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Wir werden das

Weltraumschiff erleben

Der <Auskunftsmanns> €er nach-

glaubte man an dieses Abenteuer als

folgend skizzierten <«pri tisch

Riickschau> ist Deutsch-Amerikaner
und einer der fiihrenden Forscher
auf dem Gebiete der Raketentech-
nik.W.Ley hat sich durch eine Reihe
von Biichern iiber Raketentechnik
und Weltraumflug
von internationalem Ruf geschaf-
fen. Der Forscher ist Mitglied der
Britischen Interplanetarischen Ge-
sellschaft fir Raketentechnik, der
Vereinigung Forderung der
aeronautischen Wissenschaft sowie
der Kiniglich Kanadischen Gesell-
schaft fiir Astronomie. Willy Ley
erklirt, dall technische Prophe-
zeiungen Gliickssache seien. Per-
sonlich glaubt er mit ziemlicher
Sicherheit annehmen zu kénnen,
dal die lebende Generation im mitt-
leren Alter Fliige des ersten «Welt-
raumschiffess> moch erleben werde.
Wenn micht
Anschauung, so doch zumindest n
Fernsehgerit oder in der Film-
wochenschau. Willy Ley erklirte,
dall der erste <«Weltraumflugs> mit
einem «Weltraumschiffs vermutlich
zwischen 1965 wund 1970 liegen
werde. Nach dieser Annahme, die
man nicht als zu utopisch abtun
kann, wire es also einem groBen
Teil der lebenden Generation tat-
sichlich maglich, selber dieses rie-
sige technische Wunder zu erleben.

einen Namen

zur

in d.r unmittelbaren

Willy Ley wohnt in der Nihe des
viel genannten La-Guardia-Flughafens
in Neuyork. Er erklirte, daB er oft,
wenn sich iiber seinem Kopf die man-
nigfaltigen Flugzeuge kreuzten, ¢an
die Zeit erinnert werde, da das Flie-
gen des Menschen noch als absolut un-

moglich  gegolten habe. Allenfalls

Sport, aber kei gs an einen regu-
liren Personenverkehr; gar nicht zu
reden von einem Flugzeug, das 76
Passagiere eine solche Maschine
wird jetzt in den USA gebaut — durch
die Liifte transportieren kann.»

Willy Ley erklirte weiter, dafi das,
was dbei die Moglichkeit des Welt-
raumverkehrs in den letzten zwanzig
Jahren geschrieben und gesagt wurde,
etwa den Prophezeiungen der Jahr-
hundertwende hinsichtlich des Fliegens
iiberhaupt entspreche. Und doch gebe
es Leute, die schon vor 25 Jahren dem
Problem des Raumfluges ernsthafte
wi ftliche B zuwand-
ten. Hier wiren in erster Linie zu
nennen der Amerikaner Prof. H.God-
dard und der Deutsche Prof. Hermann
Oberth. Unabhiingig
stimmten beide darin iiberein, daf der
Raumflug nur mit Raketenantrieb
moglich sei und daB man ferner zu
diesem Zwecke nicht Schwarzpulver
oder dergleichen, sondern nur fliis-
sigen Brennstoff verwenden miisse.
Die professionelle Kritik setzte sich
mit derartigen Behauptungen iiber-
haupt nicht auseinander. Und wenn
man geruhte, sich dariiber zu #uflern,
so meinte man, dafi eine Rakete sich
im luftleeren Raume nicht fortbewegen
koénne. Heute aber wissen wir, dal

von einander

eine Rakete, die in Hohe des Meeres-

spiegels ein Triebkraft von 3000 Kilo-
gramm entwickelt, diese Kraft in
20 000 Meter Hohe um 15 Prozent ver-
mehrt. (Wie schliefilich auch ein Ge-
schoB sich im Vakuum schneller be-
wegt, da es gkeinen Luftwiderstand
findet.)

Sodann wurde eingewandt, daB die
Verwendung fliissiger Treibmittel un-

méglich sei, wohlgemerkt: zweier ver-
schiedener Fliissigkeiten, deren Zu-
sammenkommen erst die Verbrennung
auslést. «Gehen Sie nach Hause und
schlagen Sie sich diese Idee aus dem
Kopf — dieser Rat wurde vor noch
nicht allzulanger Zeit Prof. Oberth er-
teilt, und zwar von einem Manne, der
als der bedeutendste deutsche Spezia-
list fiir die Verflissigung von Sauer-
stoff gilt. Er war eben der Meinung,
daB es niemals zu einer kontrollier-
baren Verbrennung, sondern stets zu
einer Explosion kommen miisse. Ein
Jahr spiter funktionierte der erste mit
fliissigem Brennstoff betriebene Ra-
ketenmotor, und wiederum acht Jahre
spiter wurde derselbe Mann, der von
dieser Moglichkeit seinerzeit nicht zu
iiberzeugen war, dadurch Millionir,
daB er simtliche Raketenabteilungen
der deutschen Wehrmacht mit fliis-
sigem Sauerstoff belieferte. Ein an-
derer Einwand bestand darin, daf3
man den fiir lingere Fliige erforder-
lichen Brennstoff
kénne,

Die giinstigsten Prognosen erwar-
teten ein Verhiltnis von 50 zu 50 zwi-
schen der Raketenladung und dem Ge-
wicht des gesamten Raumschiffes
selbst. Einige Jahre spéter gingen ein
paar junge deutsche Entwicklungs-
ingenieure daran — heute arbeiten sie
in den Vereinigten shaten — und
bauten eine Rakete, die gelbst drei
Tonnen wog, aber 4cht
stoff und noch eine Tonne Sprengstoff
aufnahm. Es  handelte sich um die
unter dem Namen A-j bekannte Wei-
terentwicklung der V-2. Erst ein paar
Jahre sind seit Kriegsende vergangen,
und schon gilt die V-2-Rakete mit
ihren 12 Tonnen als die kleinste der
kleinen Raketen!

nicht mitnehmen

Als die erste V-2 im Friihling 1942
fertiggestellt war, rief der Konstruk-
teur aus: «Heute wurde die Weltraum-
schiffahrt erfunden!> Das war nur
eine sanfte Uebertreibung. Die V-2
war zwar dazu bestimmt, von einem
Ort der Erde zu einem anderen zu flie-
gen, und sie war nicht bemannt. Aber
diese erste praktisch verwendbare
Raumrakete enthielt bereits alle Ele-
mente, die man zur Raumfahrt beng-
tigt. Was noch zu tun blieb, war ledig-
lich der Ausbau des Vorhandenen auf
dem Boden praktischer Erfahrung.

Nach dem Kriege kam V-2 in die
Staaten und hielt zuniichst den Héhen-
rekord mit 183 km. Das war im De-
zember 1946. Aber schon wenige Mo-
nate spiter erreichte die amerikanische
Viking-Rakete eine Hohe von 217 km.

Unterdessen wurde ein neuer Ra-
ketentyp entwickelt, der noch sehr viel
grofere Hohen erreichen sollte. Man
kombinierte die V-2 mit einer ameri-
kanischen Rakete vom Typ WAC-Cor-
poral. Wenn der Brennstoff der V-2
verbraucht war, liste sich WAC-Cor-
poral und flog selbstindig mit eigenem
Antrieb weiter, Auf diese Weise er-
reichte man eine Gesamthéhe von
402 km. Von dem Augcablick an, da
sich WA C-Corporal selbstiindig machte,

Absturz-Verletzungen) am Medical
College der Cornell-Universitit. Dieses
Institut hat er ins Leben gerufen —
es basiert auf einer einfachen Idee:
Die Flugzeugkonstrukteure sind zwar
unablidssig darum bemiiht, ihren Ma-
schinen die gréBtmogliche Sicherheit
beim Fliegen zu geben, nahmen jedoch
bisher fiir den Fall, daf es zu einem
Absturz kommen sollte, Verletzungen
und Todesfille als unvermeidliches Ri-
siko in Kauf. Sie arbeiten an der
«Sicherheit beim Fliegen», de Haven
aber hat die «Sicherheit beim Absturzs
zum Ziel und auf diesem Gebiet tat-
séchlich einige bedeutsame Entdeckun-
gen gemacht.

Bei unserem Interview mit Hugh
e Haven warnt uns der Ingenieur:
«Wir stehen erst am Anfang, ich kann
Ihnen keine Reihe unfehlbarer Sicher-
heitsvorrichtungen vorfiihren. Wir sind
ein Forschungsinstitut; wir analysieren
und machen Vorschiige.» Da Flugzeuge
ja mnicht zu Untersuchungszwecken zum
Absturz gebracht werden kénnen, miis-
sen eingetretene Unfille genau stu-
diert werden. Luftfahrtstellen, Polizei
und Feuerwehr unterstiitzer: die CIR.
Sie senden Aufnahmen und genaue Be-
richte. Die Kartothekkisten in den be-
scheidenen Biirordumen am Neuyorker
Eastriver sind voll von grausigen Be-
richten, und an den Winden hingt
eine melancholische Ausstellung von
Photographien abgestiirzter, beim Lan-
den verungliickter, in Brand geratener

oder in Biumen steckengebliebener
Flugzeuge.
«Wir  unterscheiden ,iiberlebbare

und ,nicht diberlebbare’ Fille. Die er-
sten stellen gliicklicherweise die Mehr-
zahl dar.» Das sind jene Ungliicks-
félle, bei denen die einwirkende Kraft
die Wider: dsfihigkeit des h.
lichen Knrpers nicht iibersteigt. Eine
der erstaunlichsten Feststellun der
CIR war die Widerstandsfihigkeit, die
der Mensch entwickeln kann, wenn ihm
die richtige Unterstiitzung gegeben
und der gegen ihn konzentrierte Druck
auf eine geniigend breite Fliche ab-
geleitet wird. «Der menschliche Ké
per ist widerstandsfihiger als ein
Leichtflugzeug wir hatten grofie
Miihe, die Fachleute hiervon zu iiber-
zeugen.»

Die CIR hat zahlreiche Fille analy-
siert, in denen die Kabine kaum be-

bis zur Erreichung der &
Héhe — also fiir die letzten 219 km —
benétigte die Rakete  nicht mehr _als

6% Minuton.
gnnien Brenti=*~  In dieser Hohe von 400 ¥m betinden

sich sehr viel weniger Luftmolekiile
als in dem vollkommensten Vakuum,
das wir hier auf der Erde herstellen
konnen. Die kombinierte Rakete stieg
am 24. Februar 1949 auf. Das war
also der Tag, an dem ein vom Men-
schen hergestellter Korper zum ersten
Male den leeren Weltraum erreichte. ..

In der Exosphére
zwischen

Niemand, kein Mensch weil}, wie der
«Himmel» eigentlich aussieht; seine
Unendlichkeit kann nur geahnt werden;
das «Himmelsgewdlbe> 1ift der Phan-
tasie véllig freien Spielraum. Aber die
Gelehrten und Forscher sind nun doch
auf den Spuren, die zu den Geheimnis-
sen des Weltalls fiihren. Die alten
Griechen stellten den «Himmel» sich als
ein ewig bestéindiges Gewdlbe vor, das
auf den michtigen Schultern des Atlas
ruhe. Eine andere Vorstellung machten
sich die Azteken im alten Mexiko; sie

650 und 1600 km

ineinander iibergehende Himmelszonen
in dem 1600 km tiefen Atmosphiren-
ozean zwischen Erde und duferem Wel-
tenraum gibt.

Mit den modernsten MeBinstrumen-
ten, Raketen, Stratosphiarenflugzeugen,
vlsuellen und spektrographischen For-

der Lichtpha an Ob-
servatorien, mit Radio und Radar und
eben mit den Skyhooks konnten die
Himmelssphéren erforscht werden,

Bis etwa 10000 Meter iiber dem
Meeressp!egel erstreckt sich dle erste

der Ausspruch von Ben Akiba «Es ist
alles schon einmal dagewesen» noch zu-
trifft, wagen wir immerhin zu bezwei-
feln.

Bei solchen Fliigen mit Héhen-
spezialflugzeugen kommt es vor allem
auf die Beschaffenheit der Druck-
kabine und des Hghenanzuges an.
Ohne die ganz besondere Beschaffen-
heit der Druckkabine und des Héohen-
anzuges wiirde die Kgrperausdiinstung
infolge des niedrigen Luftdruckes zu
sieden beginnen und die Haut wie ein
Ballon sich aufblihen und schlieSlich
— platzen.

Bei 30 000 m, der gperen Grenze fiir
Forschungsballone, njmmt die Bombar-
dlerung durch die ypsichtbaren kos-

hen Strahlen zy, Es sind geheim-

dachten slch das Fn aus 13

Hi die Tr hire. Als
weitaus dich der vier Schichten,

iibereina 1schich
aufgebaut. Die heute noch lebenden 1m

entfallen auf sie ungefihr drei Viertel
des ler Atmo-

unzivilisierten Gran Chaco -
kas ¢hausenden» Indianer glauben, daB
es sieben in sich geschlossene « Himmel»
gibt. Es ist interessant, festzustellen,
dafl die Ansicht der Indianer im Gran
Chaco den Anschauungen der modernen

i haft ziemlich nahek t. Es

sphire.

In den stidamerikanischen Anden
konnen die Aymara-Indianer noch in
Héhen bis zu 4300 Meter ohne gesund-
heitliche Stérungen leben. Die diinne
I6henluft hat allerdings zur Entwick-

gibt Wi hafter, die h
daB die «Himmelsleiter> vier Stufen
hat. Auf der vierten Stufe, der Ezo-
sphére, soll, wie die Wissenschaft
glaubhaft zu machen versteht, der
:chall eines Gewehrschusses, auch in
w 1k Nihe des

Zchusses, absolut unhérbar sein. Da
konnte man tatsichlich ausrufen: «Das
ist die Hohel»> Ja: das ist tatsichlich
die Héhe, nimlich daB die heliumgefiill-
ten, 30 Meter hohen <Himmelshalken>
(Skyhooks) Héhen bis zu 30 000 Meter
erreichten, Die «fliegenden Untertas-
sen», die sich als Forschungsballone der

lung anomal groBer Lungen und zu Ab-
weichungen im Blutkreislauf gefiihrt.

Ein gesunder, kriftiger Mensch
konnte kurze Zeit auch in 6000 Meter
Hone ohne Sauerstoffgeriit bei BewuBt-
sein bleiben und mit Sauerstoffmaske
sich sogar bis etwa 10000 Meter em-
porwagen, vorausgesetzt, daB er gegen
die extreme Kilte (etwa —b50 Grad
Celsius) ausreichend geschiitzt ist.

An der oberen Grenze der Tropo-
sphiire zeigt das Barometer nur mehr
einen Viertel des Luftdrucks in Meeres-
hohe, und das Thermometer ist auf
minus 538 Grad Celsius gefallen. Die
Str

amerikanischen ent-

',, als zweite Schicht der
Erd ire, erstreckt sich etwa

eben die <Hi , er-
moghchben es den Superwxssenschaf—
tern, iiber die engen Grenzen unserer
Gegenwartswelt zu blicken und dabei
festzustellen. dafl es vier verschiedene

zwischen 10 und 100 km iiber der Erde.

Mit einem Héhenspezialflugzeug
wird es wahrscheinlich méglich sein,
bis auf 16 500 m zu steigen. Ob hier

nisvolle Partikel von yngeheurer elek-
trischer-Energie, die stindig auf die
Atome der oberen Atmosphire auf.
treffen. Kein Forscher, kein Gelehrter,
kein Ingenieur weifl pis heute, woher
diese Milliarden-Volt.Geschosse stam-
men, woher sie kommen, wie ihre
eigentliche Beschaffepheit ist; die
Wissenschaft steht yor einem groBfen
Ritsel.

Zwischen 100 unq 120 km gelangt
«man» allmihlich i, die dunkle Iono-
sphire, dJeren Fingternis durch mag-
net-elektrische Lichteffekte aufgehellt
wird, d.. den schyarzen «Himmely
flammend rot, blau oder griin firben,

Die Absorption ulgpavioletter, wahr.
scheinlich auch kogpischer Strahlen,
fiihrt zur Spaltung der Sauerstoff-
und Stickstoffmoleknle der  Atmo-
sphére in ihre atomgyen Formen, wo.
durch die Temperat,r wieder stark
ansteigt.

Eine iiber Neu.)exico abgeschos-
sene Zweistufenrakete die «Wac Cor-
poral», stieg bis jn  die Mitte der
heilfen, Iomosphire, 400 km iber der
Erde, und erreichte damit mehr als
die doppelte Hohe gller bisherigen

Atmosphirensonden. Nur die auf den
Mond gerichteten Radarstrahlen sind
weiter in den Raum gedrungen.

Die Ewosphiire, als vierte und letzte
Schicht, erstreckt sich zwischen 650
und 1600 km. Die Atmosphire in dieser
Randregion ist so verdiinnt, daB sich
die Gaspartikel praktisch in einem
Vaakuum befinden und zu verstreut
sind, als daB sie aneinanderstofien
wiirden. Die diinne Luft leitet die
Schallwellen nicht mehr; ein Gewehr-
schul wire in dieser Hghe selbst in
unmittelbarer N#he absolyt unhérbar.

Eg. Rd.

Mehr Sicherheit
in der Luft

«Ein Flugzeug ist abgestiirzt.
Der Materialschaden ist nur ge-
ring, doch wurde der Pilot getstet.
Sein einziger Begleiter dagegen
kam mit einigen leichteren Verlet-
zungen davon. Die sofort herbei-
geeilten Sachverstindigen stehen
vor einem Ritsel.»

Solche und noch schwerwiegendere
Meldungen erscheinen Tag fiir Tag in
der ganzen Weltpresse. Immer wieder
gibt es neue Riitsel. Interessant ist
immer wieder die Feststellung, daB es
auch vorkommt, daB der menschliche
Korper sich widerstandsfihiger er-
weist als ein Flugzeug und Flugzeug-
teile, Darum ist es begreiflich, daf fiir
den Flugzeugbau stets neue Gesichts-
punkte fiir die Konstruktion beachtet
‘werden.

Es gibt in Neuyork einen Mann,
Hugh de Haven, der es sich zur Auf-
gabe gemacht hat, solche Fille, wie
wir sie hier erwihnen, grindlich zu
untersuchen. Er ist der Direktor des
Crash Injury Research Departement
(CIR-Abteilung fir Erforschung von

schidigt, alle Insassen aber schwer
B8 oder lel fihrlich verletzt wurden.
Da das Flugzeuggestell geniigend

Druck abgefangen hatte, hiitten die In-
sassen bei richtigem Schutz unverletzt
bleiben miissen. Es war ein <iiberleb-
barer> Falll — mit einem unnétigen
ungliicklichen Ausgang. In vielen
dieser Fille beruhte die Ursache fiir
die eingetretenen Verletzungen darin,
daB die Passagiere gegen die Kabinen-
wand oder der Pilot gegen harte
Gegenstiande vor seinem Fiihrersitz ge-
schleudert wurden. Der einwirkende
Druck hiitte abgefangen werden kon-
nen. De Haven nennt das MaB dieses
Schutzes «Energy Absorption Factors
(Energie-Aufsaugungs-Faktor);  ein
groBer Teil der CIR-Forschungen ist
dessen genauer Bestimmung gewidmet.

Um solche verhiingnisvollen Folgen
in tiberlebbaren Fillen zu verhiiten,
fiihrt CIR einen Feldzug fiir die all-
gemeine Anwendung von Schulter-
riemen, die im Flugzeuggestell fest
verankert sind.

Die bisherige Abneigung gegen der-
artige Schulterriemen — die einfach
zu handhaben und in der Herstellung
aulerordentlich billig sind — ist be-
reits schwiicher. Wichtig ist eine
zweckmiBigere Gestaltung des Fiihrer-
raums. Er soll moglichst «leer» gehal-
ten werden. Schaltknépfe usw. sollen
aus weichem Material sein; je breiter
Steuer- und Kontrollrider sind, je
mehr sind sie geeignet, der Brust des
Piloten eine Stiitze zu geben.

Ferner beschiftigt sich CIR mit der
Frage, wie man todbringende Objekte
aus dem Bereich der Kopfe der In-
sassen entfernen kann; denn die meij-
sten Todesfille in den letzten Jahren
sind durch Kopfverletzungen eingetre-
ten. Ein Schidelbruch kann vermieden
werden, wenn sich das Objekt des Zu-

leichter «einbeult> als
der Kopf. Wenn also die im Flugzeug
befindlichen Gegenstinde aus absorp-
tionsfihigem Material hergestellt und
vernunftgemiB angeordnet werden,
dann kann der menschliche Kopf einen
Aufschlag von etwa 450 kg ohne
lebensgefihrliche Verletzungen iiber-
stehen.

Derartige FErkenntnisse und ihre
Umsetzung in die Praxis brechen sich

“nur langsam Bahn. Aber de Haven ist

— mit Recht — sehr zuversichtlich.
«In einigen Jahren werden wir durch
splitterfreie Flugzeuge, stirkere Sitze
und Sicherheitsgiirtel, bessere Anord-
nung der Instrumententafel und der
Kabine eine bisher nicht erreichte
Sicherheit erlangen.» De Haven glaubt
sogar, daf die Sicherheit in der Luft
bald gréBer sein wird als die auf den
von Autos befahrenen Strafen.
G.H.W.



	Wir werden das Weltraumschiff erleben

