anfangsgewicht . ..... 880 Tonnen 620 Tonnen

anfingl. Sekundenauspuff 2,2 Tonnen 1,2 Tonnen

Das Anfangsgewicht fiir die 2. Nonstopstrecke zur Venus ist
also ,ab AuBenstation”nicht nur nicht 40 mal so groB, sondern
sogar noch um 29% kleiner als das Anfangsgewicht fiir die Reise
»ab Mond“, und der anfingliche Sekundenauspuff betrigt fiir den
Sia;)rtlﬁabdAuBenstation“ gar nur 55% des Wertes fiir den Start
»a ond“.

Es liegt also kein additives Problem vor und die AuBenstation
ist, wie ich es behauptet habe, zur Zerlegung der kosmonautischen
Reisen in einzelne Nonstopreisen unvergleichlich geeigneter als
der Mond.

Zum SchluB sollen die Vorziige der AuBenstation nochmals
kurz und iibersichtich aufgezdhlt werden:

a) Gegeniiber dem Start ,ab Erde“.

1. Die Aggregate konnen fiir den Start ,ab AuBenstation®
erheblich leichter sein,

*) Die hier angebenen Werte wurden neuerdings genau errechnet und sind
ebenfalls auf Grund folgender Annahmen ermittelt: ¢ = 4 km/sec, Endgewicht=
3 Tonnen, 10°% Zuschlag zu Vi., Proviant 30 kg pro Tag.
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2. Es entfillt fir den Start die Notwendigkeit, die Parabel-
geschwindigkeit mit rund 12 km/sec zu erzeugen, weil hier
die Differenzbetrdge zwischen der hyperbolischen und der
zirkuliren Geschwindigkeit geniigen, die im allgemeinen
zwischen 3 und 6 km/sec liegen

3. Der Sekundenauspuff kann wihrend des Abbrennens einer
ganzen Stufe konstant gehalten werden. Dies bedentet
eine wesentliche Vereinfachung der Apparatur und damit
auch eine giinstige Herabsetzung des Hiilsengewichtes

b) Gegeniiber dem Start ,,ab Mond*“,

4. Infolge des kosmisch belanglosen Gewichtes der AuBen-
station entfdllt der durch das Schwerefeld des Mondes
verursachte Aufwand fiir Start und Landung.

5. Der Start kann dort in giinstiger Weise nur zirka wihrend
einer Woche im Monat erfolgen, was fiir die Kosmonautik
die astronomische Konstellationen und somit Termine ein-
halten muB, eine empfindliche Erschwerung ist.

Die Kosmonautik kann mit den heutigen technischen Mitteln
nach jeder anderen Methode unmoglich realisiert werden (nicht
einmal die direkte Fahrt zum Mond), sie ist aber mit Hilfe der
AuBenstation eventuell durchfithrbar. Die Schaffung der AuBen-
station ist daher eatscheidend fiir das Gelingen der Kosmonautik,
wozu bereits die zirkuldre Geschwindigkeit von netto 7,9 km/sec
ausreicht und nicht wie bisher stets angenommen wurde, die
parabolische mit netto 11,2 km/sec.

Selbst bei wesenlich hgheren Auspuffgeschwindigkeiten wire
die Benutzung der Aufenstation von Vorteil, weil hierdurch immer
noch eine wesentliche Verbilligung der kosmonautischen Reisen
erreicht und die bequeme Griindung oder Ausgestaltung der den
anderen Planeten beigegebenen Stationen ermdglicht wird.

Kleine Nachrichten.

In der Nidhe von Prag wurde Ende vergangenen Jahres ein durch zwei
Wasserriicksto8diisen angetriebenes Boot vorgefiihrt, das ungefihr 6 bis 8 m
lang war und eine Geschwindigkeit von 15 bis 20 km pro Stunde erreichte.
Es trug mehrere Personen.

Der Kolner Sender brachte vor kurzem ein Hé&rspiel iiber den Start einer
bemannten Rakete zum Mond, wobei auch der Arbeiten von Valier und
Oberth gedacht wurde.

Dem amerikanischen Professor Goddard ist der Start einer Fliissigkeits-
rakete gegliickt. Die Rakete hatte eine Linge von ca. 3m und erreichte eine
maximale Steigh6he von ungefahr 2400 m. Durch einen automatisch aus-
geworfenen Fallschirm wurde sie sicher zuriickgebracht. lhre Stabilitit
wihrend des Fluges soll durch einen besonderen Stabilisator gewihrleistet
worden sein, iiber den aber bisher nichts zu erfahren war.
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Die diesjihrige internationale Automobil- und Motorrad-Ausstellung
zu Berlin wurde heute der Oeffentlichkeit iibergeben. An der gestrigen
Presse-Vorbesichtigung nahmen von seiten unseres Vereins Major von Dick-
huth-Harrach und Dr. Ing. Steinitz teil. Die Ausstellung bringt auf allen
Gebieten des Kraitfahrzeugbaues wichtige Neuerungen. Besonders be-~
merkenswert ist, daB die Ausbildlung von Querfeldein-Wagen auf kleine
Personenwagen ausgedehnt wurde, wihrend man bisher nur gelindegéngige
Lastkraftwagen kannte. Die sogenannten Boxer-Motoren mit ihrer flachen,
vier-zylindrigen Bauart und die Gasmotoren fiir einheimische Betriebsstoffe
sind kennzeichnend fiir die Entwicklungsrichtung der schweren Fahrzeuge.

Fortschrittliche Verkehrstechnik E. V.

Ordentliche Generalversammlung.

Am Montag, den 2. Mirz 1936, findet in Berlin, im Nollendorf-Kasino,
Kleiststrale 41 (am Nollendorf-Platz) um 20,30 Uhr, die diesjahrige ordentliche
Generalversammlung statt.

Tagesordnung:
1. Jahresbericht.
2. Entlastung des Vorstandes.
3. Vortrag von Herrn Patentanwalt Dr -Ing. Otto Steinitz:
Die technischc Beherrschung der Weltraumtemperatur.
4. Aussprache.

Aus Ersparnisgriinden werden wir zundchst ,Das Neue Fahrzeug” nur
viermal im Jahr erscheinen lassen. Wir bitten unsere Mitglieder nochmals,
die Bemiihungen des Vorstandes uin die Férderung des Vereins durch piinkt-
liche Beitragszahlung und Werbung neuer Mitglieder zu unterstiitzen.

Wir weisen noch darauf hin, da# die 1.Beitragsrate fiir 1936 bereits fillig
gewesen ist.

Durch Vereinbarung mit der British Interplanetary Society kénnen wir
unseren Mitgliedern eine begrenzte Anzahl der Zeitschrift dieser Organisation
zur Veriiigung stellen, wobei wir natiirlich in erster Linie die piinktlich
zahlenden Mitglieder beriicksichtigen werden.

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

Wir bieten unseren Mitgliedern:
RegelmiBige Berichterstattung durch das vorliegende Mitteilungsblatt.
Schriftliche Auskiinfte fiber alle verkehrstechnischen Fragen (Rickporto).
Vergiinstigung bei den Vortrigen der Gesellschaft fiir Volksbildung.
Gleichstellung mit ihren 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 viertel-
jahrlichen Raten bezahlt werden. Beitragszahlungen und Beitrittserklirungen
werden an die Geschéftsstelle erbeten.
Herausgeber: E. V. Fortschrittliche Verke hrstechnik, veraniwortlich
fiir den Inhalt: Giinter Press, Berlin NO 55, Chodowieckistraie 2

Druck: Nollendorf-Druckerei, Berlin W57 — 1. Vj. 36 D.-A. 300.
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