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Eintragung 0es Vereins.

Auf Erfordern des Gerichts mufite der Zwedk des Vereins in § 1 deutlicher
zum Ausdruck gebracht werden. § 1 erhielt demgemifi folgenden Zusatz: ,Er
will die fiir den Flug im leeren Raume erforderlichen Vorarbeiten leisten und
gegebenenfalls soweit fordern, dafl Fahrten zu benachbarten Himmelskdrpern
unternommen werden konnen.“

Mit den so erganzten Satzungen ist der ,Verein fiir Raumsdiffahrt* unter
Nr. 62 V. R. 1056/2 am 4. August 1927 in das Vereinsregister des Amtsgerichts
Breslau eingetragen worden.

Ein Sonderabdruck der Satzungen wird demnichst fertiggestelit.

Der Verein konnie nunmehr auch ein eigenes Postscheckkonto erdifnen.
(Breslau Nr. 1707. ,Verein fiir Raumsdiffahrt E. V.* Breslau.)

QA=

Nomographische Tafeln zur Raumschiffahrt.
Der Luftwiderstand.

Eine fiir die Wirkung des Luftwiderstandes wichtige ZahlengréBe ist die
Geschwindigkeit des gleichformigen Fallens. Dieselbe ist abhidngig von der Luft-
dichte, von der Belastung pro Einheit 0er Querschnittsfliche und von der Gestalt
des beweglen Korpers. Es ist dies die Geschwindigkeit, fiir die der Lufiwiderstand
gleich dem Gewicht des fallenden Korpers ist. Nach Hiitte 24. Auflage 1923,
Band I. Seite 305 f. ist die gleichformige Geschwindigkeit gegeben durch
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k = T
wo G das Gewidit des fallenden Korpers, F seine groBte Quersdnitisilache senk-
recht zur Bewegungsrichtung, g die Beschleunigung, ; das Gewicht von 1 cbm Luft
(an der Erdoberfliche = 1,293 kg),  einen Erfahrungskoeffizienten darstellt, der
von der Gestalt des bewegten Korpers abhidngig ist (flir die Kugel = 0,5).

Entsprechend 0Oieser Gleichung ist nachstehend eine nomographische Tafel
gezeichnet, welde fiir eine Kugel mit der Querschnittsbelastung G/F in g/cm* und
der beliebigen Beschleunigung b den Wert k fiir die gleichformige Geschwindigkeit
an Oer Erdoberflache angibt.
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Der Gebraud der Tafel entspricht den fritheren Tafeln. Um eine der GroBen
g - Q, b und k zu finden, spannt man einen Faden iiber das DBlatt, daB er
durch die beiden gegebenen Werte hindurcgeht. Der Schnittpunkt mit der dritten

Senkrechten liefert dann den gesucten Wert.
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Mit zunehmender Hohe nimmt die Luftdichte und damit der Luftwiderstand
erheblich ab. Umseitige Tafel gibt eine Vorstellung Oavon; in 50 km Hohe
ist die Luftdichte nach den neuesten Forschungsergebnissen nur nod 10000 von
der an der Erdoberflade.

Fiir die Rakete ist dies glinstig, weil sie die tieferen, dichteren Luftschichten
mit geringer Geschwindigkeit durchfahrt.

Der Triebstoff.

Von entscheidender Bedeutung fir die Eniwidklung der Raumsdiffahrt ist
oie Wahl eines geeigneten Triebstoffes. Fiir die ersten Aufstiege diirfte gewohnliches
SchieBpulver, wie es bei der bekannten Feuerwerksrakete zur Anwendung kommt,
hinreichen. Fur einen wirtschaftlich lohnenden Betrieb wird man sich jedoch nadh
anderen Treibmitteln umsehen miissen. Feste Triebstoffe haben 0Oen Naditeil,
0aB sie entweder ohne Unterbrechung abbrennen oder sich nicht kontinuierlich in
den Verbrennungsraum einfiihren lassen. Zudem sind sie nicht ungefahrlich und
besifzen eine nur geringe Energie. Es kommt dies daher, weil sie Bestandteile
enthalten, die fiir den VerbrennungsprozeB wertlos sind.

Bedeutend glinstiger gestaltet sich der Detrieb bei der Verwendung fliissiger
Brennstoffe. Nicht nur 0aB sie es ermoglichen, die Brennstoffzufuhr und damit
den Antrieb beliebig zu regeln, sie besitzen aud in konzentrierler Forin hohe
Energien und lassen sich rein genug herstellen. Die wichtigsten Brennstoffe sind
Wasserstoff und reine Kohle. Von den bekannten Stoffen haben sie den grofiten
Heizwert, 3. h. 1 kg Oieses Stoffes liefert bei vollstandiger Verbrennung 0ie
meisten Kalorien.

Die Verbrennung besteht in einer Verbindung des Heizstoffes mit Sauerstofi
und zwar verbrennt Wasserstoff (H) in der Regel zu Wasser (H.0), und Kohle
(C) zu Kohlensdure (CQj). Dabei liefert 1 kg Wasserstoff ca. 29000 Kalorien,
1 kg Kohle 8100 Kalorien. Daraus ergibt sich ferner die zur Verbrennung er-
forderliche Menge Sauerstoff, indem 2 Wasserstoffatome 1 Atom Sauerstoff
1 Atom Kohlenstoff 2 Atome Sauerstoff erfordert. Seizt man das Gewicht von
1 Atom Wasserstoff = 1, so wiegt 1 Atom Kohlenstoff anndhernd =12, 1 Atom
Sauerstoff = 16. Zur Verbrennung von Wasserstoff ist demnach die Sfache Ge-
wichtsmenge Sauerstoff erforderlich, zur Verbrennung von Kohlenstoff die 2,66 fache
Gewichtsmenge. Der Heizwert von 1 kg Triebsfoff, der den zur Verbrennung
erforderlichen Sauerstoff bereits enthidlt, ist somit fiir Wasserstoff !/ des oben
angegebenen Wertes = 3220 Kalor., fiir Kohlenstoff = 2210 Kalor. Es wére somit
am giinstigsten, reinen Wasserstoif zu verwenden. Es hat dies jedodh wieder
andere Nadnteile, indem reiner Wasserstoff nicht gerade billig ist und ein geringes
spezifisthes Gewicht hat, was fiir die Uberwindung des Luftwiderstandes beim
Aufstieg von der Erde wieder gewisse Nachteile bringt.

Als sehr geeignet kommen Verbindungen von Kohlenstoff und Wasserstoff
in Betradt, die in der heutigen Technik in grofen Mengen Verwendung finden.
Die bekanntesten Stoffe dieser Art sind Benzol (Ce Hg) und Benzin (z. B. CzHi3)
Je mehr Wasserstoff die betreffende Verbindung enthilt, desto grofer ist auch
der Energiegehalt. Die Unterschiede sind indessen nid1§ ehr bedeutend, so daB
die Preisfrage bei der Auswahl enisceiden wird.

Fiir einen beliebigen Kohlenwasserstoff Cm Hn sind 2m -{—% Atome Sauer-
stoff erforderlich. Der Heizwert von 1 kg Brennsfoff ist gegeben durch

H - 97200 m 29 000 n
12m-+n )
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Der Heizwert von 1 kg Triebstoff einsclieflich Sauerstoff ergibt sich zu
H = ﬂ)pm+29000 n
44m-+49n
1 kg Brennstoff erfordert zur Verbrennung
32m—+8n
12m-+n

kg Sauerstoff.

1 kg Triebstoff enthalt
12m+4n
3am49n kg Brennstoff

32m -4 8n
aGm-on kg Sauerstoff.

Daraus ergibt sich der Energiegehalt des Triebstoffes fiir
reinen Kohlenstoff zu H’ == 2206 Kalorien = 945000 mkg

Benzol CeHs , H =2380 i = 1030000 ,,
Pentan CsHis ,» H =2560 . = 1093000 ,
Methan C H, . H =2664 - =1 140000 ,,
reinen Wassersloff ,, H' — 3220 . = 1376000 ,,

die Auspuffgeschwindigkeit berechnet sich entsprechend dem Heizwert in Kalorien
aus der Formel fiir die kinetische Energie E =} m v? zu
v =V 2g427 Kal kg = 91,5V Kal kg
Da jedoch infolge der hohen Temperatur der ausgestoBenen Heizgase ein groBer
Teil des Warmegehalts ungenutzt bleibt, wird diese Auspuffgeschwindigkeit nicht
ganz erreicht, man kann nur mit etwa 2/; der Kalorien rechnen. DemgemiB ist
oie Auspufigeschwindigkeit etwas geringer. Unter Beriicdksichtiqung dieser Verluste
findet man
v = 73 V' Kal /kg

Daraus erhdlt man fiir die oben angefiihrten Triebstoffe folgende Zahlen fiir die
Auspuffgeschwindigkeit :

reiner Kohlenstoff . . . . . . . . . 3500 m/Sek.
Benzol Ce He . . . . . . . . . . . 3640 ,,
Pentan Cs Hi: 5 00 o 9 A A n s o SN
Methan CH. . . . . . . . . . . . 3840
reiner Wasserstoff . . . . 4220

Zum Vergleich mdgen noch die entsprechenden Werte anderer Explosivstoffe
hier zusammengestellt werden:

Kal/kg mkg v
Sprenggelatine . . . . . . . . . . . . . . 1640 700 000 2960
Nitroglyzerin . . . . . . . . . . . . . . 1580 670 000 2900
SchieBwolle . . . . . . . . . . . . . . . 1100 465 000 2420
Ammonsalpetersprengstoff . . . . . . . . . 930 385 000 2220
Schwarzpulver . . . . . . L L L L L. L. 685 290 000 1910
Benzin - Luft . . . . . . . . . . . . . 543 232 000 1700

Man erkennt daraus die starke Uberlegenheit der oben genannien Kohlen-
wasserstoffe iliber die sonst gebrduchlichen Explosivsioffe. Zudem ist der Preis
eines Gemisches von Benzin und reinem Sauerstoff wesentlich niedriger als der
gleichen Gewichtsmenge von SchieBpulver, so daB diesen Triebstoffen voraussichtlich
die Zukunft gehort.
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Die Fahrt ins All
Eine kosmische Phantasie von Max Valier, Miincen.
(Fortsetzung.)

in der Tat wiirde man ohne das Signal, weldes durch eine sinnreiche Vor-
richtung von einer Art seelenelekirischem Fernseher gegeben wurde, sobald die
Mondscheibe auf der Projektionsfliche eine gewisse GroBe iibersdiriti, welde der
vorher berechneten Entfernung des schwerefreien Punktes entsprach, gar nicht be-
merkt haben, daB das Sdiff nunmehr aus dem Machtbereich der Erde in den
ihres Trabanten iibergetreten war. Gerade in diesem Punkte haben sich frithere
Romansdiriftsteller so manchen Irrtum geleistet. Der Schweredruck im Innern
des Schiffes nimmt nicht vom Start von der Erde aus allmdhlich bis zum schwere-
freien Punkte ab, so daB die Insassen sich von Stunde zu Stunde immer leichier
fithlen, bis sie in dem Momente, in welchem das Sdiff die Schweregrenze zwischen
Erde und Mond iiberschreitet, ganz gewichitlos schweben, sondern jeder Andrud
hort fir sie schon in dem Augenblicke in geringer Hohe liber der Erde auf, in
welchem die Raketen aussetzen und fingt erst wieder an, wenn der Pilot die
Maschinen in irgend einer Fahririchtung in Tatigkeit setzt. Ebenso ist es falsd,
zu behaupten, daB sich das Schiff beim Ubergang liber die Schweregrenze von
selbst umkehrt und nunmehr seinen Boden dem Mond zuwendet, daB also fiir
seine Insassen sich die Begriffe oben und unten sichtbar vertauschen, indem die
Erde, vordem unier dem Schiffsboden, sich jetzt liber die Spitze des Fahrzeuges
erhebt, wihrend der Mond, der vorher oben gewesen war, sich nun hinter das
riikwirtige Ende des Fahrzeuges schiebt. Auch die Begriffe oben und unten haben
fiir die Insassen schon 1600 Kilometer {iber dem Meer ihren Sinn zugleich mit
dem Verschwinden des Schwereandrucks verloren. Weder die Erde, noch der Mond
sind von da ab oben oder unten, sondern schwimmen gleichberechtigt mit dem
Schiff einfach voraus oder hinterher, recits oder links, draufien im Raum.

Der Doktor hatte bereits den Wandschrank geoffnet, der die Ather-Tauchhelme
barg. Aber der Ingenieur winkte ab und fuhr zu seiner Frau gewenbdet fort:
,,Schlafe nur ruhig, mein Kind, wir bleiben lieber hier und drehen einstweilen das
Schiff um, so daB die Diisenseite dem Monde zugekehrt wird, und dann wollen
wir den groBen Distanzmesser klar machen, denn mit dem Sextanten kénnen wir
nichis mehr messen, sobald wir dem Monde so nahe sind, daB wir nur mehr
einen begrenzten Kreis seiner Halbkugel iiberblicken. Ich denke, du wirst ohnehin
kaum 5 Stunden Schlafzeit haben, denn wir kommen etwas friiher hin, als die
Berechnung ergab, aber das schadet nichts in diesem Falle.”

Inge schaltete in ihrer Koje das Licht aus und zog sich eine leichte Daunen-
dedke iiber den Kopf. Um das Einschlafen zu beschleunigen, driickte sie auf einen
Knopf, der ein leicht betdubendes Gas, von den Raumfahrern Schlafgas genannt,
gegen sie spriihen lieB, selbstverstindlich nur eine automatisch genau geregelte
Zeit, um die Atmung nichi stérend zu beeinflussen.

Inzwischen machten sich die Manner ans Werk. Da sonst nidits zu befiirchien
war, nahm der Doktor den Steuersiiz ein und lie den Kreisel anlaufen, dessen
Rofation durch das enistehende Drehmoment den ganzen Schiffskdrper zwang,
sich langsam entgegengesetzt herumzudrehen, bis die Schiffsspitze fast genau zur
Erde, das Diisenende aber zum Monde zeigle. Inzwisdien stieg der Ingenieur in
den unteren Raum hinab, um sich vom Zustande der Tanks und ihrem Inhalte zu
{iberzeugen. Treibstoff fiihrte das Sciff in ungeheuren Mengen, davon getrennt
den zur Verbrennung notwendigen Sauerstoff. Die Zusammensetzung war nod
Oes Erfinders Geheimnis.
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Die gesamte Treibstoffladung war so bemessen, daB sie dem Sdhiff beim
Abbrennen in einem Zuge im luft- und schwerefreien Raume, allein entgegen der
Massenlréigheit des Schiffskorpers selber, eine Endgeschwindigkeit von 16000 Meter
in der Sekunde hitte erteilen konnen. In der Fadsprache nennt man das den
nioealen Antrieb* und sagt wohl aud, ein bestimmter Sdiffstyp ist fiir eine ideale
Antriebsleistung von soundsoviel Tausenden Metersekunden gebaut. Diese Mafi-
zah! ist die wichtigste von allen, denn sie bestimmt den Aktionsradius des Raum-
fahrzeuges, da auf der anderen Seite jede vorgescriebene Reise im Weltenraum
sich durch scharfe Berechnung durch diese einzige Ziffer, den fiir sie erforderlichen
idealen Antrieb, ausdriidken 1iBt.

Fir den Aufstieg von der Erde halte das Schiff bereits rund 13000 Meter in
der Sekunde seines Antriebsvermdgens gebraucht, nur noch 3000 Mefer in der
Sgkunbe standen fiir die Bremsung des Absturzes gegen den Mond zur Verfiigung,
§1e gerade hinreichen muBten, um das Schwerefeld des Mondes von 2400 Meter
in der Sekunde plus hyperbolischen Ubergeschwindigkeif, mit welcher das Schiff
soeben iiber die Schweregrenze geschossen war, zu {iberwinden.

Uber die noch vorhandene Treibstoffmenge war sich der Ingenieur selbst-
verstdndlich von vornherein im klaren, denn ein Zeiger, der vom Steuersitze aus
abgelesen werden konnte, wies in jedem Augenblidk den Stand der Tanks. Auch
zeigten Manometer und Thermometer die Drucke und Innentemperaturen in den
B'ehéltern an. Seine einzige Sorge galt vielmehr den Teilen der Sciffsmasdine,
Ole' notwendigerweise nach auBen gegen den luftleeren und kalten Weltenraum
getffnet waren, 9. h. den Diisen, den Raketendfen und den in sie hineinragenden
Z'ersléiubern und Ziindkerzen. Ohne GegenmaBnahmen wiirden alle diese Teile
sid, wenn die Raketen abgestellt waren, nahezu auf Weltraumkilte, das ist auf
\yeniger als 250 Grad unter Null ausgekiihlt haben und es bestand Gefahr, dafB
ﬁne durch den sdiroffen Temperaturwechsel springen wiirden, wenn die Ofen
iiberhaupt ansprangen. Ein Versager hier mubBte den sicheren Tod durch Zer-
stimeltern des Schiffes bedeuten, wenn es mit der doppelten Geschwindigkeit
der Granate eines Ferngeschiitzes auf den Mondboden aufschlug.

Die Diisenwdnde, wie alle auf hohe Temperaturen beanspruchten Metallteile
des Schiffes, die zugleich eine groBe Glitte und Hirte der Wandung erforderten,
waren aus Beryllium gemadt, weil dieses neben den giinstigen Eigenschaften des
Duralumins noch die genannten Vorziige und auBerdem ein um /s geringeres
spezifisches Gewicht besitzt. Die Ofenwandung selbst war aus Quarzglas in
einem Stiicke geblasen. Um alle diese empfindlichen Teile gegen zu tiefe Aus-
kiihlung zu schiitzen, hatte der Ingenieur eine sehr sinnreiche Vorrichtung ange-
ordnet. Dasselbe Schlangenrohrsystem, das wihrend des Bremsens der Raketen
fiir die Zirkulation des Kiihlstoffes diente, wurde jetzt von einem in besonderem
Heizkessel vorgewidrmten Wirmstoff durchstrichen, so daB die Temperatur der
gefdhrdeten Maschinenteile nicht unter ein gewisses MaB sinken konnte. Aus
diesem Grunde durfte man die Raketen nicht ganz pldtzlich abstellen und ebenso
wenig mit einem Rudk auf Vollgas anwerfen.

Sorgsam priifte der Ingenieur jeden Maschinenteil, die Pumpen, die Ventile,
fllles, bis zur letzten Schraube. DaB dies keine Kleinigkeit war, weiB jeder, der
jemals einen 12-Zylinder-Flugzeug-Motor nachzusehen hatte. Was dort Zylinder
heiBt, waren hier die 12 sternférmig um die Hauptachse des Schiffes angeordneten
Raketendfen, deren jeder in eine aus sieben Sechseden wieder sternférmig
zusammengesetzte Diise nach auBlen miindete.

So vergingen dem Manne im Masdinenraum die Stunden schnell, wihrend
der Doktor oben im Steuersitz einesteils aus Dienstpilicht, andernieils aber auch
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aus eigenem Vergniigen, und um die Langeweile zu vertreiben, den nun sichibar
naherkommenden Mond mit dem groBen, in die Hauptachse des Sdiffes einge-
bauten, stets genau nach riickwiarts gegen die Fahririchtung weisenden, tausend-
fach vergroBernden Fernrohr beobachiete. Da sich das Sdiff im Laufe dieser
Stunden dem Mond von efwa 30000 Kilometer auf 10000 Kilometer Hohe iiber
0em Mondboden gendhert hatte, sah er die Landschaften unter sich im Fernrohr
so klar, wie sie dem freien Auge aus 30 bis 10 Kilometer Hohe erschienen wiren.
Dadurch, daB er den von den Messungen irdischer Sternwarten her genau bekannien
Durchmesser des nahe dem Mittelpunkt der Vollmondscheibe gelegenen kleinen
Kraters Triesnedker mit dem in das Rohr eingebauten Mikrometer im Winkel maB
und zur Kontrolle dazu die Enifernung zweier winziger Kratergruben zwischen
Trisnecker und Hyginus, gewann er in Ablesung von 5 zu 5 Minuten die jeweilige
genaue Entfernung des Sdiiffes vom Mondboden und durch eine Riickrechnung
auch die jeweilige Fahrtgeschwindigkeit. Diese nahm jetzt von Minute zu Minute
wieder merklich zu.

Rasch verfloB noch die lefzte volle Stunde, die achtzehnte seit der Abfahrt
von Oer Erde. In den nadsten 30 Minuten muBte alles entschieden sein. Leben
oder Tod! Wenn die Landung gelang, wenn sie miBgliikte. Ein drittes gab es
nicht. Keine, auch noch so entfernte, mattschimmernde Hoffnung auf irgend eine
Rettung, wenn das Geringste versagte.

Im Heraufsteigen aus dem Maschinenraum hatte der Ingenieur seine Frau
mit einem KuB gewedkt und sich dann auf den Steuersitz begeben, wihrend der
Doktor links  hinausriickte. Auch Inge schwebte alsbald zu den Minnern empor
und nahm Platz an der rechten Seite ihres Gatten. Sie war zunichst ganz erstaunt,
oen Mond nicht mehr in den Fenstern vorauszusehen, denn unmerklich wihrend
ihres Schlafes hatte der Doktor das Sdhiff gewendet, so daB jetzt die Sichel der
Erde im obersten Kuppelfenster stand, zierlich anzusehen, etwa viermal so gro8,
wie die junge Monbdsichel den Menschen auf Erden ersdheint.

Zum Uberblick brauchte man das groBe Fernrohr nicht mehr. Die zwdlfmal
vergroflernden, mit den Objektiven dem Monde zugewandten Scherenfernrohre
geniigten vollkommen. Immer néher riickte der Trabant heran, aber es hatte nicht
den Ansdein, als fiele das Schiff auf ihn, sondern bloB, als schwidmme der Mond
wie ein goldener Eisberg auf 0en unsichtbaren Fluten 0es raumerfiillenden
Mediums heran, ein lauernder Damon. Das Wacdsen der im Sonnenlicht flammen-
den Scheibe hatte etwas Unerbittliches, Zermalmendes.

,Er ist wie ein gldserndes Meer, mit Feuer gemengt“ sagte Inge leise vor
sich hin, ohne eine Antwort zu erwarten, ,,und wie ein Untier mit hundert Augen
auf allen Seiten, das sich da reckt vor dem Stuhle und um den Stuhl der Un-
endlichkeit, wie es geschrieben steht in der Apokalypse Johannes, des Sehers
von Patmos.*

Mit magischer Gewalt sog der Mond auch Oie Blicke der Midnner auf sich,
die sich nun mehr von Der schauerlichen Wildnis seiner Kraterfelder auf Augen-
blike losrissen, um nach den Zeigern der MefBapparate am Spritzbreit zu sehen.
Endlich brach der Ingenieur das Schweigen.

,Kinder, es wird Zeit, sich zur Landung bereit zu machen, Also flink, mein
Liebes, in dein Hangebettchen und fort mit allen Decken und aller tiberfliissiger
Kieidung. Wir werden scharf bremsen miissen und der Andruck wird diesmal
iiber uns herfallen wie ein Miihlstein, wenn er auch absolut genommen nicht ganz
so stark sein wird, wie beim Start von Oer Erde. Dafiir sind wir aber jetzt auch
seit 18 Stunden Oer normalen Erdschwere vollig entwdhnt und wiirden schon
diese als eine ungewohnte Last empfinden."
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Gehorsam wie ein Kind zog sich Inge in ihre Koje zuriid und leistete der
Anweisung Folge. Auch die Minner entledigten sich der Kleidung so weit als
notig. Priifend blikkte der Ingenieur liber seine Muskeln, deren Durchbildung er
fleidiger Gymnastikiibung und einem zielbewuften Boxiraining verdankte.

,Nun gilt es, den alten Mond knodk-out zu schlagen! — was tatsdclich nicht
so leicht sein wird, denn fiir die Landung auf ihm ist es unmoglich, den auto-
matischen Hebelregler anzuwenden. Da heiBt es, den Gashebel mit eigener
Muskelkraft zu werfen und das nach blitzschnellem EntschluB, wie es der Moment
erheischt.*

,Was bei dem vervielfachten Andruck mindestens den Kraftaufwand erfordert,
als wollte man mit einer Hand das Gewicht von einem Zeniner stemmen, wenn
nur deine Nervenleitungen nicht versagen, Edmund! Offen gestanden war mir
beim Start von der Erde doch etwas duslich und ich war froh, daB damals der
Automat die Gasregulierung so tadellos besorgte.*

,Ja, es ist kein SpaB mit rund 2000 Meter in der Sekunde gegen eine solde
Panzerwand, wie es der kraterdurchlécherie Mondboden ist, zu sausen, wahrend
die Geschwindigkeit, mit welcher die Nerven den Sehreiz vom Auge zum Gehirn
und wieder von diesem den Befehl an die Armmuskeln weiterleiten, kaum mehr
als 15 Meter in der Sekunde oder den zweihundertsten Teil davon beifrdgt. Aber
jetzt ist keine Zeit mehr zu verlieren.”

,Die Injektion nicht vergessen*, rief der Doktor zu Inge hiniiber, wahrend
er selbst die Spritze ansetzte und der Ingenieur das gleiche fat.

Dieser lieB noch 30 Sekunden versireichen, um dem Enttdubungsmittel Zeit
zu geben, sich dem Koérper mitzuteilen. Dann fragle er kurz: , Alles bereit?"

Der Abstand vom Mondboden hatte sich inzwischen auf rund 1000 Kilometer
verringert, die Fallgeschwindigkeit betrug fast 3000 Meter in der Sekunde. Da
griff der Ingenieur mit der Hand nach dem Gashebel und Oriickte mit dem Ful}
auf den Anlasser. (Fortsetzung folgt.)

Im Kampf um 0en Hohen-Weltrekoro.
Von Max Valier.

Tief ankert im Wesen des Menschen das Streben nach oben!

Schon die uralte Sage von Dadalus und lkarus weil uns davon zu berichten.
Und wirklich, ein groBer Augenblik mufl es gewesen sein, als sich zum erstenmale
der Mensd in die freie Luft erhob.

Wir Kinder des XX. Jahrhunderts konnen uns nur mehr schwer eine richtige
Vorstellung von dem ungeheuren Eindruck machen, welden jener erste Freiballon-
aufstieg des Prof. Cesar Charlier am 7. September 1783 in Paris auf seine Zeit-
genossen ausgelibt hat. So sdireibt z. B. Wieland anfang 1784, als auch die
Erfolge der Montgolfieren bekannt geworden waren, ,,die Erfindung der Ballone
ist das Hochste, was Menschenwitz und Menschenkunst bisher hervorgebracht hat®.
DaB unser Altmeister Goethe, der sich selbst mit Versucen befaBte und dem
Ziele nahe zu sein meinte, zu den Enthusiasten der Luftfahrt zahlte, ist eigentlich
selbstverstiandlich. Noch Jahrzehnte spater ist er begeistert lber die ,Welt-
bewegung", die durch die Erfindung des Luftballons entstanden sei.

Die ersten Aufstiege fiihrten naturgemif nur in geringe Hohen. Erst als
die Ausfiihrung von fiir Wasserstoff gasdichten Hiillen gelungen war, konnte man
an wirkliche Hochfahrten denken. Bahnbrechend in diesem Sinne waren die
28 Aufstiege, die der englische Meteorologe Glaisher mit dem ausgezeichneten
Ballonfithrer Coxwell in den Jahren 1862—1869 unfernahm und die mehrmals
bis in 8000 m Hohe trugen. Die 10 km-Grenze wurde aber erst am 3. Juli 1901
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durch den denkwiirdigen Aufstieg der beiden deutschen Gelehrten Berson und
Siiring iiberschritten, indem sie 10800 m erreiditen, freilich in bewuBtlosem Zu-
stande, aus welchem sie erst beim Abstieg in viel geringerer Hohe erwachten,
so daB ihre Maximalhdhe nur aus den Aufzeichhnungen der selbstschreibenden
Gerite nacher berechnet werden konnte. Von zwei englischen Forschern, die
einige Jahre spiter 11200 m erreichten, kam der eine mit erfrorenen Gliedern
zuriidc, wahrend der andere als erstes Opfer der ,,Stratosphare* in 10000 Metern
{iber dem Meere den Tod fand. Seither ist es wohl wiederholtemale gelungen,
unbemannte Registrierballone bis zu 27 km Hohe zu entsenden (angeblich wurden
einmal sogar 36, zuletzt 42 km erreicht), doch hat noch kein bemannter Freiballon
bis zur Stunde Menschen in bewuBtem Zustande auf 12000 m Hohe beférdert.
Diese Leistung ist vielmehr dem Flugzeug friiher gelungen, so daB dieses jetzt
die Fiihrung im H&henweltrekord innehdlt. Am 10. Oktober 1924 namlich gelang
es Callizo einwandfrei, 12060 m zu erreichen und heute hilt er nach den letzten
Pressenadhrichten den Hohenweltrekord mit 12800 Metern. Dabei brauchte sein
Flugzeug (Type Bleriot-Spad 61, mit 450 PS Lorraine - Motor) zu den letzten
300 Metern allein 20 Minuten, wahrend es vom Erdboden weg dieselbe Steighdhe
in ebensoviel Sekunden bewaltigt.

Wenn bei fritheren Hochaufstiegen die kiihnen Forscher den Schredinissen
des Hohenfluges so ziemlih sdhutzlos preisgegeben waren, so rechnen diese
Schwierigkeiten heute doch nicht mehr zu den uniiberwindlichen. Mit Hilfe elektrisch
geheizter Anziige und kiinstlicher Atmungsapparate konnen kurzdauernde Fliige
bis in 12000 m Hoéhe ohne Kdrperbeschwerden ausgefiithrt werden und wenn
jemals eine groBere Zahl von Menschen auf viele Stunden in dieser Hohe befordert
werden sollte, so wiirde die Iluftdichte AbsdlieBung des ganzen Sdiffsrumpies
und die kiinstliche Erhaltung der gewohnten Luftzusammensetzung und Dichte im
Innenraume keinerlei nennenswerte technische Schwierigkeiten bieten. Fiirunvorher-
gesehene Ohnmadtsanfille und dhnliche Atmungsstorungen ist neuestensim Lobelin-
Ingetheim ein ausgezeichnetes , Enttaubungsmittel” gefunden.

Deshalb waren sich auch sdon auf der vorjdhrigen Flugtagung in Mannheim
alle Fachleute darin einig, daB das Fliegen in 12 bis 15 km Hohe ohne Bedenken fiir
die Insassen ausfiihrbar ist, wenn es nur gelingt, die Motorenfrage zu ldsen.

Der bisherige Flugzeugmotor, selbst von modernster und bester Ausfiihrung,
148t namlich trotz Hohenvergaser und verdnderlichem Verdichtungsverhdltnis im
Zylinder mit zunehmender Hohe in seiner Leistung sehr rasch nach. So gibt der
450-PS-BMW- Flugzeugmotor Muster VI, der nahe dem Meeresspiegel maximal
630 PS leistef, in 5000 m Hohe nur noc die Hilfte, in 8000 m Hohe knapp ein
Viertel der Hodhstleistung. Deshalb sind alle Anstrengungen der Techniker heute
darauf gerichtet, schon dem Vergaser (wie der Lunge des Menschen) die erforder-
lihe Luftmenge in derselben Dichite und Zusammensetzung zuzufithren, wie sie
nahe dem Erdboden von Natur aus gegeben ist. Man kann dies durch besondere
JVorverdidter erreichen, Pumpen, welde die diinne AuBenluft ansaugen und auf
eine Atmosphidre zusammenpressen. Leider vergréBern diese Einrichtungen natur-
gemal das tote Gewicht und zehren auch selbst an der Kraft des Motors, der
letzten Endes auch die Pumpen treiben mufi. Immerhin erscheint es moglich, auf
diesem Wege 0en Flugzeugmetoren bis zu 15000 m Meereshohe hinauf 2 bis 3¢
ihrer Hodstleistung zu erhalten. DaB die Tragflichen in der diinnen Luft nicht
mehr tragen, ist nicht zu befiirchten, denn fiir sie wird durch die enisprecend
hohe Fluggeschwindigkeit die Luft gleichsam vorverdichtet. Die Frage ist daher
bloB die, ob es mit Hilfe der heute iiblichen Propeller moglich sein wird, dem
Flugzeug ie erforderliche Horizontalgeschwindigkeit von 300 bis 360 km pro Stunde
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zu erteilen. Man verspricht sich zwar von verstellbaren Propellerfliigeln wviel,
welde in jeder Hohe mit dem ridvtigen Anstellwinkel arbeiten und den jeweils
besten Nutzeffekt herauszuholen gestatten, aber dies andert letzten Endes doch
nichts daran, daB das Propellerblatt sich auf die freie AuBenluft, so dicht oder
diinn sie eben ist, stiitzen muB. Da nun die Luftdichte mit der Hohe rasch ab-
nimmt, so kann fiiglich bezweifelt werden, ob es mit Hilfe von Propellern jemals
moglich sein wird, erheblich tiber 15 km Hohe hinaufzukommen.

Fiir die ganz groBen Hdhen des Luftozeans kann jedenfalls nur ein Motor
helfen, dessen Wirkung von der Dichte der Aufilenluft ganz unabhingig
ist. Die einzige uns bekannte Kraftmaschine, welce diese Bedingung erfiillt, ist
nun die Rakete. Es muBte daher der Gedanke naheliegen, sie motorentechnisch
bis zu den geforderten Leistungen zu entwideln, woran heute in allen Lindern
Forscher arbeiten. Die Rakete stiitzt sich nimlich nicht etwa mit dem ausstromenden
Feuerschweif auf die umgebende Luft, sondern sie arbeitet nach dem Newtonschen
Prinzip von der Erhaltung des Schwerpunktes zweier sich voneinander trennender
Massen, einem Gesetz, das heute von keinem Physiker oder Techniker der Welt
angezweifelt werden kann. Theoretisch ist man sich also dariiber vllig im Klaren,
dab ein Raketensdiff auch im luftleeren Wellenraum zu fahren, zu steuern, um-
zukehren und anzuhalten vermag, und es ist heute schon moglich, fiir eine be-
stimmte Fahrt die erforderliche Raketenleistung zu berechnen. Tun wir dies fiir
Steighchen von 50 bis 100 km, so zeigt sich, daB dazu gar keine so erschredend
grofien Antriebskrafte erforderlich sind, sondern daB mit unseren heutigen Explosiv-
stoffen bei maBigen Ladungen Oerartige Hohen erreichbar sein miissen. Stedken
wir unser Ziel ein wenig hdher, wollen wir bis zur Grenze des Lufireiches in
etwa 250 km Hohe vordringen, bis an den Rand des leeren Weltenraumes,
den zu erforschen Aufgabe der Zukunft sein wird, dann zeigt die Rechnung, daB
die Maschine sich selbst eine ideale Endgeschwindigkeit von 2900 Metern pro Sekunde
muB erteilen konnen. In 100 Sekunden Vollgas-Auffahrt wird sie dann 50000 Meter
Hohe erreichen, um von da ab, bei abgestellten Rakelen, wie ein frei geworfener
Stein weitere 200 Sekunden lang noch 200000 Meter zu steigen. Die geforderte
Enlbh'dhe von 250 km wiirde also in einer Fahrizeit von nur 300 Sekunden oder
5 Minuten erreicht.

Der Bau eines derartigen Hochfahrt- Raketenschiffes wiirde die Kosten — von
einigen Hunderttausend Mark — sicherlich lohnen, denn daB die wissenschafilichen
Ergebnisse einer solchen bisher ganz unerhorten Fahrt von hodster Bedeutung
wdren, dariiber kann unter allen Gelehrten der Welt kein Zweifel bestehen.

Einwidnde gegen die Moglichkeit der Weltraumfahrt.
Von Max Valier, Miincen.

Seit ungefihr Odrei Jahren beschidftigt sich auch die breiteste Offentlichkeit
mit dem Problem der Erreichbarkeit der Himmelskorper mit Hilfe von Raketen-
Weltraum-Schiffen. Zundchst auf die Untersuchungen von Prof. Ziolkowsky,
Prof. R. H. Goddard und Prof. H. Oberth gestiitzt, spiter durch die Mitarbeit
zahlreicher Forscher und Vorkdmpfer der groBen Idee gefdrdert, gewann in allen
Landern die Ansicht an Boden, daB der ,VorstoB in den Weltenraum* schon fiir
unsere heutigen technischen Hilfsmittel im Bereiche der Moglichkeit liegen soll.
Auf der anderen Seile wieder mehrten sich die Stimmen derjenigen, welde
heftige Einwdnde gegen die Ausfiihrbarkeit solcher Unternehmungen erhoben.
Es mag darum nicht uninteressant sein, in den wesentlichsten Punkten das Fiir
und Wider gegeneinander abzuwigen.
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1. Der erste und grundlegende Einwand ist gewohnlich der, daBl im leeren
Weliraum draufen eine willkiirliche Bewegung und Steuerung iiberhaupt unméglich
ist, weil die Motoren des Schiffes, seien sie welder Bauart immer, keinen An-
griffspunkt fiir ihre Kraftenifallung finden. — Darauf ist zu antworien, was sdion
der groBe Newton vor 250 Jahren erkannt hat, namlich, daB auch beim Fahren in
der Luft sich die Rakete nicht auf diese stiitzt, sondern sich einzig und allein
dadurch bewegt, daB der Schiffskorper sich von seinen selbst durch die Explosion
der Treibstoffe entwickelten, aus der Diise als Feuerschweif herausfahrenden
Gasmolekiilen abst8t, wobei ein dauernder RiuickstoB entsteht (dhnlich wie beim
feuernden Gewehr oder Geschiitz ein bloB kurzdauernder), der das Sdiff vor-
wartsireibt.

2. Eine andere Frage ist es aber, ob wir in der Lage sind, Raketen von
solch gewaltiger Leistung zu bauen, daB sie dem Schwerefeld der Erde bzw.
anderer Gestirne sich zu enfringen vermdgen. — Darauf ist zu sagen: Wir kennen
l.1eute genau die Formeln, um den theorefisch nolwendigen Riicksto zu berechnen
und wir wissen auch, welde ,ideale Endgeschwindigkeit notig ist, um der
Erde, oder dem Monde, oder andern bekannten Gestirnen zu entrinnen. So muB
das Sdiff, einsclieBlich der Uberwindung des Luftwiderstandes, beim Aufstieg
von der Erde sich eine ideale Endgeschwindigkeit von 12700 m/Sek. erleilen
konnen, wihrend zum Wiederaufstieg von dem kleineren und luftlosen Monbde,
schon 2370 m/Sek. geniigen. — Der wirkliche RiicksioB einer Rakete abef ist
gegeben in dem Produkt aus der sekundlich ausgestoBenen Gasmasse mal.lhr.er
Auspuffgeschwindigkeit. Soll das Schiff sich selbst jene ,jideale Endgeschwindig-
keil* erteilen, welche der Auspuffgeschwindigkeit der Feuergase gleich ist, dann
miissen 63,21 %, vom Gesamigewicht der startenden Maschine nur aus Treibstoffen
bestehen. Soll das Doppelte, bzw. das Dreifache der Auspuffgeschwindigkeit
erzielt werden, so miissen 86,46°% bzw. 952% Oes Startgewichies Treibmittel
sein und bleiben nur 13Yz bzw. 5%, fiir das gesamte Leergewicht der Masdine
einschlieBlich der zu befdrdernden Nutzlast iibrig. Darin liegt eben die grofe
technische Schwierigkeit des ganzen Problems! (Bei unseren Flugzeugen wiegen
die mitgefiihrten Benzinvorrdte hochstens 35 %, das Leergewicht macht etwa 40%,
aus, auf die Bedienung 5—109%, so daB 15—207, fiir die ,zahlende Nutzlast*
iibrigbleiben.) Nimmt man ndmlich verhdltnismiBig billige und leicht zu tr?xns-
portierende Treibstoffe (wie trodiene Pulver) so ergeben diese eine zu geringe
Auspuffgeschwindigkeit (hdchstens 2500 m/Sek.) und man kommt fiir die Reise
zum Monde auf unertrigliche Massenverhiltnisse zwischen der Treibstoffladung
und dem Leergewichte. Auf der anderen Seite sind sehr hohe Auspuffgeschwindig-
keiten (von 4000—5000 m/Sek.) nur durch die Explosion von Wasserstoff mit
Sauerstoff oder dhnlichen fliissigen Treibmitteln von hohem Energieinhalte zu
erreichen, die sehr teuer, sehr schwer mitzufiihren, und auch in ihrem Ver-
brennungsvorgang heute noch kaum hinreichend erforscit sind. Deshalb sind alle
filhrenden Fachminner auf diesem Gebiete der Ansicht, daB hier noch die aller-
groflen tenischen Schwierigkeiten entgegenstehen, wenn auch theoretisch Oie

Losung vobllig geklart ist. Die Erreichbarkeit des Mondes ist also vorldufig nodh
fiir unsere Hilfsmittel ein auBerordentlich schwieriges Problem. Dagegen wiirde
zu einem Aufstieg in 250— 300 km Hohe, der als erster VorstoB in den Welten-
raum gelten kann, ein viel schwicherer Treibstoff mit médssiger Auspuffgeschwindig-
keit in ertraglihem Gewichtsverhiltnisse geniigen. (Vergl. auch in dem Artikel
,Nomographische Tafeln" der Juli-Nummer den Abschnitt belr. die Ubereinander-
stellung von Raketen. Die Red.)

3. Ein weiterer Einwand ist der, daB das Raumschiff beim Durchschneiden
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der Luft wie ein Meteor verbrennen, oder aber, wenn selbst dieses Hindernis
gliicklich {iberwunden ist, in der Kilte des Weltenraumes spréde werden und beim
geringsten AnlaB zerspringen wird. -~ Darauf ist zu sagen, daB der Aufstieg nach
vorheriger Berechnung so ausgefiihrt werden kann, daB die Gescwindigkeit des
Sdiiffes erst in dem MaBe nach oben zunimmt, als der Luftwiderstand und damit
auch die Luftreibung abnimmt. Wenn aus der Erwdrmung Gefahren bestehen, so
eher bei der Riidkkehr zur Erde, bei welcher das Schiff (wenn nicht vorher schon
abgebremst wird) mit fast 11000 m/Sek. in die obersten allerdings dlinnsten Luft-
stiichten einschie!. Uber das Verhalten der Schiffswandung im drucklosen und
eiskalten Weltraum besitzen wir allerdings nod keine umfangreicheren Erfahrungen,
doch kdnnen wir, bevor der erste Aufstieg erfolgt, das Schiff bzw. ein kleineres
Modell, ohne Schwierigkeit in einem Kiltelaboratorium daraufhin untersuchen,

1. Betreffen die bisherigen Einwinde alle Weltraumraketen gleichermafen,
so freten noch neue Fragen hinzu, wenn es sich um bemannte Raumschiife
handelt. — Wird der Mensch, werden die Insassen eine solche Fahrt in den
Sternenraum iiberhaupt lebendig aushalten kdnnen? Diese bange Frage hat sich
sicherlich schon jeder Leser der bisher verdffentlichten Raumfahrt - Aufsitze ein-
mal vorgelegt.

Darauf konnen wir folgendes sagen: Die reine, gleichmiBige Geschwindig-
keit ist kein Hindernis. Wir alle fahren ja auch mit der Erde um die Sonne
(mit 30000 m/Sek.) und mit der Sonne gegen die Fixsterne (mit 20000 m:Sek.) und
vielleicht mit der Gruppe unserer Sternennachbarn gegen den Weltdther mit der
enormen Geschwindigkeit von 750000 m;Sek. und spliren nichts davon. Dagegen
bemerken wir sofort jede Anderung der Geschwindigkeit nach GrdBe oder Richtung,
im Sinne eines Rudkes beim Anfahren, eines nach Vorwirisgedriickiseins beim
Bremsen und als zentrifugales Schleudern in der Kurve. Raumsdhiife, welche
Mensdien befordern sollen, miissen sich also notgedrungen, in den fiir den mensch-
lihen Organismus geitenden Grenzen besdleunigen und mandvrieren, was ohne
weileres technisch moglich ist, da der Kosmopilot den Gashebel und das Steuerrad
genau so regiert, wie der heutige Flugzeugfithrer. (Die Steuerung selbst kann im
leeren Raume durch die Reaktion des Schiffes gegen die Bewegung eines karda-
nisch aufgehdngten Kreisels bewirkt werden.) Dafi Luftdruck und Luftzusammen-
setzung im Innern Oes Schiffes stets kiinstlich so erhalten werden miissen, wie wir
Menschen es am Erdboden gewohnt sind, ist selbstverstindlich, doch bereitet dies
keine nennenswerten Schwierigkeiten. Auch die Heizung der Kammern, in weldhen
die Schiffsinsassen sich aufhalten, ist unscdiwer auszufiihren. Dagegen bereitet
ter Mangel Oder Schwere bei der freien Fahrt einige Besorgnisse. Von dem
Augenblike an ndmlich, in welchem die Raketenmotoren abgestellt werden, folgt
das Schiff samt seinem ganzen Inhalte, als Ganzes wie in jedem einzelnen seiner
Teile, wie ein frei geworfener Stein der Gravitation. Die einzelnen Teile des
Schiffes, der gleichen Bewegung unterworfen, iiben daher gegeneinander keinen
Druk mehr aus, die Insassen empfinden keine Schwere mehr, sie schweben
Engeln gleich in der Kammer. Dafi unsere Muskulatur, ungewohnt dieses Zustandes,
uns anfangs zu allzuheftigen Bewegungen verleiten wird, die zu komischen
Situationen fiithren, mag sein. Aber dagegen liBt sich durch Lederschlingen an
den Winden, Fiihrungsseile, eiserne Sohlen an den Fiiflen bei elekiromagnetischem
FuBboden, Sesselsitz usf. Abhilfe schaffen. Dagegen wissen wir nicht, ob beim
mangelnden Schweredrudk nicdit eine neue Art von Raumscwindel und BewuBt-
losigkeit eintreten wird. Darin liegt ohne Zweifel eine groBe Gefahr, denn wenn
der Fiihrer bewuBtlos wird — was das bedeutet, kann sich jeder selbst ausmalen.
Dagegen ist kaum zu befiirchten, daB das Herz versagt, denn es wird doch
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hodhstens leichtere Arbeit haben. Da das Herz gerade im Liegen am ruhigsten
arbeitet, diirfen wir das hoffen, dagegen wird es beim Start infolge des versidrkien
Andrucks auBerordentlich stark in Anspruch genommen sein. — Doch am Ende,
was niifzt der Streit um Worte. Auch hier gilt das Sprichwort: Probieren geht
{iber studieren; und das noch viel erhabenere Wort unseres groBen Didiers:
,Und setzet ihr nicht das Leben ein, nie wird euch das Leben gewonnen sein.”

Max Valier

geboren 1895 in Bozen (Tirol), besuchte das Gymnasium der Pater Franziskaner,
legle daselbst 1913 sein Abiturienten-Examen ab. Zu gleicher Zeit erhielt er“bzfs
Gesellenzeugnis als gelernter Feinmechaniker. Schrieb schon als Schiiler regelmaBig

fiir ca. 20 Zeitungen. Studierte seit 1913 zu Innsbrudk Astronomie, Mathematik,
Physik und Chemie. Stand im Kriege seit 1915 zundchst bei einem Gaﬁbatanllon,
sodann bei einer Fliegerkompagnie, stiirzte einen Tag vor der Pilotenpriifung aus
ca. 4000 m Héhe ab, ohne ernstlich Schaden zu nehmen. Seit 1921 freier Sdhrift-

steller in Miinchen.

Wenn jedes Mitglied ein neues bringt,

verdoppeln wir unsere Mitgliederzahl.
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Entgegnungen.

Dr. J. Weber, Leipzig. (Fiirs Haus. Heft 21.) Die Geschwindigkeitsinderung
von 30 m/Sek. entpricht der Geschwindigkeitsdnderung beim Abspringen aus einem
in voller Fahrt befindlihen Schnellzug. — Es dlirfte keinem zu empfehlen sein,
aus einem mit 40 km/Stunde dahinfahrenden Personenzug abzuspringen, er diirfte
dabei ebenfalls Schaden nehmen, wahrend man die Erdbeschleunigung, die in jedem
Augenblick derselben Geschwindigkeitsdnderung entspricht, kaum merkt. D.h. obiger
Vergleich hinkt und zwar deshalb, weil die Bremsstrecke nicht in richtiger Weise
berticksichtigt ist. Wiirde man mit Dr. Weber eine Bremssiredkte von der Dike
eines sehr guten Luftkissens, also etwa von 1z Meter annehmen — was iibrigens
Dr. Weber fiir ausreichend halt! —, so wire die Geschwindigkeitsidnderung nidt

30 m/Sek., sondern
vi  30X30

2s 2X0,5

also 30 mal scharfer als bei dem Aufstieg des Raumschiffes. Wenn der Vergleich
stimmen soll, so miilte die Bremsstredke

¢ _ V' _ 30X30

2b 2=30

betragen. Solche Entgleisungen soliten Manner der Wissensdaft sich doch eigent-

lich nicht leisten. Im librigen hat man es in der Hand, die Beschleunigung so zu

wahlen, wie sie fiir den Mensden ertraglich ist.

Dresdener Nachrichten 25. 5. 1927. Diese Kritik eines Valier - Vortrages

b = 900 m,Sek.

= 15m

steht einzig da. Der Verfasser fiihlt sich angeulkt, — Die Torheit ist ein Gut,
mit dem man nicht zu verschwenderisch umgehen soll.
Biicherbesprechungen.

Willy Ley. ,Die Fahrt ins All*, mit 19 Abbildungen von Thea Bliithner.
Verlag Hachmeister & Thal, Leipzig. (Lehrmeister - Biicherei Band 814 — 815)
Preis 70 Pfg.

Was Prof. Oberth in seinem grundlegenden, wissenschaftlich gehaltenen Buch
.Die Rakete zu den Planetenrdumen* ausfiihrt, wird hier in einem Bindden der
allbekannien Lehrmeister-Biicherei dem Laien nahegebracht. Es ist die billigste
Einfiihrung in den groBartigsten Gedanken der Gegenwart. (Z.Zt. das einzige
im Handel erhédltliche Buch {iber die Raumsdiffahrt.)

Willy Ley. ,Mars der Kriegsplanet, mit 16 Abbildungen, ebenda.
Lehrmeister-Biicherei Band 865-—866.

Dieses Biichlein, ebenfalls fiir den Laien geschrieben, berichfet iiber das,
was wir heute iiber den interessanten Planefen wissen und was wir vermuten.
Fiir die Fahrt in den Weltenraum ist es widtig, zu wissen, mit was fir Verhilt-
nissen wir bei einem etwaigen Besuch zu rechnen haben. Die letzten Ritsel wird
freilich nur ein solcher Besuch selbst 16sen konnen.

Beitritt zum Verein.

Wer das grofle Werk der Raumschiffahrt unterstiitzen will, trete dem Verein
fiir Raumschiffahrt E. V. bei. Es gehoren ihm die fiilhrenden Personlichkeiten auf
dem Gebiet der Raumschiffahrt (Professor Oberth-Mediasch, Max Valier-Miinchen
u.a) an. Die Mitglieder erhalten die am 15. jeden Monats erscheinende Vereins-
zeitschrift | Die Rakete" kostenlos zugestellt. Der Mindestbeitrag ist z. Zt. 3 RM,,
doch sind hohere Beitrdge und Stiftungen sehr erwiinscht. Beitrittserkldrungen
konnen auf dem Abschnitt der Geldsendung erfolgen. (Postscheckkonto des Vereins:
Breslau 1707 Verein fiir Raumsdifiahrt E. V. Breslau.)
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Pramien fiir die Werbung von Mitgliedern.

Als Ansporn fiir die Werbung neuer Vereinsmitglieder werden folgende
Pramien ausgesetzt. Es erhilt:

Wer 3 Mitglieder wirbt, 1 Bildnis von Max Valier, Miinchen,
mit Autogramm;

Wer 5 Mitglieder wirbt, einen Sonderabdruck der Erzdhlung
Max Valier, Miinden, , Die Fahrt ins All, mit Autogramm
des Verfassers; bzw. das Buch ,,Die Fahrt ins Weltall" von
Willy Ley, mit Autogramm des Verfassers.

Wer 10 Mitglieder wirbt, das Buch ,,Der VorstoB in den Welten-
raum. Eine technische Moglichkeit von Max Valier, Miincen,
3. Aufl. 1927, mit Autogramm des Verfassers.

Quittungen.

Hohere Beitrdge gingen ein von Hiidkel, Neutischein 30 #.4; Otto, Frey-
burg 5 74 ; Gardy, Obermenzing 5 %4 ; Verlag Hachmeister & Thal, Leipzig
5 #M; Dorner, Obermenzing 5 A/ ; Winkler, Breslau 30 #/4; Gutsmann,
Breslau 5 %/ ; Auenmiiller, Basel 5 ZA.

Der Verein dankt dafiir und -biitet alle, die es irgend konnen, um tatkraftige
finanzielle Unterstiitzung.

Der erste Aufstieg noch im August?

Nach neuesten Meldungen aus Moskau beabsichtigen 0ie Russen, eine be-
mannte Rakete zum 35jahr. Jubilaum Ziolkowskis Ende August aufsteigen
zu lassen. Es mag 0ahingestellt bleiben, wie weit man dieser Nachricht Glauben
schenken kann. Wenn sie jedodh zutrifft, dann wird es allerdings fiir den ge-
planten Hohenrekord hochste Zeit. Wir bitten alle, die es irgend ermoglichen
kdnnen, griéfere Betrdge (evil. auch darlehensweise) zur Verfiigung zu stellen.
Die geringen Mitgliederbeitrage reichen dazu bei weitem nicht aus.

INTERESSANTE NEUERSCHEINUNGEN!

Die Fahrt ins Weltall. Gemeinverstdandlich geschildert von Willy Ley. Mit
19 Abb.v.Thea Bliithner. Lehrmeist.-Biicher.Nr.814-815. Pr. 90 Pf. postfr.

Mars Oer Kriegsplanet. Von Willy Ley. Mit 16 Abbildungen. Lehr-
meister-Blicherei Nr.865-866. Preis 90 Pf. postirei.
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