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Julius Hatry Raketenstart und Raketenflug

Julius Hatry
RAKETENSTART UND RAKETENFLUG

Julius Hatry hat in der Raketenbegeis-
terung der Zwischenkriegszeit das erste
Raketenflugzeug gebaut, das nur mit
Raketenhilfe vom Boden abhob. Die
Publicity dafiir strich allerdings der
Aufiraggeber Fritz von Opel ein. Hatrys
Raketenflugzeug ist auch ein Beweis

der technischen Kreativitit der 1920er
Jabre.

» Wir hatten zwei grofie Raketen, jede mit etwa 30 Sekunden Brenndauer ein-
gebaut — iiber einen halben Meter lange und 15 bis 20 Zentimeter im Durch-
messer, dicke Stahlzylinder — jede mit vier Kilo glashart gepresstem Pulver
gefiillt. Der erste Start schlug fehl, die Maschine kam nicht vom Boden, und
die geziindete Rakete brannte erheblich qualmend und zischend aus. Beim
ndchsten Start kam die Maschine frei. Ich ziindete mit einem elektrischen
Kontakthebel die erste Rakete, und die Maschine flog senkrecht. Dicht hinter
mir zischte die Rakete bedrohlich. Aber man hat sich bald daran gewéhnt, und
es geht hervorragend. Nach dem Abbrennen der ersten Rakete hat man gleich
die nichste geziindet. Weich setzte der Schub wieder ein, und es ging weiter.
Ich flog fast einen vollstindigen Kreis von 1300 bis 1500 Meter Umfang um
unseren Motorlandeplatz und landete dann — nachdem die Raketen ausge-
brannt waren. Der erste Raketenflug eines Menschen war ausgefiibrt, und es
war eigentlich nichts besonderes dabei gewesen”.

Als Mannheimer wiirde man nun erwarten, dass dies die Erinnerungen
von Julius Hatry waren, jenem riistigen Immobilienmakler (Victoriahaus)
mit der Filmvergangenheit und idealistischen Fliegerjugendzeit. Er ist der
geistige Vater des ,ersten gelungenen 6ffentlichen Starts eines bemannten
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Raketenflugzeugs” (Suhling). Aber es war ein Jahr zuvor der Ausbildungs-
leiter Fritz Stamer auf der Wasserkuppe in der Rhén gewesen, der am 11.
November 1928 dort mit der ,RRG-Ente” des Konstrukteurs Alexander
Lippisch die beschriebene Runde drehte - ein ,durch den Raketenschub
gestreckter Gleitflug” (Suhling). Und schon befindet man sich mitten im
schénsten Priorititenschlamassel, der vergessen lassen kénnte, dass Tech-
nik-Entwicklung stets ein evolutionirer Prozess der vielen Zwischenschrit-
te ist. Bei niherem Hinsehen entpuppt sich die Geschichte aber wieder
einmal als eines der zahllosen Dramen zwischen den Képfen der techni-
schen Intelligenz und den Besitzern des nétigen Kleingelds.

Kreative Zwischenkriegszeit

Der Erste Weltkrieg war verloren, und das Reich wirtschaftlich am Bo-
den. Anders als nach dem Zweiten Weltkrieg waren aber die Fabrikanlagen
unzerstdrt. Diese hatten fiir die gigantischen Riistungsanstrengungen ex-
pandiert und wiesen nun Uberkapazititen auf. In dem Drang, etwas Ver-
kiufliches produzieren zu kénnen, wurde der technischen Phantasie Tiir
und Tor geoffnet. Etwa wenn ein ehemaliger Riistungsbetrieb einridrige
Fahrrad-Anhinger mit einem kleinen Benzinmotor anbot, der das Fahrrad
mittels seines angetriebenen Rades schieben sollte. Die technische Kreati-
vitit konnte damals ungebremst bliihen - wie nie zuvor und danach - und
wurde von einschligigen Zeitschriften mit phantasievollen Illustrationen
unterstiitzt und weiter angeheizt.

Motorflugzeugbau war durch den Versailler Friedensvertrag verboten,
also besann man sich, um iiberhaupt Flugtechnik weiter betreiben zu
kénnen, auf den motorlosen Segelflug, in dem Deutschland heute noch
fithrend ist. An den Technischen Hochschulen bildeten sich akademische
Fliegergruppen (Akaflieg), die, statt sich wie die schlagenden Studenten-
verbindungen mit Sibeln zu duellieren, nun auf die Konstruktion und
Verbesserung von Segelflugzeugen konzentrierten — fiirwahr die kreativere
Alternative. 1920 etablierte ,Rhénvater” Oskar Ursinus, Herausgeber der
Zeitschrift ,Flugsport” und Flugzeugkonstrukteur, auf der Wasserkuppe
in der hessischen Rhon ein jihrliches Treffen, um erste Flugdrachen und
Hanggleiter auszutesten, die meist nicht einmal eine Minute in der Luft
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waren. Die Startmethode mittels einer Gummiseilmannschaft wurde von
der Akaflieg Aachen hier eingefiihrt. Parallel dazu bildete sich in Rossitten
auf der Kurischen Nehrung (heute Rybachy zu Kaliningrad) ein zweites
Segelflugzentrum. 1924 schafften es Ursinus und seine Mitstreiter, im Ber-
liner Verkehrsministerium Unterstiitzung fiir eine staatliche Rhon-Rossit-
ten-Gesellschaft (RRG) zu bekommen. Es gab in der Folge eine Flugtech-
nische Abteilung unter dem begnadeten Konstrukteur Alexander Lippisch
und eine Abteilung Flugschule unter dem Fluglehrer Fritz Stamer. Es soll
nicht verschwiegen werden, dass auch manche Reichswehrangehérige in
Zivil hier eine Segelflugschulung machten — vielleicht mit ein Grund fiir
die staatliche Férderung.

Hier tauchte nun 1928 ein Maschinenbaustudent namens Julius Hatry

auf, der an der Technischen Hochschule Miinchen Kontakt zur dorti-
gen Akaflieg gefunden hatte. Als Sonntagskind am 30. Dezember 1906

Fritz von Opels Triumph 1927 auf der Berliner Avus mit dem Raketenauto
RAK-2. Laut Vertrag hiitte Max Valier fabren sollen, aber fiir solche Anlisse
brachte sich der Geldgeber lieber selbst ins Bild.
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in der Mannheimer Charlottenstrafle 2 geboren, war er schon mit drei
Jahren dem Skilauf verfallen. Schon wihrend seiner Schulzeit am Tulla-
Gymnasium wirkee er an einem Skifilm am Feldberg mit und wurde dort
zum Kameramann ausgebildet. Das Abitur schaffte er erst mit 21 Jahren
nach Privatunterricht. Mit 18 hatte er sich dem Badisch-Pfilzischen Luft-
fahreverein angeschlossen und dort just nach dem Abitur das grofie Los
gezogen: eine Segelflugausbildung auf der Kurischen Nehrung in Rossit-
ten. Hier machte er nicht nur das ,,C-Abzeichen” mit den drei Schwingen
(Finf-Minuten-Flug mit Startiiberhéhung), sondern wurde gleich noch
als Fluglehrer eingesetzt. Das Studium in Miinchen schloss er nicht ab.
Lieber konstruierte er Segelflugzeuge oder wenigstens Modelle, die nicht
soviel kosteten, aber gleichen Erkenntnisgewinn lieferten. Nach Locke-
rung des Motorflugverbots gab ihm Rhénvater Ussinus den Auftrag, ei-
nen Motorsegler zu konstruieren, der nicht zustande kam, weil Ursinus’
leichter Motor nicht realisiert wurde. Dann nahm er mit einem Segelflug-
boot namens ,, Wasserratte” an einem Wettbewerb in Rossitten teil. Auf der
Rhén flog er als Testpilot die Konstruktionen von Lippisch.

Max Valiers Raketentriume

Ein weiterer Student, Max Valier aus Bozen, war im Ersten Weltkrieg Ver-
suchsflieger bei der ,k. u. k. Luftfahrttruppe” (er sprach sich ,wa-lihr”).
IThm fiel 1923 das Buch ,Die Rakete zu den Planetenriumen” des Sie-
benbiirgener Physiklehrers Hermann Oberth in die Hinde. Hinfort tin-
gelte Valier mit Diavortrigen iiber Raumfahrt durchs ganze Reich und
schrieb 21 populire Biicher und Hefte, wovon er - mit einer 20 Jahre
alteren Breslauerin verheiratet - offenbar leben konnte. Selbst Adolf Hitler
soll einen seiner Vortrige besucht haben. Hitler hielt Valier zwar fiir einen
Phantasten, wurde aber schliefSlich Anhinger der obskuren Hérbigerschen
Welteislehre, des zweiten Standbeins der Valierschen Vortragstitigkeit.
In Berlin bildete sich damals tatsichlich ein ,,Verein fiir Raumschifffahrt
e.V.” mit einem ,Raketenflugplatz Berlin” auf dem Gelinde des heutigen
Tegeler Flughafens. Dort begann ein eifriges Experimentieren mit Rake-
ten. Auch der junge Wernher von Braun fand bald dorthin. Die meisten
Namen dieser Raketenbegeisterten traf man 50 Jahre spiter auf den Welt-
raumbahnhéfen von Florida und Baikonur wieder.
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1oURYGEE MAX VALIER 2835 Ma
5 VORSTOS S mwom
WELTENRAUM

EIN VORTRAG MIT
80 LICHTBILDERN

DER GENIALE
PELAN VALIERS

T i TR
EINE TECHNISCHE MOGLICHKEIT

durch die Fortentwicklung auf dem von Valier angegebenen Wege

VOM FLUGZEUG ZUM RAKETENSCHIFF

Niemand kann sich heute mehr diesen gewaltigen Problemen entziehen, an deren
Losung inallen Kulturlinderndie besten Kopfe arbeiten. Das Weltraumschiff wird kommen,
weil es mull, weil die Zeit reif ist und die Stunde nahe, in welcher die Erde zu klein fiir die Menschen wird

tlle Anfragen wegen § cnr(r::gx(ll-:»}}jl‘;:l; \1;1:; uu; :lin'l.'l’ .:n ruh;«-;x i;m
KULTUR-VORTRAGS-ORGANISATION
Berlin-Wilmersdorf. Mainzer Strafie 19, Telephon: Uhland 7904, Tel.- Adr.: Vortragsdienst

Max Valier war die treibende Kraft auch hinter dem Raketenprojekt Fritz
von Opels gewesen, bis der Junior- und Reklamechef der Opel-Werke es mit
seiner Finanzkraft an sich zog. Er lebte von seiner Vortragstitigkeit und
machte auch nach v.Opel noch weiter. Valier verungliickte todlich bei der
Entwicklung von Fliissigkeitsraketen fiir Treibstoffe des Sponsors Shell.
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Valier wollte nicht nur reden und schreiben, sondern in die technische
Grundlagenforschung einsteigen und Antriebe entwickeln, allerdings zu-
nichst auf dem Boden. Ganz pragmatisch wollte er iiber Fahrrider, Schlit-
ten, Autos und Schienendraisinen zu Flugzeugen vordringen. In Berlin
hatte schon ein Ingenieur Richter ein Fahrrad mit Raketen bestiickt und
90 km/h erreicht. Valier suchte Sponsoren und fand dank eines Tipps sei-
ner Frau tatsichlich einen: Diplomingenieur Fritz von Opel, den Junior-
chef und Reklamedirektor der Opel-Werke, damals die grofite Fahrradfa-
brik der Welt, die soeben auch ein preisgiinstiges Serienauto vom Band
laufen lief}, das es nur in griin gab (alias Laubfrosch). Dieser draufginge-
rische Sportsmann lie8 sich mitreiflen und erkannte zugleich die Schlag-
zeilentrichtigkeit des Projekts. Er machte es zu seinem eigenen — was ihm
den Spitznamen ,Raketen-Fritz” eintragen sollte, und Valier war iiber kurz
oder lang die Sache los. Raketenhersteller gab es im Reich fiir Feuerwerke
und den Seenot-Rettungsdienst — alles nur Pulverraketen. Opel schrieb
die Firmen um stirkere Raketen an, und siche da, Friedrich Wilhelm
Sander hatte in seiner Firma Cordes fiir Seenotraketen zu Wesermiinde
eine Fliissigkeitsrakete entwickelt. Dass diese zukunfustrichtige Variante
schon lingst in den USA funktionierte, war in Europa nicht bekannt, da
dort Professor Robert Goddard seine Erkenntnisse geheim hielt. Dessen
Pulverrakete zur Panzerabwehr namens Bazooka wiederum kam spiter im
Zweiten Weltkrieg zum Einsatz. Sander brachte dann aber mithilfe einer
von Opel gelieferten hydraulischen Presse vorerst seine Pulverraketen zu
Hochstleistungen.

Unter Fritz von Opels Regie schritten die Vorbereitungen fiir ein grof§ in-
szeniertes Ereignis auf der Berliner Avus schnell voran: Nach einem ersten
Prototyp fuhr der zweite RAK-2 am 23. Mai 1928 mit 195 km/h auf der
Avus, Presse war bestellt und Prominenz in Gestalt der Filmschauspielerin
Lilian Harvey ebenso. Fritz von Opel lief$ es sich nicht nehmen, den Renn-
wagen mit den seitlichen Fliigelstcummeln selbst zu lenken. Der Vertrag mit
Valier, wonach Valier steuern sollte, war Makulatur. Die Vertragspartner
verkrachten sich vollends, nachdem Valier und Lippisch ein Patent auf die
Stummelfliigel angemeldet hatten, welche den Raketenwagen am Boden
halten sollten. Immerhin, das Medienecho war riesig. Vielleicht half es ja
indircke beim Verkauf des Opel-Laubfroschs. Joachim Ringelnatz dichtete:
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Begeistert und bedngstigt sahn

Tausende Menschen dem zu:

Es raste iiber die Avusbahn

Der Raketenwagen. Hub!!

Er donnerte, feuerte, fubr und lief¢
Einen Rauch hinter sich, der auch stank.
Der schneidige Lenker des Wagens hieft
Fritz von Opel. Ihm Dank!

Er fubr wie ein Teufel und sicher vorbei,
Endete, niemand sah, wo.

Es war eine anstindige Teufelei.

Bravo!

Hatrys spezielles Raketenflugzeug

Als nichstes folgte ein Schienen-Weltrekord mit einer Raketen-Draisine
RAK-3 auf dem schnurgeraden Gleis beim niedersichsischen Burgwedel
mit 254 km/h. Sie fuhr zum Gliick ohne Fahrer, denn auf der Rekordfahrt
entgleiste und explodierte sie. Wieder war das Medienecho riesig — aber
Opel gab die Fortfiihrung des Projekts noch am selben Tag auf. Jetzt woll-
te er in die Luft gehen. Sein Ziel war es, mit einem Raketenflugzeug den
Armelkanal zu iiberqueren. Wieder wurden Betriebe beauftragt, entspre-
chende Prototypen zu bauen: die Raab-Katzenstein-Werke in Kassel und
die Gebriider Miiller in Griesheim bei Darmstadt. Natiirlich besuchte
Opel mit Sander auch die einschligige Forschungsstelle von Lippisch auf
der Wasserkuppe, meist mit dem eigenen Motorflugzeug. Auf der Fliigel-
unterseite stand grof$ ,OPEL OPEL”, was die Flugschiiler der Wasserkup-
pe iiber Nacht einmal heimlich in ,OBER POPEL” abinderten. Doch
lesen wir Fritz von Opels Sicht der Dinge 40 Jahre spiter in der Riickschau
auf seine wilden Jahre:

»Bei der Wahl des Flugzeugs mussten wir auf den betriichtlichen Feuerstrahl
der Raketen Riicksicht nehmen. Alexander Lippisch, Konstruktionschef der
Akademischen Fliegergruppe [nein, der RRG] auf der Wasserkuppe, befasste
sich damals mit dem bisher ungelisten Problem eines so genannten Delta-
Fliigels, d.bh. eines Flugzeugs obne Leitwerk. Fiir tausend Reichsmark baute
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mir Lippisch mit den Kollegen von der Fliegergruppe [nein, RRG] ein grofieres
Modell des Delta-Flugzeugs, das jedoch mangels Kursstabilitit bei einem An-
triebsversuch mit Raketen zu Bruch ging. Unter den Segelflugzeugen auf der
Wasserkuppe gab es damals auch eine so genannte ,,Ente’, ein Segelflugzeug
mit vorne liegendem Leitwerk. Chefpilot Stamer machte einige Flugversuche
mit besonders leichten Aluminiumraketen, die wir fiir diese Versuche entwi-
ckelt hatten, aber wir brachen die Versuche ab, weil der Enten-Typ fiir hohere
Geschwindigkeiten, vor allem aber fiir den rasanten Start mit einem Raketen-
katapult nicht geeignet schien.”

Das also war der eingangs geschilderte Raketenflug von Fritz Stamer im
November 1928 gewesen, den die Wasserkuppe fiir sich beansprucht und
nun durch die Rekonstruktion der verbrannten Raketen-Ente im dortigen
Deutschen Segelflugmuseum wieder in die Erinnerung riicken will. Doch
mittlerweile hielt sich der 22-jihrige Student Julius Hatry auf der Was-
serkuppe auf und analysierte das Verhalten raketengetriebener Modelle
von Lippisch und Valier, die gleich nach dem Start einen steilen Looping

Fritz Stamer flog schon 1928 die raketenbestiickte , RRG-Ente” von Lippisch
auf der Wasserkuppe, allerdings mit Gummiseilstart. Fritz von Opel war von
der Vorfiihrung nicht tiberzeugt und bemiihte sich dann um Hatrys speziell
Sfiir Raketen entwickeltes Flugzeug.

182



Julius Hatry Raketenstart und Raketenflug

machten und dann abstiirzten. Dies fiihrte ihn zu einer mathematischen
Formel, welche die Gleitzahl, die Schubkraft und das Gewicht in Bezie-
hung zueinander setzten. In Rossitten stellte er im folgenden Friihjahr ei-
gene Versuche mit einem raketengetricbenen Modell an und fand gute
Ubereinstimmung mit seiner Formel. Lippisch regte Hatry zum Bau eines
eigenen Raketenflugzeugs an: , Du hast jetzt alles, was Du brauchst, um ein
bemanntes Raketenflugzeug zu bauen.” Gesagt — getan, Hatry entwarf ein
Flugzeug mit hochgezogenem Leitwerk, hoher noch als schon bei seinem
Segelflugboot, und lief} es in einer Schreinerei im nahen Gersfeld bauen.
Opel bekam Wind davon und wollte es kaufen. Hatry lehnte zuerst ab,
durch Vermittlung von Lippisch einigte er sich schliefSlich doch mit Opel.
Der Vertrag ist noch erhalten: Hatry erhilt fiir das Flugzeug den von Opel
noch heruntergehandelten Betrag von 3000 Reichsmark. Hatry soll es bei
Schaufliigen fliegen, wofiir tiglich 500, aber monatlich mindestens 1000
Reichsmark angesetzt wurden.

Die nichtéffentlichen Vorbereitungen bei Frankfurts Jagdgut Monch-
bruch (heute Startbahn West) schilderte Hatry der ,Neuen badischen
Landeszeitung”. Zu diesem Termin im September hatte Opel exklusiv die
New York Times geladen, damit die Bilder rechtzeitig zum Hauptereignis
am 7. Oktober in New York sein konnten: ,, Wahrend des ganzen Monats
September fiibrten wir nun in aller Heimlichkeit auf einer einsam gelegenen
Waldwiese systematisch alle Versuche durch, die notig waren, der Menschheit
den ersten reinen Raketenflug vorzufiibren. Ich flog das Flugzeug ein, wobei
ich wie bei Segelflugzeugen mit einem Gummiseil startete ohne Verwendung
von Raketen, um zundchst einmal die Werkstattfliige durchzufiibren und die
errechneten Flugleistungen praktisch zu erproben. Dann starteten wir vor ei-
ner kleinen Zahl geladener Pressevertreter wiederum mit Gummiseil, wobei in
der Luft Raketen auf elektrischem Wege geziindet wurden. Der Versuch gelang
vollkommen...Fliegen konnten wir nun, jetzt fehlte nur noch der Start. Denn
das Gummiseil war ja nur Bebelfsmittel.

Es entstand unser Geschofistart. Auch hierbei gingen wir vollkommen neue
Wege. Auf einem Unterbau von Stahlrohren sind...zwei...lange Schienen befes-
tigt, in denen sich ein Startwagen wie eine Laufkatze bewegt, in deren Klau-
en das Flugzeug aufgesetzt ist. An der Katze sind bis zu vier...Startraketen
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befestigt, die gleichzeitig elektrisch geziindet werden... Durch diesen gewalti-
gen Druck werden Startwagen und Flugzeug mit grofier Beschleunigung ge-
schofSartig vorwirts geschleudert...auf eine Geschwindigkeit von ungefihr 100
km/lh. An dieser Stelle wird der Wagen durch starke Gummiseile abgefangen,
wihrend das Flugzeug aus den Halteklauen herausfliegt. Bei dem ersten Start,
den wir damit durchfiibrten, war ich nahe daran, in die Ewigkeit geschossen
zu werden... Mit grofier Geschwindigkeit verlief§ ich die Startbahn und glaub-
te schon, dass alles gegliickt sei, als plotzlich der Boden meines Flugzeugs unter
meinen Fiiffen weggerissen wurde, und unter Splittern und Krachen sah ich
unter und dann vor mir Feuer; so dicht vor mir, dass ich den Kopf und den
Rumpf meines Flugzeugs einziehen musste, um von dem heiflen Feuerstrahl
nicht verbrannt zu werden, denn das war ja die Laufkatze, die da unter und
dann vor, ja sogar zum Schluss iiber mir flog. Sie hatte die Auffangvorrichtung
glatt durchschnitten und durch die starken Raketen war sie mir nachgeeilt,
hatte den Rumpf eingedriickt und flog mir dann voraus. Wiire ich einen hal-
ben Meter tiefer geflogen, so hitte sie die Raketenbatterie in meinem Riicken

Sunday, U
@ctober B, 1924 ' hP 7

zertrismmert...”

Der Raketenflug mit Raketen-
start 1929 erfolgte zuerst an
geheimem Ort, um die Bilder
Sfiir das Publizitiitsevent zu
schieflen. Die New York Times
war exklusiv geladen und
konnte so rechtzeitig die Bilder
nach New York schaffen. Hatry
flog hier im September 1929
selbst die ersten Fliige. Deshalb
ist die Beschriftung ,Hatry-
Flugzeug” noch zu sehen, wel-
che Opel dann fiir seinen Flug
unkenntlich machen lieff.
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Das eigentliche Ereignis im Oktober 1929 auf dem Frankfurter Flugplatz
wurde dann ein wohl organisierter Presserummel. Natiirlich zwingte sich
Fritz von Opel wieder — vertragsbriichig — selbst auf den Pilotensitz. Die
Beschriftung ,Hatry-Flugzeug” auf dem Leitwerk hatte er iiberdecken las-
sen. Beim dritten, dem erfolgreichen Flug, machte er eine Bruchlandung,.
Hatry prozessierte mit Armenrecht bis 1934 um den vereinbarten Scha-
densersatz von 5000 Reichsmark, denn Opel hatte sich — wohl auch wegen
des Verdachts eines betriigerischen Bankrotts der angekauften Diamant-
Fahrradwerke - zwischenzeitlich nach Amerika abgesetzt. Die Opelwerke
selbst mussten an General Motors verkauft werden. Damit und wegen des
Schwarzen Freitags mit nachfolgender Weltwirtschaftskrise waren Opels
Raketen-Ambitionen, den Armelkanal zu iiberqueren, ausgetriumt. Ein
konkurrierender Raketenflug Max Valiers war aus Geldmangel schon 1929
abgebrochen worden. Valier machte mit Flissigkeitsraketen sowie Raketen-
schlitten und Raketenautos weiter, bis er bei einem Fliissigraketen-Versuch
1930 ums Leben kam. Der neue Sponsor Shell hatte offenbar verlangt,

Ynrk Tumes e
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dass Erdélderivate zum Einsatz kommen sollen, die mit dem Sauerstoff
eine explosive Sprenggelatine bildeten.

Heereswaffenamt schreitet ein

Opels Offendichkeitsarbeit fand einen unerwarteten Interessenten im
Heereswaffenamt. Dort wurde man auf die Liicke im Versailler Friedens-
vertrag aufmerksam, der zwar schwere Artillerie, aber keinerlei Raketen
verbot. Die Reichswehr bekam sogleich eine Raketenabteilung (Filthaut).
Sanders Forschungsarbeiten wurden 1935 von der Gestapo beschlagnahmt
und er unter dem Vorwand des Landesverrats zu Gefingnis und Geldstra-
fen verurteilt. Andere Privatforscher bekamen ebenfalls Besuch von der
Gestapo, so Valiers Gruppe posthum. Hatry selbst schreibt, dass er just
1935 fiir das Heereswaffenamt eine umfangreiche Dokumentation iiber
Stand und mégliche Entwicklungen aller Raketengebiete ablieferte und
danach nicht weiter an Raketen arbeiten durfte — angeblich wegen eines
jiidischen Grof3vaters.

Hatry heiratete 1935 in Berlin die Schauspielerin Annemarie Schradiek
vom Mannheimer Nationaltheater. Das Paar wohnte in Hamburg-Bahren-
feld. Hatry besann sich auf seine Filmerfahrungen und konnte als Werks-
filmer bei den Junkers-Werken, Spielfilmregisseur bei Tobis-Filmkunst
und als Produktionsleiter/Regisseur bei Marsfilm in Berlin den Weltkrieg
iiberleben. Seine vielseitige Tatigkeit nach Kriegsende als Regisseur, Dreh-
buchautor und Ubersetzer harrt noch der Aufarbeitung. 1953 iibernahm
er nach dem Tod des Vaters dessen Mannheimer Immobilienfirma. Hoch-
geehrtist er am 7. November 2000 mit 94 Jahren in Mannheim gestorben.
Mindestens vier Nachbauten des Hatry-Flugzeugs erinnern in Museen
weltweit an den Erbauer, der jenen bedeutenden Schritt auf dem Weg zur
Raumfahrt beitrug. Die Stadt Mannheim ehrte ihn jiingst mit einer Julius-
Hatry-Strafle im Stadtteil Lindenhof.
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