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Liebe Freunde!

In wenigen Wochen beginnt fiir die Schdler der
10. Klassen der allgemeinbildenden polytechnischen
Oberschule die Zeit der AbschluBSprufungen.

Von den einen mit ein wenig Beklemmung, von den
anderen mit scheinbarer Gelassenheit erwartet,
schlieBen die Priifungen ein Kapitel Eures Lebens,
Eures Lernens ab, den Besuch der 10klassigen,
allgemeinbildenden polytechnischen Oberschule.
Jetzt gilt es, Farbe zu bekennen, was lhr in der
Schule gelernt und wie Ihr Euch dank der Hilfe
Eurer Lehrer, Eurer Betreuer im polytechnischen
Unterricht, Eurer Eltern, Eurer Freunde aus der
FDJ-Gruppe lernend und arbeitend auf die nachste
Etappe Eures Lebens vorbereitet habt.

In den Priifungen wird von Euch zwar kein
lebensfremdes, totes Wissen abverlangt werden,
jedoch Wissen, gegriindet auf exakten, an den
Erscheinungen des taglichen Lebens erprobten und
bewiesenen Erkenntnissen und Gesetzmaligkeiten
— das werdet |hr beherrschen und zeigen missen.
Und eben auf diese Zeit hdchster Konzentration
will Eueh ,.technikus” vorbereiten helfen. Zwei
padagogische Wissenschaftler, Fachleute fir
Chemie und Physik, haben sich auf Bitten von
Rakatchen bereit erkldrt, Euch noch einmal den
wesentlichsten Unterrichtsstoff fir die Facher
Chemie und Physik in konzentrierter Form
zusammenzutragen und Euch damit bei der
Priifungsvorbereitung zu helfen.

Wenn Ihr diesen Stoff beherrscht, kann eigentlich
nichts mehr schiefgehéen ! g

Probiert es !

Viel Erfolg dabei wiinscht Euch Euer Rakatchen

Aus den Erfahrungen vergangener Jahre wird man
in der Annahme nicht fehigehen, daf in Deinen
Aufgaben direkt oder indirekt eine Frage zum
chemischen Rechnen enthalten ist. Es kann sich
eine ganze Frage darauf beziehen; maglich ist,

daR eine Teilfrage solchen Inhalt hat; vielleicht
kannst Du auch Deine Ausfihrungen durch konkrete
Berechnungen untermauern, ohne daR es besonders
gefordert ist. Letztlich kann jeder Hinweis auf
chemisches Rechnen fehlen, Dann schadet es
bestimmt nicht, wenn wir uns trotzdem vorher
einige Gedanken gemacht haben.

Man kann folgende Grundtypen chemischer
Rechnungen unterscheiden:

1. Prozentberechnungen

2. Massenberechnungen

3. Volumenberechnungen

Prozentberechnungen

Aufgabe: Wieviel % Sauerstoff ist im Aluminium-
oxid enthalten? Gehe bei der Losung dieser Aufgabe
folgende Schritte:

1. Aufstellen der entsprechen- AlO,
den Formel



2. Unter diese Formel schreibe

das Gegebene und das Ge-

suchte!

(Gegeben ist bei %-Rech- Al,O,
nungen stets der ganze Stoff, 100% x%
d. h. 100%, gesucht werden

dann x%, d. h. der entspre-

chende Anteil des erfragten

Elements.)

3. Errechne nun das Gramm-
molekiil des gegebenen Stoffes!

1 Mol ALO,
+3.16= 48
2.27= b4
1MolALO, |, £=102g 102 g 48 g
Schreibe die 102 g uber die  ALO,
100%, weil das Mol dem 100% x%

Grundwert entspricht und
schreibe den Sauerstoffgehalt
eines Mols (48 g) uber den zu
errechnenden Prozentwert!

4, Von oben nach unten gele-
sen ergibt sich die aufzu-

stellende Proportion: 102:100 = 48:x
5. Rechnung _100-48
(mit Rechenstab) 5 102

x = 47,06

2. Unter die Gleichung schreibe das Gegebene und
das Gesuchte! (Gegeben sind 260 g NaHCO,,
gesucht sind xg CO,)
NaHCO, + HCl —— NaCl + H,0 + CO, *

260 g xg

3. Errechne nun die in der Gleichung auftretenden
Grammolekiile von NaHCO, (= 84 g) und von CO,
(= 44 g) und schreibe diese Werte an die entspre-
chende Stelle iber die Gleichung!

84 g 44 g

~ NaHCO, + HCl — NaCl + H,0 + CO,

260 xg

4. Von oben nach unten ge-
lesen ergibt sich die aufzu-

stellende Proportion: 84:260 = 44:x

5. Rechnung 260 - 44

(mit Rechenstab) 84
x=136,19

Es entstehen bei der
Reaktion von 260 g
NaHCO, mit aus-
reichender Menge
HCI

136,19 g Kohlen-
dioxid

6. Antwortsatz:

Ubungsaufgabe

6. Formuliere einen entspre-

chenden Antwortsatz, indem  Im Aluminiumoxid
sind 47,06% Sauer-

Du Dich noch einmal der
Frage entsinnst!

{(Wieviel % Sauerstoff ist in
Al,O, enthalten?)

stoff enthalten.

50 g CaCO, werden im Kipp- Bei der Lésung dieser
schen Apparat mit 20%iger  Aufgabe setze im
HCI zur Reaktion gebracht. Gesuchten den Pro-

zentsatz als Bruch
Wieviel g 20%iger HCI wie folgt ein:
sind zur vollstandigen Um-

setzung notwendig ?

Ubungsaufgaben 100g 73g(2:365gl!)
CaCQ, +2HCl ——> CaCl, + H,0 +CO, *
a) Wieviel % Kalzium sind im 80g x 20 g
Kalziumkarbonat enthalten ?
b) Berechne den Prozent-
gehalt des Stickstoffs in der
Salpetersaure !
Volumenberechnungen

Massenberechnungen

Aufgabe: Wieviel g Kohlendioxid werden
theoretisch bei der Reaktion von 260 g Natrium-
hydrogenkarbonat mit ausreichender Menge
Chlorwasserstoffsaure freigesetzt?

Folgende Losungsschritte sind einzupragen:

1. Aufstellen der entsprechenden Gleichung:
NaHCO, + HCl —— NaCl + H,0 + CO,

Aufgabe: Wieviel Liter Wasserstoffgas warden
theoretisch bei der Reaktion von 420 g Magnesium
mit ausreichender Menge Schwefelsdure gewonnen?
Folgende Losungsschritte sind erforderlich:

1. Aufstellen der ent-
sprechenden Gleichung Mg + H,S0, + H,

2. Unter die Gleichung
schreibe wieder das

Gegebene und das Ge-
suchte | 420 g x|

Mg + H,S0;>MgSO0, + H,

(Gegeben sind 420 g

Mg, gesucht sind x |
H,.)









Beachte:

Griundliche Voriberlegung und ruhiges Herangehen
erspart unter Umstanden eine Wiederholung des
Experiments !

Uberarbeite sorgfaltig Deine Protokolle zum
anorganischen und organischen Praktikum.
Vielleicht wird ein Experiment gefordert, das Du
dort schon durchgefiihrt hast! Nimm uberhaupt

zur Vorbereitung Deine bisherigen Aufzeichnungen
recht oft zu Hilfel

In der AbschluBprifung Chemie ist es aber auch
maoglich, dal Du ein bestimmtes chemisch-
technisches Verfahren erldutern sollst. Gehe
dann folgendermaRen vor:

1. Gib die chemische Zusammensetzung des zu
produzierenden Reaktionsprodukts nach
Moglichkeit durch eine Formel an! (z. B. CH,OH;
Ca0; NH,; Roheisen usw.)

2. Leite dann von der chemischen Zusammen-
setzung die Ausgangsstoffe ab! Versuche danach,
die chemische Reaktion zu ermitteln, die von
diesen Ausgangsstoffen zum gewunschten
Reaktionsprodukt fihrt!

3. Formuliere die Reaktionsgleichung, vergif3 nicht,
die Reaktionsbedingungen zu nennen (z. B.
Katalysator; Druck usw.!)!

4. Leite nach Maglichkeit von den Ausgangs-
stoffen und den Reaktionsbedingungen den Bau und
die Arbeitsweise des Reaktionsapparates ab!

5. Gehe kurz auf die drei Hauptphasen des
chemisch-technischen Verfahrens ein (Aufbereitung
der Ausgangsstoffe, chemische Umsetzung und
Aufbereitung des Reaktionsproduktes) !

6. Erlautere, welche volkswirtschaftliche Bedeutung
die Herstellung eines bestimmten Produktes hat!
Betrachte also das chemisch-technische Verfahren
nicht losgelost vom ékonomischen System des
Sozialismus in der DDR. (Denke dabei an Dein
Wissen aus dem Geographie- und Staatsbiirger-
kundeunterricht!)

Nun bleibt eigentlich nur noch (brig, uns tiber
einige Fragen zur ,, Theorie’’ zu verstandigen.
Welcher Weg ist hier zu gehen?

Fast jede theoretische Aussage in der Chemie

lakt sich auf den Atombau und das Periodensystem
der Elemente zurlckfiihren. Betrachte beides als

6 Schwerpunkte Deiner Wiederholung !

Bei der Beantwortung ,rein theoretischer”
Fragen liberlege:

1. Welche GesetzmaRigkeiten liegen zugrunde ?
2. Welche Zusammenhange erkenne ich ?

3. Welches Wissen aus anderen Fachern kann ich
nutzen? (Physik, Biologie u. a.)

4. Welche Anwendungsmaoglichkeiten gibt es?

Zum SchluR noch einige spezielle Tips:

1. Benutze in Ubungsstunden, bei der Erledigung
Deiner Hausaufgaben und wahrend des chemischen
Praktikums neben dem Lehrbuch haufig ,,Chemie

in Ubersichten” und das , Tafelwerk fiir die

7. bis 12. Klasse” | Denke daran, dal® der Gebrauch
des Tafelwerks in der Prufung nicht nur gestattet,
sondern erwiinscht ist! Du findest in ihm u. a.

das Periodensystem der Elemente, das wichtigste
Hilfsmittel fir die Ableitung des Atombaus, wichtiger
chemischer Eigenschaften und GesetzmaRigkeiten.
2. Am gunstigsten ist es, wenn Du mit einem

oder zwei Mitschiilern zusammenarbeitest.
ErfahrungsgemaR versteht und behalt man vieles
besser, wenn man nicht nur still fur sich liest,
sondern dartuber mit anderen spricht.

3. Uberlege, welche Teilgebiete Dir besondere
Schwierigkeiten bereiten! Notiere Dir diese Gebiete
und sprich mit Deinem Lehrer! Er wird Dich auf
jeden Fall unterstitzen und beraten.

Trage wahrend der Priifung Deine Kenntnisse
zusammenhangend vor, und bemuhe Dich um eine
gute Ausdrucksweise. Sei Dir bewult, dal Du
mit Deinen guten Leistungen nicht nur Zeugnis
von Deinem Flei3, sondern auch von der
Leistungsfahigkeit unserer Deutschen Demokrati-
schen Republik ablegst.
Also dann: Viel Erfolg!

Dr. Helmut Krystoph



Wo haben Sie denn
ploft wisder ihren Kopf - Maolter?



Fast funf Jahre Physikunterricht liegen hinter Dir,
wenn Du in die AbschluBpriifung dieses Faches
steigst. Auf der Grundlage des Wissens und
Konnens, daR Du erworben hast, sollst Du
nachweisen, dal® Du grundlegende physikalische
Sachverhalte kennst und darstellen kannst;
fachspezifische Arbeitsverfahren anwenden,
Deine physikalischen Kenntnisse auf praktische
Probleme Gbertragen,

die physikalischen Probleme mit den
wissenschaftlich-technischen Fragen unseres
Aufbaus verbinden kannst.

Zur Vorbereitung auf die Prifung seien Dir einige
Hilfsmittel empfohlen, die Du verwenden solltest:

1. Lehrbiicher fiir Physik der Klassen 6...10
Zu Deiner Information soll noch einmal ein kurzer
Uberblick gegeben werden, in welchen Lehrbiicherr
Du zu den einzelnen Teilgebieten der Physik etwas
findest:

Mechanik: Lehrbuch Klasse 6, Lehrbuch Klasse 7,
Lehrbuch Klasse 9, Lehrbuch Klasse 10 (nur
mechanische Schwingungen und Wellen)

Optik: Lehrbuch Klasse 6, Lehrbuch Klasse 10
Warmelehre: Lehrbuch Klasse 8

Elektrizitatslehre: Lehrbuch Klasse 8, Lehrbuch
Klasse 9, Lehrbuch Klasse 10

Atomphysik: Lehrbuch Klasse 10

2. Physik in Ubersichten

Dieses Buch ist besonders fir die Vorbereitung
auf die Prifung geeignet. In ihm findest Du
wesentliche Fakten des Physikunterrichts der
Klassen 6. . .10 in kurzer, knapper Form,

3. Tafelwerk 7...12. Klasse

Dieses Tafelwerk enthalt Zahlentafeln, Werte-
tabellen und Formeln, die Du im Physikunterricht
kennengelernt hast. AuRerdem ist es Dir eine
Erleichterung fur die Losung physikalischer
Aufgaben.

4. Biicher fiir den Schiiler des Verlages Volk
und Wissen, Volkseigener Verlag, Berlin.

Es sind folgende Bucher aus dieser Reihe erschienen:
Unterhaltsame Physik Mechanik

Unterhaltsame Physik Mechanik — Warme
Unterhaltsame Physik Optik — Akustik

Zur Geschichte des Flugzeugs

Zur Geschichte der Dampfmaschine

Zur Geschichte der Zeitmessung

AuRerdem solltest Du standig ReiRzeug,
Zeichendreieck, Lineal, Winkelmesser, Kurven-
lineale und Millimeterpapier bereithalten.

Ein wichtiges Hilfsmittel ist der Rechenstab. |hn
solltest Du maglichst verwenden, weil er Dich von
langwierigen Rechnungen entlastet,

Blattere auch noch einmal Jugendzeitschriften,
besonders den ,,technikus’ und ,,Jugend und
Technik’’ durch. In ihnen findest Du wertvolle
Beitrage, die Dich insbesondere mit den wissen-
schaftlich-technischen Fragen unseres sozialistischen
Aufbaus vertraut machen.



Und noch eines:

Sicherlich hast Du auch noch eigene Auf-
zeichnungen aus dem bisherigen Physikunterricht:
Hefte, in denen Du Dir Merkséatze notiert und
physikalische Aufgaben geldst hast; Protokolle von
Experimenten, die Du selbst durchgefiihrt hast.
Auch sie sind eine wertvolle Hilfel

Schliele Dich mit anderen zu einem Lernkollektiv
zusammen ! Gemeinsam lassen sich die Probleme
besser bewaltigen! Wende Dich jederzeit mit

jeder Frage an Deinen Physiklehrer, er steht
bestimmt gern mit Rat und Tat zur Seite!

Wenn Du auch die Priifungsaufgaben vorher

nicht erfahrst, so sollen Dir die nachfolgenden
Hinweise Anregungen geben, wie Du Dich auf die
verschiedenen Formen der Gestaltung der
Prifungsaufgaben vorbereiten kannst.

Die Kenntnisse grundlegender physikalischer
Sachverhalte setzt voraus, dal3 Du die im
Physikunterricht behandelten Groen beherrschst
und richtig einordnen kannst. Dazu muft Du Dir
noch einmal verdeutlichen, wie eine physikalische

GroRe dargestellt wird. Sicherlich erinnerst Du Dich:

Jede physikalische Grole ist als Produkt aus
Zahlenwert und Einheit anzugeben, Zum
Bestimmen einer physikalischen GroRe miissen
festgelegt werden:

1. eine Einheit,

2. eine MeBvorschrift, nach der der Zahlenwert
ermittelt werden kann.

[Physikalische GroRe = Zahlenwert - Einheit |

Dabei ist zwischen GrundgréRen und abgeleiteten
GroRen zu unterscheiden, Die abgeleiteten GroRen
werden durch eine GroBengleichung definiert.
Auferdem mufBt Du zwischen gerichteten und
nichtgerichteten physikalischen GroRen unter-
scheiden. Eine gerichtete physikalische Grofe
kann durch einen Pfeil dargestelit werden. Eine
solche gerichtete physikalische GroRe ist z. B.

die Kraft, weil neben ihrer Wirkungslinie und ihrem
Zahlenwert auch noch die Richtung, in der sie
wirkt, entscheidend ist, wenn Du Aussagen uber
das Wirken einer Kraft machen willst. Da es fiir jede
physikalische GroRRe auch ein Formelzeichen

gibt, muflt Du dieses mit einem Pfeil vergehen.
Das Formelzeichen fiir die Kraft ist also F.

Ein Beispiel fur eine nichtgerichtete physikalische
GroRe ist z. B. die Temperatur, Formelzeichen t.
Bei den Einheiten, die bei der Darstellung der
physikalischen GroRen verwendet werden, unter-
scheidet man zwischen Grundeinheiten und ab-

geleiteten Einheiten. Die Grundeinheiten sind gesetz-

lich festgelegt. In dem Tafelwerk sind sie
gekennzeichnet.

Suche sie Dir heraus, prage sie Dir ein!

Damit du Dich selbst noch einmal kontrollieren
kannst, inwieweit Du die physikalischen GroRen
beherrschst, ihre Einordnung erkennst, Dir die
Formelzeichen, Einheiten und deren Kurzzeichen
bekannt sind, solltest Du Dir, getrennt nach den
Teilgebieten der Physik, eine Ubersicht nach
folgendem Schema anfertigen:

Physika- Artder Formel- Einheit Kurz-
lische physika- zeichen zeichen
GroBe lischen
GroRe
Lange Grund- / Meter m
grofle
Ge- abgelei- v Meter m-s™
schwin- tete Schwere
digkeit GroRe

Wenn Du diese Ubersicht fertiggestelit hast,
kontrolliere, ob Du alle physikalischen GroRRen,

die Ihr im Physikunterricht behandelt habt,

erfalit hast, ob die Formelzeichen, die Einheiten und
deren Kurzzeichen richtig sind. Denke bei den
Einheiten daran, dal® es grofere und kleinere gibt
(m — km; kp — p). Fir die Kontrolle kannst Du
auch das Tafelwerk (S.869. ..72) oder ,,Physik

in Ubersichten” (S. 187...191) verwenden.
Allerdings sind im Tafelwerk auch physikalische
GroRen enthalten, die Du aus dem bisherigen
Unterricht noch nicht kennst.

Der nachste Schritt ist dann die Wiederholung und
Zusammenstellung der grundlegenden physikalische
Gesetze. Diese Gesetze konnen, wie Dir ja bekannt
ist, qualitativ oder quantitativ formuliert sein.

Auch hier solltest Du wieder systematisch vor-
gehen und die einzelnen Teilgebiete der Physik
nacheinander durcharbeiten. Die qualitative Dar-
stellung erfolgt ausschlieBlich in Wortform,
wahrend die quantitative Formulierung mit
mathematischen Mitteln erfolgt. Das heif’t jedoch,
daR die mathematische Formulierung auch mit
Worten umschrieben werden kann. Dazu einige
Beispiele: .

Qualitative Formulierung:

Alle Korper bestehen aus Stoff. Die meisten festen
Korper dehnen sich beim Erwéarmen aus und ziehen
sich beim Abkuhlen zusammen.

Das Licht breitet sich in einem Stoff geradlinig aus.
Kérper mit gleichwertigen elektrischen Ladungen
stoRen einander ab.

Alle Atomkerne enthalten Protonen.

Uberlege, zu welchen Teilgebieten die einzelnen
Gesetze gehoren, und nenne weitere Gesetze.

Quantitative Formulierung:

s
ey
in Worten ausgedriickt:
Die Geschwindigkeit v einer gleichformigen
Bewegung ist gleich dem Quotienten aus dem
zuruckgelegten Weg s und der dazu benotigten
Zeit t.

W=F.s

oder in Worten ausgedrickt:

Die Arbeit W ist das Produkt aus der in Richtung
des Weges wirkenden Kraft F und dem zuruck-
gelegten Weg s:
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U=+

oder in Worten ausgedriickt:

Die Summe der Teilspannungen ist gleich der
Gesamtspannung.

Auch aus einer graphischen Darstellung kannst Du
ein physikalisches Gesetz erkennen. In der Klasse 10
habt Ihr die Rohrendiode behandelt. Dabei habt |hr
die Kennlinie einer Diode erértert. Der Anoden-
strom wurde in Abhangigkeit der Anodenspannung
aufgetragen:

U
inmA

Ua mnV

Du erkennst: Mit zunehmender Diodenspannung
steigt der Anodenstrom zunéachst an und erreicht
dann einen Hochstwert (Sattigung), den er nicht
Ubersteigt. Ordne die einzelnen Gesetze in die ent-
sprechenden Teilgebiete ein, und flige weitere aus
den anderen Teilgebieten hinzu.

Viele Erscheinungen und Begriffe der Physik,

z. B, Kraft, Energie, Wirkungsgrad, Schwingungen
treten in den verschiedenen Teilgebieten auf,

Du wirst bei allen Energiebetrachtungen immer
wieder die Glltigkeit des Energieerhaltungssatzes
erkennen: Energie kann nicht verlorengehen und
nicht erschaffen werden. Energie kann Ubertragen
oder in eine andere Art (mechanische Energie,
Warmeenergie, elektrische Energie) umgewandelt
werden.

Solche allgemeingiiltigen Gesetze mufit Du kennen
und beweisen, wenn Du die Kenntnis grund-
legender physikalischer Sachverhalte nachweisen
willst. Uberlege Dir noch weitere Beispiele fur
solche allgemeingtiltigen Aussagen !

In der Physik werden wie in jeder anderen
Fachwissenschaft besondere Arbeitsverfahren,
fachspezifische Arbeitsverfahren, angewandt.
Sie sind nicht neu fir Dich.

Einige Hinweise, diese Arbeitsverfahren (Anwendung

mathematischer Verfahren und experimenteller
Methoden) richtig und rationell anzuwenden:

Wesentliche mathematische Verfahren
Umformen von GroBBengleichungen

Du weiltt, daf? viele physikalische Gesetze in
mathematischer Form (quantitativ) als GroRen-
gleichung dargestellt werden. Oftmals kannst Du
die GroRengleichungen aber nicht in der Dir
bekannten Form verwenden, wenn Du eine physi-
kalische Grofe naher betrachten oder berechnen
willst. Durch entsprechende mathematische
Operationen kannst Du dann die Gleichung
entsprechend umformen.

.

Eine Temperatur ist in °C angegeben. Du hast die
Aufgabe, diese Temperatur in °K anzugeben.

Aus der Warmelehre (Klasse 8) kennst Du die
Beziehung
t=T—273 t—Temperatur in Grad Celsius
T — Temperatur in Grad Kelvin
Durch Addition erhaltst Du:

T=t+273

Zwei Widerstande (R, und R,) sind in Reihe ge-
schaltet. Dir sind der Gesamtwiderstand AR und

der Teilwiderstand R, bekannt. Die Aufgabe fordert
die Berechnung des Teilwiderstandes A,. Aus der
Elektrizitatslehre kennst Du das Gesetz fir die
Reihenschaltung von Widerstanden:

R=R,+R,
Durch Subtraktion erhaltst Du:
R,=R—R,

In einer Aufgabe wird die Berechnung einer
Druckkraft F gefordert. Der Druck p und die
gedriickte Flache A sind gegeben. Die Formel fur
den Druck lautet bekanntlich:

B s
A
Durch Mu ltiplikation erhaltst Du:
F=p-A

In der Wellenlehre sall die Wellenlange i einer
Welle bestimmt werden. Die Ausbreitungs-
geschwindigkeit ¢ und die Frequenz f der Welle
sind bekannt. Sicherlich kennst Du das Gesetz
der Wellenausbreitung:

c=A-f
Durch Division erhaltst Du:
3 =G

f

In gleicher Weise kann man auch das
Potenzieren und Radizieren anwenden,
wenn auch das Potenzieren selten vorkommt.

Oftmals wirst Du auch bei der Umformung von
Gleichungen mehrere Rechenoperationen durch-
flhren miissan:

Beim freien Fall soll die Fallzeitt berechnet werden.
Der Fallwegs und die Endbeschleunigung g sind
gegeben bzw. bekannt. -

Die Gleichung fur den freien Fall lautet:
1

i ig -2

Durch Multiplikation erhaltst Du:
25 — g - t?

Nun muRt Du dividieren:

E = t2

q

Nach dem Radizieren hast Du die Gleichung
nach der gesuchten GrofRe umgeformt:
t = 2_8_

g
Du hast also in diesem Fall mehrere Rechen-
operationen nacheinander angewandt:
Multiplikation, Division, Radizieren.



In ahnlicher Weise wirst Du auch Beispiele finden,
in denen Du andere Rechenoperationen nach-
einander anwenden mulit.

Dieses Umstellen von Gleichungen solltest Du
immer wieder tiben, weil hierbei die meisten Fehler
entstehen.

Suche Dir aus dem Tafelwerk oder aus ,,Physik

in Ubersichten” weitere Gleichungen heraus,

und stelle sie um!

Substituieren von GroBBen (Einsetzen)

Zur Losung einer physikalischen Aufgabe bendtigst

Du haufig zwei GroRengleichungen. Du hast

dann zwei Moglichkeiten:

1. Ausfihrung einer Zwischenrechnung und Ein-

setzen des berechneten Ergebnisses in die

Ausgangs-Gleichung;

2. Einsetzen einer weiteren Gleichung in die

Ausgangsgleichung, dann Durchfuhrung der

Berechnung.

Beispiel:

Es ist die elektrische Leistung P zu berechnen.

Als bekannte Werte sind die Spannung U und der

Ohmsche Widerstand R gegeben,

Die Gleichung fur die Berechnung der Leistung P °

lautet:

P=[-U

Da die Stromstarke/ aber nicht gegeben ist,

muBtest Du diese erst berechnen. Das kann nach

folgender Gleichung erfolgen:

= g
R ;

Das gefundene Ergebnis setzt Du in die Gleichung

fur die Leistung P ein und flhrst die Berechnung

durch.

Wesentlich einfacher und auch besser ist aber

der andere Weg.

Du ersetzt in der Gleichung

P=/-U

die Stromstérke 7/ durch %

Dann erhaltst Du:
_U-Un

P ; B
g
R

Dadurch ersparst Du Dir die Zwischenberechnungen
und kommst auch in den meisten Fallen zu einer
grofReren Genauigkeit.

Aufstellen von MeBtabellen

Besonders bei experimentellen Untersuchungen
brauchst Du MeRtabellen. Die ordentliche und
Ubersichtliche Gestaltung der Meltabelle erleichtert
Dir die Auswertung. Ordne die Tabelle stets so an,
dal Du in die erste Spalte die veranderliche Grofe,
in die zweite Spalte die abhangige Grolle und in
die darauffolgende die zu berechnende GrofRRe
schreibst. Gib jeweils das Formelzeichen fur die
entsprechende physikalische Grofle und die

Einheit an. Ob Du die Tabelle senkrecht oder
waagerecht anordnest, bleibt Dir Uberlassen.
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Graphische Darstellungen

Du muRt in der Lage sein, graphische Darstellungen
sowohl anzufertigen als auch zu deuten, zu
interpretieren. Am besten verwendest Du fir die
graphischen Darstellungen Millimeterpapier. Achte
darauf, daB® Du Kurven stets mit einem spitzen
Bleistift zeichnest, weil sonst die Ungenauigkeit

zu grof® wird. Wahle die Einteilung des Koordinaten-
systems stets so, daR Du fur die veranderliche
Grofe die Abzisse (x-Achse) und fur die abhangige
GroRe die Ordinate (y-Achse) wahlst. Bezeichne
stets die Achsen, und gib die Einheit an.

Das Koordinatensystem fur die vorstehend
angegebene Meltabelle hatte also folgendes Bild:

J
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Prage Dir diese Grundregeln flir die Anfertigung

von graphischen Darstellungen gut ein, dann
vermeidest Du unnotige Fehler!

Sehr wichtig ist die Fahigkeit, graphische
Darstellungen zu interpretieren und mit ihrer Hilfe
physikalische GesetzmaRigkeiten und Erscheinungen
zu erldutern,

1]



Im Physikunterricht hast Du verschiedene Be- Fordere diese Gerate ven Deinem Physiklehrer an|

wegungsarten kennengelernt. In einem Bewegungs- Fertige eine Skizze des Versuchsaufbaues an!
diagramm sind zwei verschiedene Bewegungsablaufe  Bei Versuchen zur Elektrizitatslehre ist ein
dargestellt: Schaltbild erforderlich. (Verwende dabei die
genormten Schaltzeichen. Eine Zusammenstellung
.5 dieser Schaltzeichen findest Du auf den letzten
nm , b 24 Seiten von ,,Physik in Ubersichten™.)
i / Bereite eine MeBtabelle vor, sofern es sich um

/ * qualitative Untersuchungen handelt! Hinweise fur
/ ; die Anfertigung solcher Tabellen hast Du bereits
/ 2 erhalten.
/ : 4. Fiihre das Experiment nach den vorgegebenen
bzw. von Dir selbst festgelegten Arbeitsschritten

B g
# /, durch!

l Beobachte sorgfiltig !
T TN ST T Ly S Bei Messungen achte auf groBtmogliche Genauig-
: tins { - keit! Flihre nach Maoglichkeit mehrere Messungen
Wodurch unterscheiden sich die Bewegungsablaufe ? unter gleichen Bedingungen mehrmals durch,
Charakterisiere den Bewegungsablauf a und den und bilde den Mittelwert !
Bewegungsablauf b! ¢ { Notiere Deine Beobachtungen bzw. trage die Mef3-
Ein anderes Diagramm ergibt folgendes Bild: ergebnisse in die vorbereitete MeRtabelle ein!

Trenne das Wesentliche vom Unwesentlichen |
5. Werte das Experiment griindlich aus!

t l : Fertige gegebenenfalls eine graphische
n% Darstellung an!
100 Formuliere das Ergebnis des Experiments !
Uberprife, ob Deine Hypothese bestatigt oder
widerlegt wurde !
6. Stelle Fehlerbetrachtungen an! Uberlege, welche
Fehler aufgetreten sein konnten, und worin die
Ursachen dafiir liegen!
Gehe vor allen Dingen ganz ruhig an das Experimen
heran!
Es wird niemand von Dir ein Experiment in der
Priifung fordern, das Dir nicht bekannt ist!

80
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20 Hinweise zur Anwendung physikalischer

Kenntnisse auf praktische Probleme

e BRI U e 5 R - In der Prifung kann auch von Dir gefordert

2 ¥ 6 & w0 12 1§ tinmin werden, dal Du eine physikalische Aufgabe l6sen
sollst.

Ordne Deine Aufgabe klar und ibersichtlich. Das
hilft Dir, die Aufgabe gut zu tberblicken,
Beachte:

1. Stelle alle gegebenen Grofien zusammen !

2. Notiere die gesuchte Grofle bzw. die gesuchten
Grolen | _

3. Wahle die bendtigte GroRengleichung aus.
Moglicherweise bendtigst Du auch mehrere.,
Forme, falls erforderlich, die GréBengleichung ent-
sprechend den bereits gegebenen Hinweisen um
bzw. erleichtere Dir die Arbeit durch Substitution!

Um was fir ein Diagramm handelt es sich?

Welcher physikalische Vorgang wird hier dargestellt?
Was kannst Du aus dem Diagramm ablesen ?

Suche Dir weitere Diagramme aus den Lehr-
blichern, und interpretiere sie!

Die experimentelle Methode

Das Experiment ist eine ,,Frage an die Natur".

Mit seiner Hilfe werden GesetzmaRigkeiten erkannt.

Das Experiment hilft Dir, tiefer in die GesetzmaRig-

keiten der Naturvorgange einzudringen.

Bei allen Experimenten, die zur Erforschung

physikalischer Vorgange dienen, sind Teilschritte

erforderlich:

1. Mache Dich sorgfiltig mit Deinem Versuchs-

auftrag vertraut! Uberlege genau, was Du

untersuchen sollst!

2. Stelle eine begriindete Vermutung (Hypothese)

uber das zu erwartende Ergebnis auf!

3. Plane das Experiment:

Wie soll die Versuchsanordnung aussehen ?

Uberlege, welche Gerate Du fiir das Experiment
12 benotigst!



4. Verwende nach Maoglichkeit fiir die Rechnungen
den Rechenstab!

5. Setze stets fir die physikalische GroRe ein
Produkt aus Zahlenwert und Einheit!

6 Schatze vor der Erarbeitung der Losung das zu
erwartende Ergebnis!

7. Formuliere einen Antwortsatz !

Beispiele:

Aufgabe: Ein elektrischer Leiter aus Kupfer hat
einen Querschnitt von 1,7 mm2 und einen
Ohmschen Widerstand von 0,7 Q.

Wie lang ist der Leiter?

(Der spezifische Widerstand fiir Kupfer ist dem
Tafelwerk zu entnehmen'!)

Gegeben:
A=1,7 mm? l‘?=p_-Ai |-A
R=07Q R-A=p:l |:p
Gesucht: :
1=0.7Q-1,7 mm?
mm?
0,0169—m—
s 0,7 -1,7mm
0,016
|=74m

Die Lange betragt 74 m.

Aufgabe: Ein Hebelarm wird als einseitiger Hebel
verwendet, um einen Korper mit einem Gewicht
von 120 kp anzuheben. Wie groB ist die auf-
gewendete Kraft 7, wenn der Kraftarm /, = 60 cm
und der Kraftarm /, = 1,80 m betragen ?

Gegeben: . Lk P E, TOE

l,=06m e —’%——é
1
L=18m
F, =120 kp F=12000 08 m
Gesucht:
F, + F, =40kp

Die aufgewendete Kraft £, betragt 40 kp.

Oft ist es zweckmdRig, wenn man sich zu einer
Aufgabe eine Skizze anfertigt. Bei der zweiten
Aufgabe wiirde sie das Verstandnis der Aufgabe
erleichtern. Wie miiRte die Skizze aussehen?

Waihle weitere Aufgaben aus Lehrblichern oder alten
Physikheften aus, und lose sie wie die gezeigten.
Auf diese Art und Weise erlangst Du eine groBere
Sicherheit und gehst mit groBerem Selbstvertrauen
in die Prufung.

Zum Anwenden physikalischer Kenntnisse auf prak-
tische Probleme gehort auch das Erkennen der
Anwendung physikalischer Gesetze in technischen
Geraten und bei Erscheinungen des taglichen
Lebens. Auch danach kénnte man Dich in der
Prifung fragen. Dir sind viele Beispiele aus dem
polytechnischen Unterricht bekannt. AuBerdem
brauchst Du nur mit offenen Augen durch die Welt
zu gehen, dann erkennst Du immer wieder,

wo physikalische Gesetze wirken und wie in unserer
sozialistischen Gesellschaft diese Gesetze zum Wohle
der Gemeinschaft genutzt werden.

Uberlege doch einmal z. B.:

Warum sind die elektrischen Lotkolben mit einem
Holzgriff versehen?

Warum sind an den groen Kranen auf unseren
GroRbaustellen Verstrebungen und Stahiseile?
Warum wird die elektrische Energie tber
Hochspannungsleitungen fortgeleitet ?

In welcher Richtung bewegen sich die Fahrgéste
eines Omnibusses

a) beim scharfen Anfahren,

b) beim plétzlichen Bremsen?

Begriinde Deine Beobachtung!

Sicherlich findest Du selbst noch eine Vielzahl
solcher Beispiele.

Nun kommt es darauf an, dal Du zeigst, daR Du

in der Lage bist, Deine physikalischen
Kenntnisse mit den wissenschaftlich-
technischen Fragen unseres sozialistischen
Aufbaus zu verbinden. Dafir hast Du viele
Maoglichkeiten. Wenn Du dabei auch noch Deine  *
Kenntnisse aus dem Geographieunterricht und aus
dem Staatsbuirgerkundeunterricht nutzt, wird es

Dir bestimmt nicht schwerfallen, bei einem Thema
tiber Leitungsvorgénge in Festkorpern uber die
groRe Bedeutung zu sprechen, die Halbleiter-
bauelemente bei der weiteren Entwickiung der
Volkswirtschaft haben, warum die Dampflokomo-
tiven bei der Deutschen Reichsbahn durch
Diesellokomotiven ersetzt werden. Bei der Behand-
lung der Elektroenergie kannst Du uber die

weitere Entwicklung der Energiewirtschaft in der
DDR sprechen. Dabei wirst Du sicher auf das groRe
Jugendobijekt ,, Kernkraftwerk Nord" eingehen.
Sicherlich hast Du auch verstanden, warum Du
feste physikalische Kenntnisse besitzen mult,

wenn Du morgen als Facharbeiter, Ingenieur,
Wissenschaftler in Deinem Beruf Seite an Seite

mit den Werktatigen der sozialistischen Staaten-
gemeinschaft Deine ganze Kraft fir die weitere
Starkung unseres sozialistischen Vaterlandes einsetzt.

Auch ich wiinsche Dir Erfolg.
Oberlehrer Jiirgen Reuter
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Der groBmaulige Herr ganz rechts tut so, als habe
er die Last des Scharmitzels mit den Bauern allein
zu tragen. Dabei wird er sich als letzter von

allen schlagen, ist er doch adlig, und ehe es ihm
an die Gurgel geht, mussen die Aufstandischen
mit ihren Sturmgabeln erst einen ganzen
Landknechtshaufen beiseiteraumen. Wegen ihrer
gerechten Sache génnen wir es ihnen, dem
randalierenden Ritter ausgiebig Kriegsflegel und
Morgenstern um die Ohren zu hauen!

Warum werden Kampfe verloren, warum andere
wieder gewonnen ? Qualitat der Waffen und Moral
der Truppe, beides spielt in der Schlacht eine grofie
Rolle. Seht euch das Kriegsgerat an, mit denen die
Aufstandischen im Grofien Deutschen Bauernkrieg
(1524-1576) gegen die Feudalherren angingen —
alles behelfsmaBig, bis auf das, was sie vom Adel




erbeuteten | Welch ein Geist muf sie beseelt haben,
daR es ihnen gelang, den gepanzerten Schmarotzern
so machtig das Flirchten zu lehren!

Arbeitszeug, gutes, ehrliches Arbeitszeug hatten
sich die Bauern zu guten, ehrlichen Waffen
umgeschmiedet. In den holzernen Dreschflegel
wurden spitze Schmiededornen getrieben, nun
schlug er als Kriegsflegel (Abb. 2b) handfeste
Dellen in so manchen Eisenhut. Sicher, er war ein
Amateurgerat unter den Waffen, aber die Wirkung
stand der seines professionellen Verwandten
Kettenmorgenstern (Abb. 2d) wenig nach.

Als der Sturm losbrach, griffen sich die Kampfer
Thomas Miintzers ihre Sturmgabeln. Adel und
Landsknechte traf der Stich dieser primitiven Waffe.
Doch habe ich von keinem Ritter gehart, dem,

von ihr geféllt, seine Todesart auf den Grabstein
gemeiBelt wurde. Dem Adel galt es wohl als

wenig ehrenhaft, mit Hilfe einer ehemaligen Mist-
gabel in den Staub geworfen zu werden, auch wenn
man einen ihrer Zinken umgebogen hatte

(Abb, 2a), um die Gepanzerten leichter von ihren
Réssern zerren zu konnen.

Nach groRen Erfolgen unterlagen die Bauern
schlieRlich, besiegt von Hinterlist, Verrat und
eigener Unerfahrenheit. lhre Widersacher hielten
entsetzliches Gericht. Tausende Aufstandische
wurden grausam umgebracht. Ich erinnere mich

da einer Erzahlung:

.Landsknechte trieben die Bauern zu jenem Ort,
wo der Hugel steil zu der Grube hin abfiel. Dort
standen die Unglucklichen lange. Die Stricke
schnurten ihre Handgelenke zusammen, aber sie
spurten den Schmerz nicht mehr, starrten nur in

die Tiefe, bis man sie nacheinander hinabstieB.

Der Hauptmann war etwas zuriickgeblieben. Er
kannte die Gegend und wufite, da vorn geht die
Wand nur gute sechs Meter abwarts, wer glicklich
aufs weiche Erdreich félit, muf® mit dem Leben
davonkommen. Dann horte er die Schreie. Ein
Bewaffneter drangte ihn dem Abgrund entgegen.
Drunten sah er die Waffen der Bauern, fest in den
Boden gerammt — Helmbarten, Spiefe, gerade-
geschmiedete Sensen (Abb. 2c und 3), alle mit
der Spitze nach oben. ..”

Das gewaltige Schwert

Adel und Landsknechte waren weit besser ‘aus-
gerustet als die aufstandischen Bauern. Die
gewaltigste unter ihren Waffen scheint stets der
Bidenhdnder (Zweihander) gewesen zu sein

(Abb. 2g). Manches dieser machtigen Schwerter

ist an die zwei Meter lang. Sieht man in einem
historischen Film einen Kriegsmann damit auf dem
Schlachtfeld hantieren, lauft es einem kalt den
Riicken hinunter. Von beiden Héanden ergriffen

fahrt die Waffe durch die Luft, ein sausendes
Geréusch ist zu horen, als schwinge der Krieger eine
Helmbarte im Kreise. Im Kampf kam dem Biden-
hander-Schwinger eine besondere Aufgabe zu.

Er ging vor dem ,,Haufen” und hatte mit dem
schweren Eisenstlick die entgegengereckten Lanzen
des Gegners zu zerschlagen, um eine Bresche zu
schaffen. Weil die Waffe enorm lang und schwer war,
konnte sie nur von besonders starken Lands-
knechten gefuhrt werden.




Neben dem Reiterschwert benutzten die Ritter den
Streitkolben (Abb. 2f). Seine Form ahnelt deutlich
der einer Keule. Er ist ein ziemlich ungehobeltes
Ding, vielleicht gar nicht so sehr geeignet,

mit ihm die aufstandischen Bauern zu bekampfen.
Wenn aber Ritter gegen Ritter antrat, erfiillte er
schon seinen Zweck. Er war ein Eisen- und
Knochenbrecher, gedacht, auch starke Wehr zu
zertrimmern,

Der Streitkolben galt oft als Zeichen der Befehls-
gewalt, spater ist aus ihm wohl der Feldherrenstab
geworden.

Kampfmaschinen zu Pferde

Friher hatten die Ritter des Streitkolbens eigentlich
nicht sonderlich bedurft, Im spaten Mittelalter
anderte sich das, kam doch der Harnisch in Mode,
jenes eiserne Kleid, das den ganzen Korper des
Kampfenden umhdlit. Er wurde von einem italieni-
schen Handwerker erdacht. Es hatte technische Ver-
besserungen im Hiuttenwesen gegeben, nun konnte
wertvollerer Stahl hergestelit werden — die neue
festere Wehr (Abb. 4) trat an die Stelle des
einfachen Ringpanzers. Zwar schiitzte sie den Ritter
gut, aber sie hatte einen Nachteil, wog sie doch ihre
drei, vier Zentner. Da auch noch die Pferde
gepanzert waren, hat die Gesamtmasse dieser adligen
Kampfmaschinen — samt Pferd und Reiter —

oft Uber eine Tonne gewogen ! Man kann sich
vorstellen, welch morderische Angriffswucht

das auf feindliches FulRvolk oder weniger stark
gewappnete Reiter einstirmende Ritterheer gehabt
hat. Allerdings waren die Gepanzerten auch so
unbeholfen, dak man sie in den Burgen oft mit
einem Seilzug zu Pferde setzte !

Ermoglichten es die weiterentwickelten
Produktivkrafte Uberhaupt erst, den Harnisch zu
bauen, so liek die Armbrust diese Ristung zur
Notwendigkeit werden. Mit SchuRwaffen abge-
feuerte Bolzen erreichten im 14. und 15. Jahrhundert
eine Durchschlagskraft, der kein Kettenpanzer
widerstehen konnte. Archéologen haben mit
Helmen bedeckte Schadel ausgegraben, deren
schutzendes Eisen durchschlagen und deren
Knochen von solchen Geschossen zertrimmert
worden sind.

Die Armbrust (Abb. 2e) ist eine Waffe des auf-
kommenden Birgertums. Sie wurde von Hand-
werkern uber Jahrhunderte weg stets aufs neue
verbessert. Im wesentlichen besteht sie aus dem
Bogen (Fischbein, Horn), der Sehne (zusammen-
gedrehte Hanfschnire) und der Saule, an welcher
der Bogen befestigt ist. Die Waffe wurde gespannt,
indem man die Sehne mittels einer Handwinde

bis zu einer Einkerbung zog. Dann legte der Schutze
den Bolzen auf, Ein Abzugbligel |6ste die Sehne
aus der Kerbe, und das GeschoB schwirrte

davon.

Abb. 3

17



18

Abb. 4

Der ,,Wilde Mann" spielt keine Rolle mehr
Die Armbrust erhebt Anspruch darauf, die erste
mechanische Handfernwaffe der Geschichte zu sein.
Ihre Wirksamkeit wurde erst um 1500 von den
Feuerwaffen iibertroffen. Dann aber setzten sich
jene immer schneller durch, sie revolutionierten

das gesamte Kriegswesen — ein Zeichen dafr,

wie eng der Entwicklungsstand der Produktivkrafte
mit der Giite militarischen Gerats verbunden ist.
Ohne die Erfindung des SchieBpulvers keine Ge-
wehre, one verbesserte GieRereitechnik keine
haltbaren Kanonen, ohne das Konnen der
Handwerker allenfalls wahllos in die Gegend
ballernde Réhren, aber keine treffsicheren Waffen.
So traten an die Stelle von Armbrust und Schwert
die Gewehre, und auch sie haben heute lediglich
Altertumswert. Man bedenke, daR ein Fusilier-
gewehr aus der Zeit der napoleonischen Freiheits-
kriege (Abb. 5a) es nur auf die mittlere Feuer-
geschwindigkeit von zwei bis drei Schul pro
Minute brachte. Die in sowjetischen Fabriken

mit Hilfe supermoderner Technik hergestellte
Maschinenpistole Kalaschnikow dagegen jagt
wahrend 60 s etwa 100 Kugeln aus dem Lauf!
Mehr noch als das Gewehr haben wohl die Kanonen
geholfen, die mittelalterliche Kampfesweise mit
Helmbarte, Ristung und Ritterburg wirkungslos

zu machen. Doch auch an ihnen ist die Zeit

nicht vorbeigegangen — heute dominieren
Geschiitze und Raketen. Einen Hinweis darauf,
welche Rolle jene Feuerschliinde mit den wild-
romantischen Namen ,,Feldschlange” (Abb. 5d),
_Wilder Mann*, ,,Faule Mette”, ,Sau” und , Affe”
fiir die moderne Kriegsfiihrung spielen, gibt Abb. Bo:
Der Mérser wurde etwa zu Lebzeiten Wallensteins
gegossen, die Spinnweben, die ich darin fand,
entstanden im Sommer 1969,

Dieter Lange



hoch? — weit? — gro3 ? — tief ? —
alt? — lang? — dick ? — schwer? —
klein? — ganz gleich:

Barbara Miinster, Bad Schandau
Welches ist die grofite
bekannte Primzahl?

Das ist 2'27—1= 170141183460
469231731687303715884105
727,

Jochen Weichs, Altenburg

Aus wieviel Knochen besteht
das Skelett des Menschen?
Es besteht aus 208 Knochen,

die bei einem Erwachsenen
durchschnittlich 10 kg wiegen.

Udo Wirrmann, Wismar
Welches ist die groBte Insel
der Erde?

Gronland mit 2175000 km?
(DDR etwa 108000 km?).

Egon Schack, Mansfeld

Wie schwer ist Luft?
Durchschnittlich wiegt ein Liter
Luft 1,2928 g.

Sabine Schnabel, Schoneiche

Wie lang ist eigentlich

ein Werst?

Das Werst ist ein altes russisches
Langenmal und betrdgt 1066,78 m

Ursula Voigt, Aue

Wieviel Berge gibt es, die
iiber 8000 m hoch sind ?

Es gibt 14 bekannte Erhebungen
uber 8000 m:

Tschomolungma 8847 m,
Tschogori 8611 m, Kangchen-
dzonga 8585 m, Lhotse 8545 m,
Makalu | 8470 m, Tscho Oyu
8153 m, Manaslu 8128 m,
Nanga Parbat 8125 m, Dhaulagiri
8172 m, Annapurna | 8078 m,
Hidden Peak 8068 m, Broad Peak
8047 m, Gasherbrum 8035 m,
Shisha Pangma 8018 m.

Markus Moser, Parchim

Was versteht man unter
Schleuderpflanzen?
Schleuderpflanzen sind in der
Lage, durch explosionsartiges
Platzen der Samenbehalter die
Samen Uber ganz bétrachtliche
Entfernungen zu ,schiefen”.

So schleudert das Waldveilchen
die Samen bis 3,75 m, die
heimische Lupine bis 7,0 m und die
tropische Bauhinie gar 15 m weit.

Mechthild Kreber, Halle

Welche Linge hat der Aquator-
umfang der Sonne und wie
groBR ist ihre Oberflache?

Der Aquatorumfang betragt
4370000 km (Erdaquator

40000 km); die Oberflache betragt
6,08 - 10" km? (das sind 12000
Erdoberflachen); die Masse
schlieRlich 1,983 : 1033 g (das sind
331940 Erdkugein!),

Ingolf Faber, Rauda

Welches ist der hochste Baum
der Erde?

Ein Eukalyptusbaum in Australien,
der einen Umfang von 43 m hat
und 152 m hoch ist. Er ubertrifft
damit an Hohe das StraBbourger
Minster um fast 10 m.

Marry-Lies Schreih, Jena
Welches ist der hochste
titige Vulkan?

Als tatig bezeichnet man die
Vulkane, die in bekannter ge-
schichtlicher Zeit einen Ausbruch
hatten. Der hochste davon ist der
Cotopaxi mit 5943 m.

Hella Hower, Berlin

Welche Spannung

hat ein Blitz?

Blitze entladen sich mit
Spannungen bis zu 1 000000000
Volt. Die Stromstérke betragt dabei
etwa 20000 Ampere.

Judith Acker, Hildburghausen
Hat ein TausendfiiBler
tatséchlich 1000 Beine?
Nein, ganz soviel nicht. Aber
immerhin gibt es solche Tiere,
die bis 340 Beine haben.

Dieter Miiller, Hermsdorf

Was ist ein Karat?

Ein Edelsteinkarat betragt 200 mg.
Ein Goldkarat sagt aus, dal® in
tausend Teilen 41,67 Teile

reines Gold enthalten sind.

Hans-Peter Schitze, GroBhelmsdorf
Welches ist der grofte See

der Erde?

Als groRten Binnensee der Erde
bezeichnet man das Kaspische
Meer mit einer Flache von

436 000 km?,

Doris Schwannecke, Beiersdorf
Was leistet das menschliche
Herz?

Unser Herz ist ein bewunderns-
werter ,,Motor”, Bei einem
Gewicht von etwa 300 g leistet es
taglich etwa 20000 mkg (uber
265 PS!). Das Herz pumpt in 1s
0,1 | Blut, in einer Minute 6 |,

in einem Tag 100001, in einem
Jahr 3,56 Mio. | und in einem
70jahrigem Leben etwa 250 Mio. |
Blut durch unseren Korper!

Sigrid Flammer, Eisenberg

Ist Platin das schwerste
Element?

Nein, noch schwerer sind Iridium
mit 22,4 g/cm3 und Osmium mit
22,48 g/cm?®.
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Christine Rechel, Sonneberg
Welches ist die grofRte Zahl,
die man mit drei Ziffern
aucpdri.icken kann?

9°" — das bedeutet 9 zur
387420489, Potenz erhoben,
Woelite man diese Zahl schreiben,
s0 brauchte man dazu 369 Mio.
Ziffern. Wenn funf Ziffern drei
Zentimeter einer Zeile einnehmen,
so multe der Streifen Papier fur
diese Zahl 2214 km lang sein !

Christaph Schmarr, Meiningen
Wieviel Wasser braucht eine
Pflanze zum Leben?

Das ist ganz verschieden. So
benotigt z. B. eine Maispflanze
200 | Wasser, eine alte Buche
dagegen 9000 | Wasser in der
Vegetationsperiode.

Karla Rucht, Leipzig

Wie grof3 kann ein Mensch
werden ?

Selbstverstandlich kann es da

immer wieder neue Extreme geben.

Ein Riese unserer Zeit war der
1940 gestorbene Robert Pershing
aus den USA mit 2,70 m!

Er war aber keineswegs der
gewichtigste. Leon Whitton aus
Kanada brachte immerhin 362 kg
auf die Waage !

Klaus Ebermann, WeilBenfels

Wie alt ist die Erde?

Genau wissen wir das noch nicht,
aber das Alter der Erde seit dem
Beginn des Erkaltens wird auf
rund 1500 Mio. Jahre geschatzt.

Herbert Grols, Bad Salzungen
Welche Warmemenge gibt

die Sonne ab?

Die Gesamtstrahlung der Sonne
betragt pro Minute 5,339 - 10?7 cal.
Dadurch erleidet die Sonne einen
Verlust an Masse pro Sekunde
von 4150000 t.

Eva Heinze, Magdeburg
Wieviel Blutkdrperchen

hat ein Mensch?

Ein normaler Erwachsener hat
etwa 25 Billionen rote Blut-
korperchen und 34 Milliarden
weille Blutkorperchen. Dabei
betragt die Oberflache der roten
Blutkorperchen 3500 m?2!

Peter Monsen, Kar/-Marx-Stadt
Welches Alter konnen Pflanzen
erreichen?

Es gibt einige beriihmte Baume,
die schon unseren Vorfahren

vor Tausenden von Jahren
bekannt waren. So eine Eibe in
Brarburn, England, mit einem Alter
von etwa 3000 Jahren. Den
Rekord durfte allerdings die
Sumpfzypresse auf dem Friedhof
von Santa Maria el Tule in Mexiko
halten. Sie ist etwa 6 000 Jahre
alt, hat eine Héhe von 34 m,

einen Stammumfang von 31 m,
und einen Kronenumfang von
etwa 132 m.

lgor Karrmann, Bautzen

Ist nun der Nil oder der
Mississippi der lingste FIuR
der Erde?

Der Nil ist mit 8671 km der langste
Wasserlauf der Erde, der wasser-
reichste dagegen ist der Amazonas
mit 120000 m? mittlerer Wasser-
fuhrung pro Sekunde!

Detlef MeiBner, Calbe

Weilches ist der groRte Vogel ?
Das ist der Strau® mit einer Hohe
bis tiber 2,50 m. Dieser Vogel

kann allerdings nicht fliegen!

Ronald Huttig, Weimar

Was versteht man unter dem
Kaltepol?

Der Kaltepol ist die Stelle auf
unserem Planeten, an dem die
bisher tiefste Temperatur ge-
messen wurde. Das ist zur Zeit
die Forschungsstation Wostok in
der Antarktis. Dort wurden
—87 .4 °C abgelesen.

Peter Hein, Orlamtnde

Kann ein elektrischer Fisch
einem Menschen gefihrlich
werden?

Wir glauben schon. Ein Zitteraai
entwickelt bei einer Entladung
300. . .400 Volt Spannung —

in der Steckdose sind nur 220 V!

Hannes Schulze, Meil3en

Wie groR ist die Flache

der Erde, die von ewigem Eis
bedeckt ist?

Die Flache der Vergletscherung
schwankt. Wir kennen Gletscher,
die um ganz erhebliche Werte
zuruickgehen oder auch wachsen.
Man kann mit einer Vergletsche-
rung von etwa 15600000 km?
rechnen (DDR etwa 108000 km?)

Barbara Stittus, Kahla

Wie heiflt die grofRte Blume?
Es ist die Sumatranische Riesen-
blume mit einer scheibenartigen,
auf der Erde aufliegenden Blute
von 3 m Durchmesser.

_ Ingrid Buttner, Stendal

Wie langsam ist denn eine
Schnecke nun wirklich ?

Eine Schnecke legt durchschnittlich
0,15 cm/s zurtick. Mit Schnecken-
tempo kommt man also tatsachlich
nicht weit!

Wolfgang Hempel, Rostock
Welches ist der hichste
Wasserfall der Erde?

Der Utigarz-Fos in Norwegen.
Seine Hohe betragt 610 m.



+ K
rufen Euch zur Mitfahndung
= auf!

Was ist geschehen? Laut Meldung wurde am

10. 9. 69 gegen 4 Uhr morgens in das Land-

warenhaus in D. eingebrochen. Gestohlen wurden

ein Herren-Fahrrad und Kofferradio. Die ersten

Ermittlungen ergaben folgendes:

1. Arbeiter, die zur Frihschicht gingen, sahen eine
Person mit einem neuen Fahrrad und gaben eine
Beschreibung zur Person wie sie das Foto
(Aufgabe 1) zeigt.

2. Am Tatort wurde der Schuhsohlenabdruck
(Aufgabe 3) gesichert.

3. Beim Einsteigen durchs Fenster hinterlieR
der Tater den Handflachenabdruck (Aufgabe 2).




Die Ermittiung des Tiiters
und die Beweisfilihrung
hiéingen entschieden von der
Ldsung der Aufgaben 1-3
ab,

Zu den Aufgaben A-C gibt
es jeweils neben den zu
suchenden 4 Spuren-
abbildern von drei weiteren
Vergleichsobjekten 4 der-
artige Abbilder, so dalt fiir
jede Aufgabe 16 Abbilder
fiir die Vergleichsarbeit
vorliegen. Die Aufgaben
sind richtig geldst, wenn die
zu jeder Aufgabe gehdren- e aSUAS STy
den 4 Abbilder erkannt S ity
wurden. A

Zur richtigen L8sung der Sar = - ey
3 Aufgaben raten wir Euch, S e e e
die Artikel iiber Ballistik SR e B ;

(1/87), Trassologie (2/66),
Identikit (8/68) und 9 M s
Daktyloskopie (10/66) i ks
nochmals zu lesen. o o 3

Viel Erfolg beim ,,Knobeln’’

N e sevea T SN S
P .‘\ p

e

=}
b e

-
.

// "z,//.f// e,
0 e

7=
/l?'_.#f'.;l’_;_-‘—-‘f

N
ﬁ‘ . . "/.‘:.-V-;.‘f“




T




kurzen Intervallen i
des Donners und ¢
Wen hat er bestraf
wohnt doch niema
Durch die Luft zog
wie das Gerausch,
ihrem Wipfel erzeu
schneidet. Zunehm
scharfer, harter, scl




Typ ..GroBer Mercedes”, gebaut 1931,
8 Zylinder, 7,7 Liter, 150 PS/2800 U/min

Da die Mercedes-Limousinen gegen Ende der 20er
Jahre ihre Spitzenposition im scharfen Konkurrenz-
kampf gegen gleiche Modelle solcher Marken wie
Horch, Maybach und Stoewer zu verlieren drohten,
entschlo® man sich bei Mercedes-Benz zu einem neuen
Super-Auto, gedacht fir ganz besondere Anspriche
der Oberschicht der kapitalistischen Ausbeuterklasse
und als Reprasentationswagen der Regierung.

So entstand 1930 der , Grofe Mercedes”. Der acht-
zylindrige Reihenmotor wurde auf Wunsch auch mit
einem Kompressor ausgestattet, womit die Leistung
auf 200 PS gesteigen werden konnte. Diese sechs- bis
siebensitzigen Limousinen wurden nur in sehr be-
schrankter Stuckzahl gebaut. Ein solches Auto kostete
1931 41000 RM, die Hochstgeschwindigkeit betrug
160 km/h.

Typ .Stuttgart 2607, gebaut 1931,
6 Zylinder, 2,6 Liter. 50 PS/3400 U/min

Neben dem Bau schwerer Kompressorwagen und
grofer Luxus-Limousinen entwickelte Ferdinand Por-
sche Mitte der 20er Jahre bei Daimler- Benz auch mittel-
starke Gebrauchswagen; denn ausschlieBlich durch
Sport- und Luxuswagen konnte das Unternehmen
keinesfalls die von den Aktiondren erwarteten Profite
erzielen. Der 1926 herausgebrachte 2-Liter-Wagen des
Typs ..Stuttgant” wurde 1930 mit einem verstarkten
Motor als ,,Stuttgart 260" angeboten. Die Hochstge-
schwindigkeit dieses Fahrzeugs betrug 90 km/h. In der
Ausfuhrung als offener Tourenwagen fand es auch als
Begleitwagen der Feuerwehr Verwendung.

Typ 218, gebaut 1931,
8 Zylinder-V-Motor, 4.5 Liter, 100 PS/3100 U/min

Die ehemalige Nationale Automobil-Gesellschaft in
Berlin- Oberschoneweide, die dem AEG-Konzern an-
geschlossen war, begann 1902 mit dem Automobilbau.
NAG-Wagen gehorten, insbesondere bis 1814, zu den
besten deutschen Automobilen und fanden grofle
Verbreitung im In- und Ausland.

Auch die NAG konnte sich, um konkurrenzfahig zu
bleiben, Ende der 20er Jahre nicht dem Trend zum
groBen Achtzylinder verschlieBen und brachte 1931
den von Paul Henze konstruierten V8, Typ 218, auf
den Markt. Der Preis der abgebildeten Limousine be-
trug 18000 RM, die Hochstgeschwindigkeit 120 km/h.
Winschaftliche MiBerfolge fihrten 1943 zur Einstellung
der Automobilfabrikation bei NAG.

Typ 521, gebaut 1931,
6 Zylinder, 2,5 Liter, 50 PS/3400 U/min

Die Neckarsulmer Fahrzeugwerke begannen 1905 mit
dem Bau von Automobilen. Es wurden dort vorwiegend
leichte Wagentypen hergestelit, die Anfang der 20er
Jahre zu bedeutenden Erfolgen bei Renn- und Sport-
veranstaltungen gelangten.

Am Ende der 20er Jahre geriet die Firma in finanzielle
Schwierigkeiten, weshalb das damals neu errichtete
Automaobilwerk in Heilbronn samt Markennamen an
den italienischen Fiat-Konzern verkauft wurde. In
Heilbronn erfolgte dann die Montage einiger Fiat-
Typen unter der Markenbezeichnung NSU-Fiat.

Um einen solchen Wagen handelt es sich bei der ab-
gebildeten Kraftdroschke des Typs 521. Die Hochst-
geschwindigkeit betrug 95 km/h.

gebaut 1930,
4 Zylinder, 50 PS

Die 1888 von Gustav Hiller gegrundete Maschinen-
fabrik baute ab 1903 mit gutem Erfolg Phanomen-
Motorrader und ab 1907 Dreiradwagen unter der
Bezeichnung Phanomobil.

Diese Modelle wurden 1927 aufgegeben und dafir
ein robuster kleiner Lastwagen mit luftgekihitem Vier-
zylinder-Motor entwickelt, der den Ausgangspunkt fur
die auch in unseren Tagen noch in Zittau hergesteliten
Nutzkraftwagen bildet.

Schon damals wurden diese Fahrzeuge mit vielfaltigen
Aufbauvarianten hergestellt. Reisendenwagen nannte
man das abgebildete Modell.

Typ ..Reprasentam”, gebaut 1932,
8 Zylinder, 5 Liter. 100 PS/3200 U/min

Die ehemalige Firma der Gebriider Stoewer baute
bereits 1898 Kraftfahrzeuge. Stoewer-Automobile zahl-
ten bis 1945 zu den besten deutschen Kraftwagen.
Schon Anfang des Jahrhunderts entwickelte Stoewer
einen der ersten brauchbaren Vierzylinder- Motoren und
brachte 1906 den ersten deutschen Sechszylinder
heraus.

1928 begann die Typenreihe der reprasentativen Acht-
zylinder, Das grofite Modell war der von 1930 bis 1933
in nur geringer Stiickzahl gebaute Typ ., Représen-
tam”. Die abgebildete Ausfihrung als schnittiges Sport-
cabriolet erzielte eine Hochstgeschwindigkeit von
130 km/h.

Aus preislichen Grinden gab es fir diese Luxus-Wagen
jedoch nur wenige Kaufer.

Typ W 11, gebaut 18932,
6 Zylinder, 2,5 Liter, 50 PS/3200 U/min

Nach langjéhrigen Versuchen begannen die Wanderer-
Werke 1911 mit dem serienmaRigen Automobilbau.
Die Wanderer-Wagen zahlten damals zu den popular-
sten deutschen Kleinwagen.

Der von 1928 bis 1932 gebaute Typ W11 war ein
strapazierfahiger Gebrauchswagen. Wie auch andere
Firmen, versuchte Wanderer, die Reichswehr fir den
Einsatz dieses Typs als Kubelwagen zu interessieren;
denn Staatsauftrage waren der Automobilindustrie in
jener wirtschaftlich schweren Zeit immer sehr will-
kommen.

Der Konzentrationsprozel in der Automobilindustrie
fiihrte dazu, daR die Kraftwagenabteilung der Wanderer-
Werke 1932 Bestandteil der Auto-Union wurde.









Weltrekordwagen, gebaut 1934,
Heckmotor, 16 Zylinderin V-Form, 295 PS /4500 U/ min

Wie die gesamte deutsche Automobilindustrie, befan-
den sich 1932 auch die sachsischen Autofirmen
Horch, Wanderer, DKW und Audi in einer schwierigen
Krise. Durch ihren Zusammenschlufl zur Auto-Union
versuchten sie sich zu behaupten.

Um die Auto-Union zu propagieren, schuf man 1933
in Zwickau neue Rennwagen, die ab 1934 bei inter-
nationalen Rennen eingesetzt wurden. Verantwortlich
fir ihre Konstruktion zeichnete Ferdinand Porsche.
Den ersten Typ zeigt die Abbildung; ab 1936 folgten
verbesserte Versionen,

Auto-Union-Rennwagen nahmen 1934 bis 1939 an
54 Rennen teil, siegten in 32 und erzielten 15 Walt-
rekorde. Aber nur wenige Fahrer, so z. B. Bernd Rose-
meyer und Hans Stuck, vermochten diese gewaltigen
Rennmotoren voll auszunutzen.

Rennwagen, Typ W 25, gebaut 1934,
8 Zylinder, 3.4 Liter, 280 PS/5800 U/min

Auch Mercedes-Benz beteiligte sich am internationa-
len Rennsport nicht etwa primar aus sportlichem
Interesse, sondern wurde dazu durch einen scharfen
Konkurrenzkampf veranlaBt.

Im Februar 1933 begann die Konstruktion des W 25,
der 1934 erstmals eingesetzt wurde. Dieser von Hans
Nibel konstruierte Typ war eine damals hochmoderne
Rennwagen-Version. Alle Rader waren einzelgefedert,
vorne Schrauben-, hinten Blattfedern. Das Getriebe
war an der Hinterachse mit dem Hinterachsantrieb
verblockt.

Ab Ende 1934 folgten verbesserte Rennwagen-Typen.
Alle damaligen Mercedes-Rennwagen waren ihrer
Konkurrenz weit Gberlegen — mit Ausnahme der Auto-
Union-Rennwagen.

Typ 308. gebaut 1934,
4 Zylinder, 0,8 Liter, 22 PS/ 3500 U/min

Die Bayrischen Motorenwerke in Munchen bauten
seit 1923 Motorrader, die in aller Welt einen hervor-
ragenden Ruf und groBe Sporterfolge errangen. Als
BMW 1928 die Dixi-Automobilwerke in Eisenach er-
warb, begann dort eine erfolgreiche Weiterentwicklung
der unter englischer Austin-Lizenz gebauten kleinen
und beliebten Dixi-Wagen. Die neue und eigene Ent-
wicklungslinie begann 1931 mit dem von Fritz Fiedler
konzipierten Vierzylinder-BMW 3/20 PS. Dieses Mo-
dell wurde dann 1934 durch den Typ 309 ersetzt.

Typ 5008, gebaut 1933,
8 Zylinder, 5 Liter. 100 PS

August Horch (1868-1951) gehént zu den frihen
Pionieren des deutschen Automobilbaus. Er lernte den
Maschinenbau von der Pike auf und legte 1891 die
Ingenieurprifung am Technikum Mittweida in Sachsen
ab. Sechs Jahre spater war er Betriebsleiter der Ab-
teilung Motorenbau bei Benz in Mannheim und 1899
baute er dann sein erstes Auto nach eigener Kon-
zeption.

1926 schuf Paul Daimler, ein Sohn Gottlieb Daimlers,
mit dem ersten Horch-Achtzylinder die Grundlage zu
der groBen Prominenz der Luxus-Automobile aus
Zwickau.

Als Spitzenmarke der Auto-Union pflegte Horch den
Bau der reprasentativen Achtzylinder. Eine der viel-
faltigen Ausfiihrungen war der Typ 500B.

Typ SSKL, gebaut 1931,

6 Zylinder, 7 Liter, 300 PS

Der SSKL war nach dem S, dem SS und dem SSK
das letzte Modell der S-Typenserie von Mercedes-
Benz. Er entstand 1931. Indem man die Rahmenteile
durchbohrte, wurde eine Reduzierung des Gewichts
auf unter 1200 kg erzielt. Der Motor wurde durch eine
Spezialkurbelwelle, Spezialventile und ein hoheres
Verdichtungsverhaltnis auf die Hochstleistung von
etwa 300 PS gebracht.

Von diesem rassigen und teuren Sportmodell wurden
insgesamt nur sechs Exemplare gebaut, die wvon
Caracciola, Stuck, von Brauchitsch und Otto Merz aus-
schlieBlich als Wettbewerbswagen gefahren wurden.
1931 gewann damit Rudolf Caracciola den GroBen
Preis von Deutschland, 1932 Manfred von Brauchitsch
das grofe Avus-Rennen.
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Die MeR- und Beobachtungswerte lokalisierten
den Ort des Geschehens in das recht unwegsame
Gebiet an der Steinigen Tunguska mit den
Koordinaten 60 °55" nérdlicher Breite und

101 °567" ostlicher Lange.

Infolge der damals noch mangelhaften Informations-
ubermittiung ging die Berichterstattung Uber die
Lokalpresse nicht hinaus. Ein so wichtiges Ereignis
begann in der Welt in Vergessenheit zu geraten.
Erst am 5. September 1921 unternahm der spéter
bekanntgewordene Meteoritenforscher Prof.

L. A. Kulik die erste Expedition in das Gebiet

der Steinigen Tunguska. 1927 und 1929 erfolgten
weitere Expeditionen unter der Leitung von

L. A. Kulik. Hier ein Zitat aus seinen Aufzeichnungen:
,,Die ganze frihere Vegetation . . . tragt die
charakteristischen Spuren einer gleichmaRigen,
génzlichen Verbrennung, unahnlich den Spuren
eines gewohnlichen Feuers. Man findet sie an den
hingestlrzten wie auch an dem noch stehenden
Wald, an den Resten von Blischen, an den Moosen,
ebenso auf den Gipfeln und Abhangen der Berge,
auf der Tundra und auf den vereinzelten Land-
inseln zwischen den mit Wasser bedeckten
Sumpfen. Die Flache mit deutlichen Spuren der
Verbrennung zahlt einige 10 km im Durchmesser.”
Das eigentliche Problem der Detonation in der
Taiga aber stellt die Frage nach der Ursache
dieser gewaltigen Explosion dar.

Hier trennen sich bis auf den heutigen Tag die
Auffassungen. Von der rein spekulativen Seite
einer versuchten Landung eines besetzten oder
unbemannten Raumschiffes von Venus bzw. Mars,

Geographische Verteilung der im Text genannten
Meteoritenkrater

1 Arizona

2 Tunguska

3 Sichote-Alin

% Gebiet der ,, leuchtenden Nacht"” vom 30. Juni 1808

bis zur Explosion eines atombetriebenen Raum-
schiffes extraterrestrischer Gattung reicht das
Spektrum der Deutungen, die sich in der Zeit nach
dem zweiten Weltkrieg besonders verstarkten.

Von der Seite der astronomischen Forschung

blieb standig unbeantwortet, ob es sich um einen
niedergegangenen Meteoriten oder um einen
aulerst seltenen Fall eines ZusammenstofRes der
Erde mit einem Kometen handelte. Doch bis auf
den heutigen Tag sind nicht die geringsten Teilchen
aus dem Kosmos gefunden warden.

Bis zur restlosen Klarung dieses Ereignisses lohnt
es sich, aus der heutigen Sicht mit den uns zur
Verfugung stehenden Ergebnissen der Raumfahrt
liber die Planeten Venus und Mars eine Ubersicht
uber die Ansichten darzulegen, um die vorhandenen
Wahrscheinlichkeiten einzuengen. Die Ergebnisse
der Venussonden: eine herrschende Oberflachen-
temperatur von etwa 530 °C und der Druck

von 140 at (Venus 5) sowie die Zusammensetzung
der Atmosphare mit 98% CO,, 2% Wasser und
Sauerstoff — und die Aufnahmen von der bereits
zuganglich gewordenen Oberflache des Mars, der
in seinem AuReren der Kraterlandschaft unserem
Mond gleicht, schlieBen den Gedanken aus, dal es
sich um vernunftbegabte Lebewesen jener Planeten
gehandelt haben kann, deren Landeversuch am

30. Juni 1908 gescheitert ist,

So bleibt nach wie vor noch die Entscheidung
zugunsten einer bereits von Kulik angenommenen
Meteoritenhypothese bzw. des ZusammenstoRes
der Erde mit extraterrestrischen Teilchen-Gasen
und festen Kleinkorpern unseres Sonnensystems,
also auch eines Kometen. Mit diesen kann unsere
Erde je nach deren Haufigkeit, Bahnlage und
Aufenthaltswahrscheinlichkeit in Kollision kommen.
Verfolgen wir die Meteoriten-Annahme:

In den Jahren von 1869. . .1947 sind 20 Meteoriten
gefallen — Zahl der bekanntgewordenen Falle —,
deren Masse zwischen 0,4. . .1 754 kg betrug.
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Die Durchschnittsmasse lag bei 100 kg, Die groRte
Eintauchtiefe in die Erdoberflache betrug 8 m,

die Durchschnittstiefe bei 100 kg 1,5 m. Die Ein-
schlagtiefe des bei Grootfontain (Afrika) gefundenen
60 t schweren Meteoriten liegt nur bei 1,5 m Tiefe.
Auch der in jlingerer Zeit am 12, 2. 1947 auf
Sichote-Alin zwischen Wiadiwostok und Chabarowsk
in vielen Einzelstiicken niedergegangene Eisen-
Meteoriten-Regen von 23 t gefundenen Materials
schlug nicht tiefer als 8 m in den Boden.

Eine Ausnahme in dieser Reihe bildet der vor

etwa 5000 Jahren gefallene Riesenmeteorit

von Arizona (USA), der einen Krater von 1295 m
Durchmesser und 174 m Tiefe ausgeworfen hat.
Seine TrUummer schwanken in der GroRenordnung
von einigen Gramm bis zu Blocken von

4000 Tonnen.

Da an der Tunguska kein Meteoritenmaterial gefun-
den werden konnte, ist es nicht verwunderlich,

daR nach den Berechnungen der Astronomen

der in mehreren 100 Millionen Jahren nur einmal
sich ereignende Zusammenprall eines Kometen

mit der Erde in Betracht gezogen wurde. Nach
neueren Meldungen aus der Sowjetunion aus dem
Jahre 1968 kann die Ursache nach Mark Milchiger
ein kleiner Eiskomet gewesen sein. Nach den An-
gaben M. Milchigers soll der aus dem Weltraum
kommende Korper eine Masse von mehr als

1 Million Tonnen gehabt haben und durch die
dichteren Schichten der Atmosphare etwa 800 km
weit auf einer flach abfallenden Bahn geflogen sein.
Seine Geschwindigkeit gibt er mit 30 km/s an.

Der eindringende Komet lie an seiner Frontalseite

Karte vom Fallgebiet
MaBstab etwa 1:1000 000

1 Umgebrochener Wald

2 Niedergangsort

3 Pfade

4 Verbreitungsgrenze des Brandes

6 Verbreitungsgrenze des Waldumbruchs
6 Verbreitungsgrenze der Explosionswellie

A Untere steinige Tunguska
B FluR Vanovara

C Héhenriicken Burkan

D FluR Tschambe

E Héhenrilicken Vernadski
F Héhenriicken Chladni

G Sudsumpf

eine ballisusche StoRwelle entstehen, die als
Donner wahrgenommen wurde. Ursache des starken
Leuchtens war die Verdampfung des Eises an seiner
Oberflache. In etwa 10 km Héhe sei der Komet
mechanisch vallig zerstort worden, Die Ursache
daflir muR in dem sprunghaft gestiegenen Luft-
widerstand und der ungeheuren kinetischen Energie
des Korpers gesucht werden, der mit kosmischer
Geschwindigkeit auf die Erde zuflog. Infolge der
Zerstorung wuchs der Umfang des Korpers schnell
an, wodurch eine zweite StoBwelle ausgeldst wurde,
von starker Warmeentwicklung und hellem Auf-
leuchten begleitet. Die plotzliche Temperatur-
erhohung verursachte das Sublimieren, den

direkten Ubergang des Eises vom festen in den
gasformigen Zustand, wodurch sich der Umfang
des Kometen sprungartig noch mehr vergroBerte.
Bei einer Temperatur von mehr als 5000 °C erfolgte
der Zerfall des gasformigen Wassers in molekularen
Wasser- und Sauerstoff. Es bildete sich Knallgas

in einer Masse von 10 Millionen Tonnen, detonierte
und setzte gewaltige Energiemengen in Freiheit,
Das von den Beobachtern des Jahres 1908 .
festgestellte Himmelsleuchten riihre von dem
Schweif des Kometen her. Da aber die Leucht-
erscheinung nur wenige Tage zu beobachten war,
muR eine schnelle Wechselwirkung der Schweif-
materie mit der Erdatmosphare stattgefunden haben.
Die Ergebnisse der Raumsonden zu Venus und
Mars haben diese Hypothese nur erhartet. Jede
Zeitepoche erklért die ihr bekannten Natur-
erscheinungen nach den Gesetzen, die sie beherrscht.
Und daraus folgt, dal® ungeklédrte Sachverhalte
spater mit besseren Methoden neu untersucht
werden mussen. Das wird auch am Beispiel der
Tunguska-Detonation unumgénglich sein.

Roland Botschen 27
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Da war er! Sozusagen mit kosmischer Plnktlichkeit
betrat Jorg Hartmann den Klubraum.

Wir klatschten wie die Verriickten und Rose Diehl,
wirklich die schonste von unseren Madchen

— und hibsch sind sie alle, glaubt mir —

driickte ihm einen riesigen bunten Sommerblumen-
strauld in die Hande. Hartmann hatte zuerst nur
Augen fur die Blumen. Bewegt drlickte er sein
ganzes Gesicht in die Bliten und sog tief den

Duft ein.

So viel Gefuh| hatten wir nicht erwartet bei einem
Mann, der zwar nur einer aus dem Heer der
Raummonteure war, aber wohl der beriihmteste.
Hatte er doch durch sein mutiges Eingreifen

bei der Montage des Raumenergiereflektors 27

das ganze Arbeitskollektiv vor einer Katastrophe
bewahrt. So ein Mann muld kaltbliitig sein, mul}
Nerven wie Stahlseile haben.




Als er die Augen von dem Straul nahm, sah er
Rose und lachelte. Na endlich, dachten wir,

jetzt kommen die zwei Kisse auf die Wangen,

wie man sie solchen Géasten bei einem solchen
Empfang zugesteht. Aber Hartmann nahm Rose
einfach beim Kopf und kiRte sie fest auf den Mund
Rose wurde so rot wie ihr Name, Hartmann

lachte und wir freuten uns wie die Schneekonige:
hatte doch noch niemand von uns gesehen, wie
die kleine freche Diehl einen Kopf wie die
berihmte Tomate bekam.

Die offizielle Stimmung war hin, aber es war uns
lieber so. Der Kontakt von Mensch zu Mensch.
wie man so schon sagt, wurde so hergestellt

und der Kosmosarbeiter gehorte trotz seiner
Berihmtheit zu uns.

.Ihr habt mir wirklich eine groRRe Freude gemacht’
begann Hartmann und sah verzlickt die Krauter an
die er immer noch in den Handen hielt.

Uns wurde komisch. Es waren doch keine Rosen
oder rote Nelken, wie man sie bei diesen Anldssen
Uberreicht. Die Madchen hatten sie auf der Wiese
gepflickt und sehr schon zusammengestellt,
zugegeben. Aber es war doch nichts besonderes;
jeder konnte sie holen, soviel er wollte.

.Ja, aber ihr wollt etwas anderes héren”, sagte
unser Gast und er wurde direkt verlegen. , Nun,

ihr wilkt ja in groben Zigen, was da vor zwei
Wochen am Reflektor 27 los gewesen ist.

Glaubt mir, jeder andere von uns hétte genau

das gleiche getan wie ich. Ich befand mich eben
gerade nur an der richtigen Stelle, zufallig
sozusagen . . ." Er hob wie entschuldigend die Arme
und sah dann zu den Fenstern, vor denen der
warme Spatsommertag seine klaren Farben

unter einen tiefblauen Himmel breitete.

Plotzlich bewegte sich der Raummonteur so sicher
wie bei seiner Arbeit. ,,Seid mir nicht bose’’,
meinte er lachend. ,,Ich bin kein Erzihlertalent,
schon gar nicht, wenn es um mich selbst geht.

Ich bitte euch, lalt uns da draulen auf die Wiese
gehen, da spricht es sich leichter von dem,

was ich euch sagen mochte.”

Etwas verwundert und schweigend nahmen wir ihn
in die Mitte und gingen hinaus.

Nun hatte ér genug Blumen — wir salBen mitten drin.
Eigentlich eine gute |dee von ihm, besser als in
dem kahlen Raum. Einige seiner Begleiter legten
sich Taschentlicher unter die guten Hosen.

. Niemanden von euch will ich das Fiirchten
lehren”, begann Hartmann erneut ruhig und sicher.
..Es gibt nichts Furchtbares im Kosmos, genau so
wenig wie an einem Hochofen oder in einem
Bergwerk. Der Mensch beherrscht auch den Raum.
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Und es ist wunderbar da draufen. Immer wieder
zieht es mich dort hin, viele von euch werden das
erleben; ihr sollt das auch. DrauRen habe ich jedoch
gemerkt, was die Erde bedeutet. Ich will euch nicht
mit sentimentalem Gerede auf die Tranendriisen
driicken, aber. . . Seht, so eine Wiese. Wenn man
hier lebt, spurt man sie kaum, sie ist eben da,

sie hat da zu sein, es ist selbstverstandlich. Wie die
Baume im Wald oder diese Hummel.” Behutsam
nahm er das Insekt von seinem goldbraunen
Pullover und setzte es ins Gras.

..Die Stadte und Straen, die Seen, die Werke

und die Menschen ochne Raumkombination

— besonders die Madchen."” Er zwinkerte Rose zu,
die sich immer noch nicht gefalit hatte. Wir feixten.
. Selbst im finstersten Schacht kann man die Hande
an das Gestein legen, die Erde fihlen.

Da oben ist nichts von alledem. Leere. Still, ruhig
und klar stehen die Sterne in der Schwarze ringsum.
Ohne die Atmosphére unseres Planeten konnen

sie nicht funkeln. Kalt, tot und wei klebt der Mond
in der Dunkelheit; kein weiches Licht, das uns

vom Dunst einer Sommernacht verzaubert wird.

Die Sonne. Ein gliihendes Stiick Metall, scharf
begrenzt, ohne Strahlen, nichts zerstreut ihre
gleiBende Helle. Spiiren kann man sie nur am
Helmthermometer. Arbeite ich im Schatten eines
Montageteiles, dann zeigt die Skala AuRRen-
temperaturen an, bei der sich jede Blume sofort

in sprodes Eis verwandelte. Befinde ich mich im
Strahlenbereich der Sonne, so konnte man auf

der AuRenhaut des Skaphanders mehr als Eier
braten.

Schlage ich mit dem Montageschlissel auf die
Stahlhaut eines Bauteiles, federt er zuriick, wie der
Hammer auf dem AmboR. Aber ich hore nichts,
keinen Laut. Was ich vernehme, ist das Summen
im Skaphanderlautsprecher, Kommandos und die
Stimmen meiner Kameraden, Schalte ich ab

— es ist nicht langer als 30 Sekunden erlaubt —
dann hore ich buchstablich meinen Herzschlag

und vermeine, das Blut in den Adern zu erlauschen.
Noch nie habe ich langer als 10 Sekunden
unterbrochen, dann wollte ich wieder die Worte
meiner Gefdhrten vernehmen.”

Wir schauten nach oben, wo ein knatterndes
Agroflugzeug alteren Typs den Monteur unter-
brach, :

./Alles bekommt im Raum eine andere Bedeutung.
Die meisten Verbindungsstellen der Raumstationen,
die wir bauen, werden heute geklebt. Doch fir
manche wichtige Teile besagt die Vorschrift

immer noch: Plasmaschweilen ! Wen kiimmern
hier unten die SchweiRfunken oder ein Tropfen
gliihendes Metall, der dabei herunterfallt?

Dort werden solche Tropfen und Funken, die ja
winzige Metallteilchen sind, von der lautlos aus
dem Brenner schieBenden Flamme beschleunigt
und zu gefahrlichen Mikrometeoriten. lhr wift,
mit welch rasender Geschwindigkeit wir um den
Planeten rotieren. Solche Rumtreiber durchschlagen
glatt die Hiille ihnen entgegenfliegender
Raumschiffe.

Wir hiillen also ein Uberaus feines, aus durch-
sichtigen Silikonfasern gewebtes Netz um die
SchweiRstelle, in denen sich die Metalltropfen
fangen.”

Hartmann hielt eine winzige Perle zwischen den
Fingern, schimmernd in allen Farben, die die
Plasmaflamme malte, spiegelblank und rund. Ein
seltsames Kleinod.

..Vielleicht fir eine Brosche oder einen Ring.”

Der Monteur legte die funkelnde Kugel behutsam
in Roses Hand. ,,Besser, als wenn sie da oben
herumschwirrt.”

,Im Aufenthaltssatelliten haben wir naturlich alles
was wir brauchen. Bad, Essen, Trinken, bequeme
Kleidung, Literatur, ein gutes Bett und Radios,
mit denen wir die Erde horen konnen. Aber keine
solche Wiese, keinen Landregen. Der Biologe

hat mit viel Miihe im Klubraum eine Blumenecke
geschaffen. Nicht einfach, denn wir leben dort
standig in einem leichten Unterdruck. Eifersiichtig
bewacht er die Pflanzen. Heimlich habe ich die
Bliten aber doch einige Male vorsichtig berthrt,
damit ich wirklich wuldte, es sind keine Kunstblumen
aus Sebnitz.

Glucklicherweise haben wir wenig Zeit fur solche
Gedanken zwischen Himmel und Erde, Die Arbeit
ist hart und kompliziert. Freilich ist es nicht
schwierig, tonnenschwere Teile in Bewegung zu
setzen um sie an die Baustelle zu bugsieren.

Aber Masse ist Masse. Wenn sie nicht prazise
abgebremst wird und gleich einem Lufthauch an
die entsprechende Stelle schwebt, dann dricken
die Tonnenstiicke die ganze Station aus der Bahn
und die Uberwachung hat Schwierigkeiten,

sie wieder einzupegeln.

Das schonste aber, was es gibt, wenn wir in der
Schwerelosigkeit schweben, am Seil wie mit einer
Nabelschnur dem Bau verbunden, das ist die Erde
selbst. Eine gewaltige opalisierende mattblaue
dunstige Kugel, deren Wolkenmeer sie standig
verandert und belebt. Am Horizont bildet die
Atmosphére einen zarten meist blaurosa Saum,
der seine Farbe besonders bei Sonnenauf- oder
-untergang wie ein Regenbogen verandert.
Faszinierend und (iberwaéltigend. In Minuten der
MulRe betrachten wir dieses einmalige Bild immer
wieder. Und dann erfaRt uns ein Sehnen nach diesem
Erdball, wie wir es als Kinder nur nach der. Mutter
verspurten. . . "

Hartmann blickte uns wieder verlegen an.
.Verzeiht”, sagte er leise, , vielleicht wolltet ihr
etwas anderes horen."

Wir schwiegen beschamt. Da stand Rose auf, ging
zu ihm, buckte sich und gab ihm den Kuf® zurlick.
Diesmal wurde Hartmann rot.

Hans Petersch
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Um 1500 — China
Der Feuerdrachen des Mandarins

Wenn sich Wan-Hu’s Feuerdrachen tatsachlich
vom Boden abhebt, dann beginnt das Zeitalter der
bemannten Luftfahrt drei Jahrhunderte zu frih!
Der Mandarin hat sich eine Art Raketenflugzeug
gebaut — zwei miteinander verbundene Drachen,

in der Mitte ein Sitz, am Heck 47 Pulverraketen.
Wan-Hu besteigt das Monstrum. Dann laft er

die Raketen zinden. Es donnert hollisch, Qualm
steigt auf, wogt umher und verzieht sich schlieRlich
langsam von dem Trimmerhaufen, der eben noch
ein Doppeldrachen war, Es hilft nichts — der Mensch
ist halt kein Vogel !

Ein spektakulares Experiment. AuRerdem — obwohi
es ja nicht verkehrt ist, die Kraft des Windes

durch den Schub von Raketen ersetzen zu wollen —
viele theoretische Kenntnisse, viel wissenschaftliche
Uberlegung hat Wan-Hu sicher nicht in seinen
Versuch investieren konnen. Er muRte das durch
Phantasie und Kiihnheit ersetzen; was dabei
herauskam war ein Ereignis, das man heute zu
beldacheln geneigt ist. Einen bemannten Doppel-
drachen mit Hilfe etlicher Dutzend Pulverraketen
zum Fliegen bringen — solche Abenteuer erleben
sonst nur die Diggedags der Kinderzeitschrift
Mosaik!

Doch Wan-Hu nahm vorweg, was auch spater die
Pioniere der Luftfahrt auszeichnete: Einfalls-
reichtum und Mut zum Probieren. Dalk dieser
Einfallsreichtum manchmal zu, na, sagen wir recht
seltsamen Konstruktionen flhrte, lag oft an
mangelnden Kenntnissen, oft aber auch daran,

daB fir die verschiedenen Projekte Vorrichtungen
benotigt wurden, die zu schaffen die Technik
einfach noch nicht in der Lage war.

Um 1500 — Italien
Ein Kinstler will fliegen

Leonardo da Vinci will dem Menschen das Fliegen
ermoglichen. Er beschaftigt sich intensiv mit dem
Flug von Végeln und Fledermausen. Falschlicher-
weise glaubt der berGhmte Maler daran, daR die
Muskelkraft des Menschen ausreiche, ihn bei
geeigneten Hilfsmitteln in die Luft zu erheben.
Leonardo konstruiert unter anderem eine mit
Schlagfiigeln versehene Maschine (Abb. 1),

die der in dem Gerat stehende Pilot mit Armen und
Beinen arbeitend antreiben soll. Aus Furcht,

von der romischen Kirche als Ketzer verfolgt zu
werden, tritt er mit seinen zum Teil sehr wertvollen
Planen nicht an die Offentlichkeit und beschreibt
sie in Spiegelschrift.

17. Jahrhundert
Pater Lanas Himmelfahrt

Pater Francesco Lana de Terzi lebt und denkt,

Pater Francesco Lana weil, was der Grieche
Archimedes Uber den Auftrieb sagte. Pater Francesco
tberlegt: Welches Gas kann den groten statischen
Auftrieb erzeugen? Ist es vielleicht besser, stark
verdinnte Luft zu nehmen? Sicher doch, und

mehr noch — nichts liefert so starken Auftrieb wie
eben nichts, wie Vakuum!

Der findige Pater denkt sich einen Flugapparat

aus (Abb. 2). Den Rumpf des Luftschiffes soll ein
ganz gewdohnlicher Nachen bilden. In ihm wirde
die Besatzung sitzen. Der Kahn hangt an vier
machtigen, luftleer gepumpten Kugeln aus diinnem
Kupferblech (jeweils 43 m Durchmesser!).

Das Projekt hatte den entscheidenden Fehler, dal
die Kugeln vom auBen herrschenden Luftdruck
formlich zerknillt werden wiirden. Trotzdem,
Francesco Lana sagte wie's wirklich ist: Die




Himmelfahrt wird Wirklichkeit, wenn man die
Auftriebskraft gasgefiiliter Behalter ausnutzt, die
leichter sind als Luft!

5. Juni 1783
Feuer unterm Ballon

Joseph und Etienne Montgolfier haben ein Gas
entdeckt, das leichter ist als Luft. Heute wollen sie
damit auf dem Marktplatz von Annonay einen innen
mit Papier beklebten, unten aber offenen Tuchballon
fiillen und aufsteigen lassen. Noch ist dieser

Ballon nichts anderes als ein riesiger, faltiger Sack,
der an einem Gerlst hangt, noch auch ist die
versammelte Menge skeptisch. Da entzlindet
Etienne ein Gemengsel aus Stroh und feuchter
Wolle. Rauch erhebt sich und das Montgolfiergas
zieht in die Offnung des Ballons — der beginnt sich
zu bldhen, wird prall, langst sind die Falten ver-
schwunden. Dann werden die Haltetaue gelost, das
Gefahrt steigt in die Hohe. Zum ersten Mal ist ein
Ballon 6ffentlich vorgefiihrt worden. Das Zeitalter
der Luftfahrt hat begonnen! (Abb. 3 Darstellung
einer HeiBluftmontgolfiere.)

Spater allerdings wird man erkennen, daf Joseph
und Etienne keinesfalis ein neues Gas entdeckt
hatten. Was ihr Fahrzeug in die Hohe trieb, war
lediglich erwarmte und deshalb leichter gewordene
Luft. Wie dem aber auch sei — die Montgolfierschen
Ballons waren noch lange am Himmel Europas

zu sehen. Viele von ihnen sind ubrigens verbrannt,
muBten doch die Aeronauten in ihren Gondeln
stets Feuer unterhalten, um die Luft zu erhitzen.

27. August 1783
Als der Teufel vom Himmel fallt

In der Ndhe des Dorfes Gonesse, 22 km von

Paris entfernt, fallt der Teufel vom Himmel. Sein
riesiger Kopf ist geplatzt und stinkt wie die Holle.
Alles was Hénde hat, greift sich Dreschflegel und
Mistgabeln. Die tapferen Leute stirmen das
Ungeheuer und hauen es, das es eine Art hat,

Als das letzte Fliinkchen ,,Leben” aus ihm ent-
wichen ist, bindet man es an den Schwanz eines
Pferdes und 3Rt es Uber Acker und Felder schleifen
(Abb. 4), Was tibrig bleibt sind etliche Fetzen —
und der Kummer des Pariser Professors Charles

um seinen Wasserstoffballon, den ersten der Welt . . .

26. Juni 1794
Die Schlacht bei Fleurus

Bei Fleurus stehen sich Osterreicher und Franzosen
gegeniiber. Von der Gondel eines Ballons aus
beobachtet Oberst Coutelle die Bewegungen des
Gegners. Seine Meldungen tragen dazu bei, den
republikanischen Soldaten den Sieg zu verleihen.
(Abb. 5).

1810
Pilot und Pedale

Wie Leonardo da Vinci glaubt auch Thomas Walker,
mechanische Hilfsmittel konnten dem Menschen
das Fliegen ermaglichen. Er entwirft ein
Schwingenflugzeug, dessen Fligel der in dem Gerat
sitzende Pilot (ber Pedalen auf und nieder
bewegen soll. Ein undurchfihrbares Projekt |

(Abb. 6.)

1835
Mackintoshs kriaftige Tauben

Soll der Ballon groRere Bedeutung erlangen,
muB man ihn steuern kénnen. Mit diesem Problem 33
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TaDL SiMMHONS MACKINTOSH.
1685,

schlagen sich viele Enthusiasten herum; keinem
von ihnen gelingt die Losung. Da mischt sich
Thomas Mackintosh ein, Sein Vorschiag:
Angeschirrte Falken oder Adler sollen das Luftschiff
in die gewlinschte Richtung ziehen. , Aber”, meint
er, ,vielleicht wirden es auch kraftige Tauben tun”
(Abb. 7).

November 1842
Luft-Dampfwagen iiber Britannien

Der Englander W. S. Henson beantragt ein Patent
fur seine fliegende Lokomotive. Dieses Modell

ist technisch bereits weitgehend ausgereift, trotz
seines Versagens wird es zum Prototyp eines
propellergetriebenen Flugzeugs mit starren Fligeln.
Der Eindecker ist mit gegenlaufigen Druck-
Luftschrauben ausgerustet, die von einer Dampf-
raschine angetrieben werden.

23 September 1852
Giffards fast lenkbares Luftschiff

Der Franzose Henry Giffard hat das erste mit einer
Dampfmaschine ausgeristete Luftschiff gebaut.

34 Die Antriebsleistung betragt allerdings nur 3 PS.

Trotzdem zieht die dreifligelige Luftschraube
Giffards Fahrzeuge mit 7 bis 11 km/h durch die
Atmosphaére. Der Franzose beweist, dal} ein
Luftschiff gelenkt werden kann, wenn man ihm
nur die notige Eigengeschwindigkeit verleiht!
(Abb. 8 — Lenkbares Luftschiff von Renard.)

1870
Der fliegende Trommelrevolver

Trouvé baut ein Schwingenflugmodell, das fast

60 m weit fliegen kann. Es besitzt einen der
seltsamsten Motoren der Fluggeschichte — einen
Trommelrevolver. Die Flugel des Gerats hat der
Erfinder mit einer U-férmigen Hohlfeder verbunden;
sobald sich die Waffe entladt, wird die Feder von
den Pulverddampfen auseinandergedrickt, und die
Fliigel schlagen nach unten. Das Gas entweicht
durch eine Offnung, die Feder zieht sich zusammen,
die Fliigel nehmen wieder ihre alte Lage ein.
Automatisch kracht der nachste Schul8. So fliegt
Trouvés Modell wild schiefiend durch die Liifte.

17. Dezember 1903
Die liigenden Briider

In der Luftfahrt kiindigten sich wahrend der letzten
Zeit groRRe Ereignisse an. Der schnellaufende
Daimler-Motor war konstruiert worden, und dem
grolen Otto Lilienthal waren sehenswerte Gleitflige
gelungen. Die Amerikaner Wilbur und Orville Wright
entwickelten die ldeen des deutschen Flug-
pioniers weiter, bald gelang es ihnen sogar, seine
Rekorde zu brechen. Was davon aber an die
Offentlichkeit drang, trug den Wrights bei vielen
unglaubigen Experten den Beinamen , ligende
Brider” ein. Nun reizte der Motorflug. Weil ihnen
Automobilmotoren trotz des technischen Fortschritts
immer noch zu schwer waren, bauten sich Wilbur
und Orville selbst einen 12-PS-Vierzylinder-
Viertaktmotor von nur 110 kg Masse. Er wurde in
einen extra dafir angefertigten Gleiter montiert.

Am 17. Dezember 1903 war es soweit (Abb. 9).

Als Startbahn benutzten die Manner eine hélzerne
Schiene, auf der ein mit zwei Radern versehenes
Gestell entlangrollen konnte. Auf diesem Gestell
wiederum stand das Flugzeug mit Orville Wright

an Bord. Der Wind wehte mit 10 bis 12 m/s.

Alles war Uberprift, sogar einen Fotoapparat hatte
man schuBbereit gemacht. Dann rohrte der Motor
los. Das Flugzeug sauste die Schiene entlang.

Fliegt es? Na, was denn — fliegt es endlich ?

Es fliegt! Der Mensch ist doch ein Vogell

Lange




Normannenschiff aus dem 11. Jahthundert mit Heck- und Bugkastell

»Land!” — Befreiender Jubelruf vom Ausguck

im Mastkorb. Wochen-, ja, monatelange Strapazen,
Déorrfisch, Salzfleisch, brackiges Wasser, Skorbut

— all das schien vergessen. Land — das bedeutete
Leben.

51 Tage fuhr Kolumbus mit seiner kleinen Flotte,
der ,,Santa Maria”, der ,,Nina” und der ,,Pinta”,
von Europa nach Westindien. Schnellere Segler
(beriihmt waren die sogenannten Tee-Clipper, die
eine Geschwindigkeit von 18 kn erreichten)
bendétigten Jahrhunderte spater fiir eine Atlantik-
Uberquerung 32. . .40 Tage. Der Wind war so liber
Jahrtausende hinweg einzige Antriebskraft.

Mehr als 300 Jahre nach Kolumbus fuhr die
~oavannah”, das erste Segelschiff, das mit einer
Dampfmaschine als zusédtzlicher Antriebsquelle
versehen war, in der flir damalige Verhéltnisse
phantastischen Zeit von nur 26 Tagen (22 Tage
unter Segel, 4 unter Dampf) Uber den Atlantik

von Amerika nach Europa. Der amerikanische
Ingenieur Robert Fulton hatte 1807 erstmalig

die 1769 von James Watt effundene Dampf-
maschine als Schiffsantrieb praktisch verwendbar
gemacht,

Und weiter ging die Entwicklung mit Riesenschritten.
Holz wurde durch Eisen ersetzt; groRer und schneller
wurden die Schiffe.

Y
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NuBschalenklein waren die holzernen Schiffe des
Kolumbus, da Gama, Magalhaes, sogar der damals
allmachtigen Hanse gegeniiber den dampfbetrie-
benen eisernen ,,Potten”, die jetzt ihren Siegeszug
um die Weltmeere antraten. War die ,,Santa Maria”
nur 23 m lang und das grofte Schiff der Hanse,

der ,,Adler von Liibeck” 48 m lang, so betrug die
Lange des ersten Schraubendampfers, der Mitte

des vergangenen Jahrhunderts den Atlantik Gber-
querte, bereits knapp. 100 m, Und die ,,Great
Eastern”, 1854 . . . 1868 in Bristol gebaut, erreichte
sogar bei einer Lange von 211 m eine Wasser-
verdrangung von 27400 t und eine Geschwindigkeit
von 14 kn! Alle diese Dampfschiffe behielten aber
noch die volle Takelage.

Doch die von Profitinteressen immer stéarker be-
stimmte Wissenschaftsentwicklung machte nicht
halt; im Gegenteil, in standig gréReren Schritten
stlirmte sie voran. Hochstprofit oder gnadenloser
Untergang — das war das Wolfsgesetz des Kapitalis-
mus, der seine Bliitezeit schon Uberschritten hatte
und sich seiner imperialistischen Phase nadherte.
1897 wurde vom Englander Charles A. Parson die
erste Dampfturbine in ein Boot eingebaut. Das
Zeitalter der Schnelldampfer brach an! 1907
erreichte die ,,Mauretania” (445001, 70000 PS)
von der englischen Cunard-Linie eine Geschwindig-
keit von 26 kn und gewann damit das ,Blaue Band”,
die schicksalhafte Auszeichnung fiir die schnellste
Nordatlantikiiberqguerung. Mehr als 1500 Menschen
kostete dieser, nur vom Profitrausch bestimmte
Kampf ums ,,Blaue Band” funf Jahre spater,

am 14. April 1912, beim Untergang der 47000 BRT
grofien ,,Titanic” das Leben! Alle Warnungen in den
Wind schlagend, raste das Riesenschiff auf einen
Eisberg und sank.

1929 war es das deutsche Luxusfahrgastschiff
..Bremen” (51656 BRT), das bei einer Geschwindig-
keit von 28,5 kn in 42/, Tagen von Europa nach
Amerika fuhr. Heute ist die ,,United States”

(563329 BRT) mit einer von 240000 PS Leistung
erzielten Geschwindigkeit von 36 kn im Besitz

des , Blauen Bandes”.

Aber schon beginnt ein neuer Schiffsantrieb, die
Kernenergie, von sich reden zu machen. Und es ist
typisch fir den bestimmenden EinfluR der sozia-
listischen Staatengemeinschaft, daR es ein
sowjetisches Schiff, der Atomeisbrecher , Lenin”
(16000 BRT) war, das vor nunmehr zehn Jahren
als erstes friedlichen Zwecken dienendes Schiff

der Welt, von Kernenergie angetrieben, seine
Jungfernfahrt antrat.

kc.

Gasturbinenmotorschiff ,, Fritz Hecken” (1961),
FDGB- Urlauberschiff
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Englisches Kriegsschiff ,, Henry Grace a Dieu” (1545)

Sovereign of the Seas”, erster englischer Dreidecker — Fleute ~
(1637)

Viermastbark ,,Pamir”, um die Jahrhundertwende fiir die ,,Flying-P-
Line” der Hamburger Reederei Laiesz gebaut, 1951 von der
westdeutschen Marine als Schulschiff eingerichtet, sank 1957

auf Grund grober Verletzungen international geltender Sicherheits-
bestimmungen
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Raddampfer ,,Savannah” (1819)
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Schraubendampfer ,Great Britain” (1843), das erste Schiff dieser Ozeanriesen (von oben nach unten):

Art, das den Atlantik Uberquerte ~Aquitania’’, 44786 BRT, England 1914
.Bremen”. 51656 BRT, Deutschland 1929
»Normandie”, 83429 BRT, Frankreich 1935
,.Queen Mary'', 81 237 BRT, England 1936
~Queen Elizabeth”, 83673 BRT, England 1939
~United States”, 53329 BRT, USA 1951

Die ,Oceanic” befuhr 1871 die Nordatlantikroute

Atom-Eisbrecher ,, Lenin” (1959)
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Ende des Jahres 1883: 1885:
Benz baut seinen ersten Motorwagen.

Daimler erhalt das erste Patent auf den schnell-
laufenden Explosionsmotor. Noch ein Jahrzehnt
dauert es, bis in Deutschland die Bedeutung
des Kraftwagens fur Verkehr und Wirtschaft

erkannt wird.




Doch 1898
findet in Berlin bereits die erste Motorwagen-
Ausstellung statt, der die Jungfern-Fernfahrt
dieser Wagen von Berlin nach Leipzig und
zurtck folgt.

1899 rattern die ersten Motordroschken durch
Berlin,

In dieser eigentlichen Geburtszeit der Automobil-
industrie begannen eine Reihe von Unternehmen
mit dem Bau von Kraftfahrzeugen, ermuntert
durch die Erfolge von Benz und Daimler.

Sie entstammten grofStenteils der Fahrradbranche,
so z. B. Adler, Brennabor, Dirkopp und Stoewer.
Auch einige ,,AuBenseiter’, wie die Leipziger
Polyphion-Musikwerke, wollten sich den erhofften
Profit nicht entgehen lassen und richteten kurzer-
harnid eine Abteilung fir Automobilbau ein.

-

Die Auiias kurz vor der Jahrhundertwende sahen
noch ais wie Kutschen, denen die Pferde mit
der Deichsel gerade davongelaufen waren.

Hohe Fiader hinten, niedrige vorn, dazwischen
ein offener Kasten mit zwei oder vier Sitzen.

Die Lenksaule ragte senkrecht vom Wagenboden
auf Gzs- und Schalthebel waren zumeist an ihr
anqgebracht.
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So sah auch der groBe Stoewer-Motorwagen

von 1899 (Abb. 1) aus. Sein 2,1-Liter-Zweizylinder-
motor war im Heck des Wagens angeordnet und
trieb uber ein Dreiganggetriebe und Differential

mit seitlichen Ketten die Hinterrader an;

der Motor besals Batterieziindung und einen
Spritzvergaser. Wegen seiner robusten und
sorgféaltigen Bauweise wurde dieser Wagen auf

der 1901 in Hamburg veranstalteten Automobil-
Ausstellung mit der goldenen Medaille ausgezeichnet.

Nach 1900 veranderte sich das Gesicht der Auto-
mobile grundlegend. Den Motor baute man in den
Vorderteil der Wagen ein. Das Schwergewicht

lag auf starkeren, schnelleren Fahrzeugen. Die
Kaufer — zu ihnen zahlten damals nur vermoégende
Unternehmer, Rentiers oder Flirsten — forderten
aber gerauschlosere und elastischere Motoren.
Das flihrte zur Entwicklung der Vier- und Sechs-
zylinder. Den Kettenantrieb, zunéachst nur fur
leichtere Wagen, ersetzte man durch den

Regierung auf Grund ihrer Kriegsplane den Kauf

von schweren Lastwagen schon lange vor 1914
subventionierte, ergab sich nach Ausbruch

des Krieges ein Mangel an solchen Fahrzeugen.
Deshalb muBten die deutschen Automaobiifabriken
wihrend des Krieges vorwiegend fir den Heeres-
bedarf produzieren. Das war sehr willkommen,

denn es brachte durch groRe Produktionsstiickzahlen
gleicher Typen hohe Profite. Selbst die Vogtlandische
Maschinenfabrik A.G. in Plauen, die vorher keine
Autos gebaut hatte, stellte ihre Produktion um

und baute den VOMAG-3-Tonnen-LKW (Abb. 3).
Die VOMAG entwickelte sich nach 1918 zu einer
der leistungsfahigsten Lastwagen- und
Omnibusfabriken Deutschlands.

L

Nach dem Ende des Krieges stagnierte zunachst die
Automobilfabrikation. Technisch gesehen fingen
die meisten Firmen wieder dort an, wo sie 1914
aufhorten. Es mangelte an technischem Vorlauf,

an Absatzmoglichkeiten, an Rohstoffen.

Einige Fabriken versuchten, Flugzeugmotoren

fir den Antrieb ihrer Wagen zu benutzen. So
stellten die Gebriider Stoewer 1919 ihren D7 vor,
einen wuchtigen Sport- und Rennwagen mit

Kardanantrieb. Ein typisches Modell dieses Stils

ist der in den Jahren 1906 bis 1908 von der
Neuen Automobil-Gesellschaft fabrizierte leichte
Phaeton, Typ AC mit einem Zweizylindermotor,
der 12 PS leistete (Abb. 2). :
NAG-Automobile waren auf Grund ihrer soliden
Konstruktion ein weit verbreitetes Fabrikat. In den
folgenden Jahren bis zum ersten Weltkrieg

wurden die Automobile moderner, schneller und
leistungsfahiger. An dieser Entwicklung hatte der
Sport maBgeblichen Anteil. Die damaligen Ver-
anstaltungen, die jeweils nach ihrem Initiator
benannt wurden — so z. B. die Gordon-Benett-
Rennen oder die Hercomer-Fahrten — sind in ihrem
Charakter etwa mit den heutigen Rallyes vergleich-
bar. Alle Automobilfabriken zogen aus der
Teilnahme an solchen Veranstaltungen ihre Lehren
und begannen, die Werkstoffe sorgfaltiger aus-
zuwahlen und auf Einsparungen an Gewicht zu
achten.

Mit Beginn des ersten Weltkrieges sahen dann die
Kraftwagen, die die Automobilwerke verlieRen,

40 ganz anders aus: Obwohl die kaiserliche deutsche

einem gewaltigen 11,2-Liter-Flugmotor, der eine
Dauerleistung von 120 PS aufwies (Abb. 4).
Gesteuert von dem vielfach erfolgreichen Rennfahrer
Ernst Kordewan lief er beim Strandrennen in

Fand (Danemark) 1922 allen anderen davon.

Er erzielte den beachtlichen Schnitt von 183 km/h,
womit er sich zum schnellsten Tourenwagen

seiner Zeit qualifizierte.

Unter dem Einflu der Scheinkonjunktur
entstanden in den folgenden Jahren in Deutschland
zahllose ,, Automobilwerke’. Oftmals kleine
Werkstatten, die Autos aus vorgefertigten Teilen



zusammenbauten. Marken wie Amor, Bully, Exor,
Helios, Komet, Joswin, Minimus oder Omega
4 existierten nur zwei oder drei Jahre, dann waren sie
wieder verschwunden, ohne etwas zur Weiter-
entwicklung des Automobilbaus beizutragen.
Ein solches Fabrikat ist das 1924 von den Moll-
Werken A.G., Chemnitz, hergestellte Molimobil,
ein primitives Fahrzeug mit einem 3-PS-Einzylinder-
DKW-Motor (Abb. 5). Die beiden Sitze waren
hintereinander angeordnet, die Kraftiibertragung
erfolgte durch die Kette. !
Das Krisenjahr 1925 raumte griindlich auf. Ubrig
blieben nur wenige solide Marken. Fortschrittliche
Konstruktionen gebrauchstiichtiger Kleinwagen,
wie der 1923 in der CSR entwickelte Tatra, Typ 11,
lieen zunachst in Deutschland noch auf sich warten.
Typisch fir die deutsche Personenwagenfabrikation
waren vielmehr Tendenzen zum Kopieren
amerikanischer Luxus-Automobile und eine
steigende Zylinderzahl.
Als erster deutscher Achtzylinder erschien 1926
der Horch 300. Als nachster folgte 1927 der
Typ 305 (Abb. 6) mit 65 PS und 3,4 Liter.
Horch und Maybach bauten 1931 sogar Autos
mit Zwolfzylinder-V-Motoren. Fir solche Luxus-
wagen gab es nur eine geringe Nachfrage.

Hauptanziehungspunkt auf der Berliner Automabil-
Ausstellung im Februar 1931 war dann auch ein
vollig anders geartetes Modell: Der kleine Stoewer
(Abb. 7) als ,, Sonnenscheinlimousine”. Mag er
vielleicht bei flichtiger Betrachtung wenig attraktiv
erscheinen, seine Besonderheiten saRen unter der
Karosserie: Vierzylinder-V-Motor, 1,2 Liter, 25 PS,
Frontantrieb und Schwingachsen vorne wie hinten.
Dieser erste serienmaRige deutsche Frontantriebs-
wagen mit Schwingachsen setzte fir Fahr-
komfart und Fahrsicherheit neue MaRstébe.
Bis zum zweiten Weltkrieg wurden die Kraftfahr-
zeuge immer mehr vervollkommnet und nahmen
eine aulere Form an, die dem Automobil unserer
Tage annahernd entspricht.
Vergleichen wir das Borgward-Cabriolet aus
dem Jahre 1939 (Abb. 8), das damals modernste
Bauweise verkorperte, mit dem nur vierzig Jahre
vorher gebauten Matorwagen (Abb. 1), so wird
offensichtlich, welche bedeutsame Entwicklungs-
arbeit in einer relativ kurzen Zeit im Automobilbau
geleistet wurde. Diese Leistungen aus der Zeit
der Urahnen waren Voraussetzung, um dem
Automobilbau von heute den Weg zu ebnen.

Dr. Hans Mai 41






An einem Januarabend des Jahres 1948 naherte
sich eine Kette amerikanischer Jagdflugzeuge

der Luftwaffenbasis bei Fort Knox. Sie kehrte
unter Fiihrung des Hauptmanns Mantill von einem
Ubungsflug zuriick. Schon hatten zwei Maschinen
aufgesetzt, als der Hauptmann den Befehl zum
Angriff auf einen riesenhaften Flugkdrper erhielt,
der hoch Uber der Luftwaffenbasis schwebte. Er
gewann rasch an Hohe und meldete dem Flug-
hafen: ,Ich sehe den Gegenstand und nahere mich
ihm.” Vom Boden beobachtete man, daR der
Flugkorper rasch stieg, Mantill ihm folgte, obwohl
er keinerlei Sauerstoffgeréat bei sich hatte. Beide
verschwanden im Dunkel der heraufziehenden
Dammerung. Dann hallte eine Detonation ! Erst
am nachsten Morgen wurden die verkohiten Reste
des Fliegers und seiner Maschine gefunden.

Geschéaft und Schwindel um

~fliegende Untertassen”’

Dieses Drama wird seither in vielen Landern als
einer der Hauptbeweise fir die Realitat der ,,Ufos",
Unidentified lying objects — nichtidentifizierte
Flugkdrper — populér ,fliegende Untertassen’
genannt. DaR Hauptmann Mantill einem Plastik-
ballon der US-Marine gefolgt war, ahnlich dem,
der vor einigen Jahren in der CSSR ein Verkehrs-
flugzeug mit mehr als dreillig Menschen abstiirzen
lieB, ist zwar mehrfach dementiert, aber doch
allgemein akzeptiert worden. Derartige Ballons
werden zu Hunderten von westlichen Geheim-
diensten und Propagandazentralen vor allem in
Westdeutschland aufgelassen und triften tiber die
Lander des sozialistischen Lagers.

In den kapitalistischen Landern, vor allem in den
USA, fiihrte die Ufo-Diskussion geradezu zur
Sektenbildung. Es ist dariiber so viel geschrieben
worden, da viele Menschen zu der Ansicht
gekommen sind, daR doch etwas dran sein mtisse.
Aber der kritische Leser kommt nach dem GenuB
einiger Berichte Uber Ufos und Ufologen bald zu
der SchluBfolgerung, daR es sich um ein geschicktes
Hochspielen harmloser Beobachtungen natiirlicher
Vorgédnge handelt. Geschaftemacher und Gauner
verdienen | Der politische Gebrauch bleibt nicht
aus.

.Vater” dieser ,fliegenden Untertassen” ist der
amerikanische Kaufmann Kenneth Arnold, der am
24, 6. 1947 von seinem Privatflugzeug aus

neun leuchtende Scheiben gesehen haben will,

die mit etwa 3000 Stundenkilometern eine Bergkette
uberquerten. Diese Nachricht |Gste eine Flut
ahnlicher Mitteilungen aus. Unter anderem veranlalte
sie die US-Luftwaffe zur Einrichtung einer
Sonderabteilung, die bis Ende 1965 10147 Fille
des Auftauchens nichtidentifizierter Flugkorper
verzeichnete. Allerdings wurden davon 9501 als
Flugzeuge, Ballons, Satelliten, Raketen und anderes
mehr bestimmt. -

Der Astrophysiker Dr. Edward Condon von der
US-Air-Force erhielt eine halbe Million Dollar,

um die Wahrheit uber die sich hartnackig haltende
Behauptung herauszufinden, daf es sich bei den
Ufos um Raumschiffe fremder Zivilisationen handelt.
Dr. Edward Condon leistete fur viel gutes Geld

eine umfangreiche — an sich nutzlose — Studienarbeit.
Sie bewies, was die Wissenschaftler schon vorher
wuldten: ,,Die kleine Zahl unerklérlicher Erscheinun-
gen beweist keinesfalls das Vorhandensein auRer-
irdischer Raumschiffe aus Superzjvilisationen.”
Dieser auch von der National Academy of Science
bestétigte Bericht setzte den SchliuRpunkt hinter

die offiziell betriebene Ufo-Propaganda, die vor
allem wahrend des Korea-Krieges angeheizt und

zur antisowjetischen Hetze benutzt worden war.

Es sollte sich damals um kreisrunde sowjetische
Disenkampfflugzeuge gehandelt haben, die selbst
uber dem Kapitol und dem Weilten Haus in
Washington gesehen worden sein sollten. West-
deutsche Zeitungen entblédeten sich nicht, die
Meldung zu verbreiten, ein norwegischer Diisen-
jager habe auf Spitzbergen eine mit Sprengstoff
gefllite ,fliegende Untertasse” gefunden, deren
russische Inschrift die Herkunft verraten habe.

Wie ein Pilot aus einem Dusenjéger bei

1000. . .2000 Stundenkilometern Geschwindigkeit
russische Buchstaben auf einem Gerat erkannt
haben kann, wurde nie geklart. Niemals legte

man Fotos oder Stiicke dieses Flugkorpers vor,

der sich somit rasch als ,,Ente” erwies.

Nicht alle beobachteten Ufos aber waren ,,Enten”.
Manche der vorgelegten Fotos zeigten, wie

Dr. E. Condon beweisen konnte, Plasmawolken.
Plasma ist der Zustand der Materie, in der Atome
freibeweglich schweben. Glilhende Wolken ent-
stehen, die bis 15 m Durchmesser annehmen,

sich bewegen, stillstehen, ihre Richtung dndern

und ein Zischen oder Summen héren lassen. 43
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Kraftrader mit kleinen Verbrennungsmotoren sind
nicht nur flink, sondern auch wirtschaftlich.

Diese Erkenntnis ist so alt wie das motorisierte
Zweirad selbst.

Die Kraftstoffkosten der Mopeds sind bescheiden:
3...5 Pfennige fiir den Kilometer! Trotzdem
gehoren sie zu den schnellsten Fahrzeugen im
Stadtverkehr. Personenkraftwagen mit 10facher
und hoherer Motorleistung konnen nur trage im
zdhen Verkehrsstrom mitschwimmen. Den schmalen
Einspurfahrzeugen bietet sich dagegen meist
genlgend Platz fur zigiges Vorankommen,

Kein Wunder, daR diese Kleinfahrzeuge heute sehr
vielen Zwecken dienen. Auf dem Weg zur Arbeit
oder zur Schule, fiir die Fahrt ins verlangerte
Wochenende, zum Kino, Sportplatz, Bad, aber auch
bei der Telegrammzustellung und anderen Dienst-
leistungen verrichten Mopeds und die davon ab-
geleiteten Fahrzeuge zuverldssig ihren Dienst.
Diese Kraftfahrzeuge mit dem kleinsten Motor-
hubraum haben sich als ideal fir die Erst-
motorisierung der jungsten unter den Kraftfahrern
erwiesen. Unsere groBziigige Verkehrsgesetzgebung
hat das ganz wesentlich begiinstigt. Sie erlaubt
bereits 15jahrigen, Fahrzeuge zu lenken, die

60 km/h schnell sind und 2 Personen beférdern
koénnen, Dieses Vertrauen setzt ein hohes Maf

an Verantwortungsbewuftsein und Aufmerksamkeit
bei unserer kraftfahrenden Jugend voraus.
Verkehrs- und Steuergesetzgebung waren in den
Anfangsjahren des motorisierten Zweirades alles
andere als entgegenkommend. Das vorgeschriebene
Mindestalter schloB Jugendliche von der Kraftfahrt
aus. Fir Zweitaktmotoren — Hauptantriebsquelle
der kleineren Motorrédder — muliten 1922 sogar 50%
mehr Steuern gegeniiber Viertaktmotoren mit
gleichem Hubraum entrichtet werden.

Trotz dieser Widerstande entwickelten sich schon
frihzeitig die Vorganger unserer motorisierten
Zweirader.

Die Moped-Vergangenheit

Als direkten Moped-Vorldaufer kann man das

erste DKW-Modell (Abb. 1) ansehen. Der Dane

Rasmussen begann mit diesem Fahrrad und

seinem Hilfsmotor (Das kleine Wunder) 1921 die

Zweiradproduktion in Zschopau und begrindete
46 damit den Ruf unseres heute weltbekannten



MZ-Werkes. Drei Jahre spater baute man dort das Fir die ,.entfesselte” Version am ,,Sperber” wurde
Modell ZM (Abb. 2). Aus 175 em® Hubraum wurde mehr als die dreifache Leistung als beim SR 2E

eine Leistung von 2,5 PS erreicht, was die meisten aus dem gleichkleinen Hubraum erreicht! Damit

unserer heutigen Mopeds mit nur 50 cm? {iber- waren die neuen Zweiradfahrzeuge aus Suhl der

bieten. Beide Urahnen der motorisierten Zweirader urspringlichen Moped-Klasse entwachsen. An den

stehen im Zweitaktmotorradmuseum Augustusburg, meisten Typen entfielen die Pedale. Die neuen

das ubrigens ein lohnenswertes Ziel fiir jeden Modelle mu® man vielmehr als Mokick (Kickstarter
- Zweiradfahrer ist. statt Pedale), Kleinroller und Kleinkraftrad

Auf unseren Stralen zu sehen und noch keineswegs ansprechen.
im Museum ist das Moped SR 2E von Simson

(Abb. 3). Seine Geburtsstunde liegt inzwischen Typ SE 4-1 SK ,,Spatz”
mehr als 10 Jahre zurlick und noch immer ver- Ber , Spatz” (Abb. 4) hat als einziger der Vogel-
richtet eine groRe Stiickzahl dieser unverwiistlichen familie aus Suhl eine Einzelsitzbank, Handschaltung
Fahrzeuge seine tagliche Arbeit. und eine Vorderradkurzschwinge ohne Dampfung.
Das SR 2E war ein typisches Moped. Auf dem Anfangs wurde er noch als Moped mit Pedalen
Wege vom Fahrrad zum Motorfahrzeug hatte es geliefert, jetzt ausschlielich als einsitziges Mokick.
zwar den Motor bekommen, aber die Pedale Sein fahrtwindgeklhliter Motor leistet 2,3 PS
behalten. bei 5250 U/min. Im 2. Gang erreicht der ,Spatz”
maximal 50 km/h. Sein groRer Vorzug ist die
Die Moped-Gegenwart .Gebrauchsharte”, wie Simson es nennt. Rahmen,
begann bei uns 1964. Simson Suhl stellte damals Laufrdder, Seitenbleche und den in Gummi-
die Fahrzeuge mit den bekannten Vogelnamen schiduchen laufenden Kettentrieb hat der , Spatz”
.Spatz”, , Star" und ,, Schwalbe” vor. Spater kam mit anderen Typen aus der SR-4-Reihe gemeinsam.
noch der , Sperber” hinzu. Die neuen 50-cm3- Das und die Zweifarblackierung sind der Grund,
Motoren fur diese Modelle spiegelten den tech- weshalb dieses einsitzige Modell dem modernen
nischen Fortschritt im Zweitaktmotorenbau wider. AuReren seiner Geschwister kaum nachsteht.

Typ SR 4-2/1 ,,Star"

Das zweisitzige Mokick kann man zu Recht einen
..Star" des Suhler Programms nennen (Abb. 5).

Es bietet die gesetzlich erlaubte Fahrgeschwindig-
keit von maximal 60 km/h und ein sportlich-moder-
nes AuReres. Der geblasegekiihite Motor hat ein
Dreigang-Getriebe mit FuRschaltung und leistet

3,4 PS bei 5750 U/min. Eckig gefafter Schein-
werfer (16/15 W), Vollschwingenfahrwerk mit
Reibungsdampfern in den Federbeinen, modern
geformter Vorderradkotfliigel und verkleideter Lenker
mit kompletter Blinkanlage unterscheiden ihn u. a.
vom ,Spatz”. Anfang 1968 wurden wesentliche
Verbesserungen am Motor eingefiihrt. Das maximale
Drehmoment stieg auf 0,45 kpm bei 5000 U/min,
das fuhrt zu besserer Beschleunigung. AuBerdem
verringerte sich der Verbrauch im Teillastgebiet. 47




Typ KR 51/1 ,,Schwalbe”

Sicher entsprechen die Blechverkleidungen dieses
Kleinrollers nicht mehr allen heutigen Anforderungen
Trotzdem ist die , Schwalbe” (Abb. 6) das
gefragteste Kleinfahrzeug aus Suhl. Der vollstandige
Witterungsschutz von unten, die akzeptablen
Fahrleistungen und die Aufwertung des Fahrzeug-
duReren durch Glanzteile und ansprechenden Lack
mégen dazu beigetragen haben. Der geblasegekuhite
Dreigangmotor mit FuRschaltung ist der gleiche

wie im ,,Star”, Auf Grund anderer Abstimmung

der Ansaugseite erreicht er sogar 3,6 PS bei

5750 U/min (0,48 kpm bei 5000 U/min).

Eine Neuentwicklung ist der

Typ KR 51/18 ,,8chwalbe’ mit Kupplungs-
automatik

Dieses ,,.S”-Modell hat auBer dem Kupplungs-
automaten auch noch hydraulisch geddmpfte
Federbeine an Vorder- und Hinterradschwinge,

eine langere Sitzbank und einen auf 25/25 W
verstarkten Scheinwerfer, Die Schwalbe Modell ,,S”
(Abb. 7) kommt ohne Kupplungshebel aus. Beim
Anfahren wird der Kraftschlul® mit Hilfe einer
Fliehkraftkupplung durch das Gasgeben hergestelit.
Wahrend des Schaltens wird die Kupplung uUber den
Schalthebel betatigt. Diese Automatik vereinfacht
die Handhabung und ist absolut sicher. Hoheren
Kraftstoffverbrauch kann es durch sie nicht geben.

bei 8000 U/min.

Schnalistes 60-on’-Fahrzeug
aus Suhl ist die Kieinserien-
gelindemaschine mit 6,6 P8

Typ SR 4-3 ,,Sperber”
Der ,,Sperber” (Abb. 8) ist das einzige Simson-
Modell, fiir das man bei uns Fahrerlaubnis und
polizeiliches Kennzeichen benotigt. Der ,.entfesselte”
Motor dieses Kleinkraftrades hat einen Breitrippen-
zylinder fiir Fahrtwindkiihlung und ein ful-
geschaltetes Viergang-Getriebe. Er leistet 46 PS

bei fast 7000 U/min und bringt den ,, Sperber”

auf maximal 76 km/h. Der mit ,,Star"” und , Spatz”
einheitliche Rahmen ist hier mit einer zusatzlichen
Profilstrebe ausgeriistet, die den Tank tragt. Er

fakt 9,3 |, hat eingezogene Knieanlageflachen

und pragt mit seiner ausgezeichneten Form das
auRere Bild des sportlichen Kleinkraftrades.

Kurzstreckenbetrieb in Stadt und Land, das ist das
ureigenste Einsatzgebiet der Kleinfahrzeuge vom
Moped bis zum Kleinkraftrad. Immer haufiger trifft
man ,,Sperber”, , Schwalbe” und sogar ,Spatz”
auf groRer Urlaubsfahrt. Warum auch nicht? Billiger
und bestimmt auch spannender als eine stunden-
lange Eisenbahnreise ist es mit Sicherheit. In vielen
Fallen gehts auf zwei Radern sogar geschwinder
als auf den Schienenwegen!

Gerd Bauholz



Sonde 7

Luna 9 Landekorper

Rendezvous

der
Mondflugkorper

Luna 2 Gestartet am 12. 9. 1959, Flugbahn zum
Mond, erste harte Landung, Landeort 0° Linge
und 30 °nérdl. Breite. Flugzeit 35 Stunden.
Instrumentenbehilter kugelformig mit 1 m
Durchmessar. Diente der Untersuchung des
Raumes zwischen Erde und Mond und des
mondnahen Raumes.

Ranger 7 Start am 28. 7. 1964, Flugbahn zum
Mond, Flugzeit 68 h 36'. Aufschlagsort

10,7 ° westl. Linge, 20,7 ° siidl. Breite.

Erster erfolgreicher amerikanischar Mondflug-
korper. Sendete bis zum Aufschlag wihrend
der latztan 17 Minuten 4316 Farnsehbilder

der Mondobaerfliche zur Erde.

Sonde 3 Gestartet am 18. 7. 1965, Flugbahn ins
Planetensystem bei Passage des Mondas.

Mit einer Fotofernsehanlage wurde der Tail
der Mondriickseite, der mit den Aufnahmen
von Luna 3 nicht erfat wurde, aufgenommen.
Luna 9 Gestartet am 31. 1. 1966. Luna 9 war der
erste Raumflugkdrper, der waich auf der
Mondoberfliche am 3. 2. 1966 aufsetzte.
Landeort 64,37 ° westl. Linge, 7,13 ° nbrdl. Breite.
Das Bild zeigt den gesamten Flugkdrper.
Unten befindet sich das Bremstriebwerk,
dariuber die Treibstoffbehilter, seitlich die
Elektronikbehiiltar und oben der Landekdrper.

Luna 9 Landekorper Der kugelformige Lande-
korper mit rund 100 kg Masse. Von siner
Fernsehkamera wurden Panoramaaufnahmen
der Umgebung des Landeplatzes zur Erde
tbertragen, die erstmalig die Feinstruktur des
Mondes erkennen lieBen.

Luna 10 Der Raumflugkérper Luna 10, der am
31.1. 1966 gestartet wurde, gelangte als erster
in gine Umlaufbahn um den Mond. Luna 10
umkreiste den Mond in 2 h 58 im Héhenbaereich
zwischen 351 und 1016 km mit einer Bahn-
neigung von 71,90 °. Neben verschiedenan
anderen Messungen wurde vor allem die
Gammastrahlung der Mondoberfliche bestimmt,

Surveyor 1 Gestartet am 30. 5. 1966. Erster
amerikanischer Raumflugkérper, der am

2. 6. 1966 weich landete. Koordinaten:
43,3°westl. Lange, 5,5 ° slidl. Breite. Sendete
Fernsehbilder der Umgebung des Landeplatzes.
Lunar Orbiter 1 Gestartet am 10. 8. 1966,
Mondsatallitenbahn: Umlaufzeit 3 h 37". Bahn-
neigung 12,2 ° Héhe zwischen 189 und

1868 km. Sendete Bilder der Oberfliche.

Luna 12 Start 22. 10. 1966 Mondsatellitenbahn.
Umlaufzeit 3 h 25'. Héhes zwischen 100 und
1740 km. Sendete Bilder der Mondoberfliche.

Apollo 11 Kommandokapsel mit Versorgungs-
und Antriebsteil. Start 16. 7. 1969, Mond-
satellitenbahn am 19. 7. 1969 erreicht,

Riickflug zur Erde am 22. 7. 1969, Landung der
Kommandokabine am 24. 7. 1969.

Apollo 11 Mondlandaféhre LM Die Astronauten
Armstrong und Aldrin landeten am 20. 7. 1969
weich auf dem Mond. Koordinaten 23°42'28"'
ostl. Lidnge, 0°42'50"' nérdl. Breite. Am

21. 7. 1969 um 3.56 Uhr betritt Armstrong den
Maond. Aldrin folgt. Sammiung von Bodenproben,
Aufstellen ei Sei ers und eines
Laserreflektors. Wiederstart am 21. 7. 1969

um 18.45 Uhr.

Sonde 7 Start am 8. 8. 1969. Mondumfliegung
am 11. 8. 1969. Fotografieren der Mondober-
fliche und der Erde. Gesteuerte asrodynamische
Landung bei zweimaliger Abbremsung auf dem
Territorium der UdSSR am 14. 8. 1969.

Die in der Abbildung dargesteliten einzelnen
Mondflugkdrper sind nicht maRstabsgetreu.










— Penner

Alle Achtungl

Begeistert stehe ich vor dem ,al-
ten Ofen”, der mehr wie ein
Jagdwagen ohne Deichsel aus-
sieht als ein Auto heutiger land-
ldufiger Bauart. Als ich nun genug
um die schmucke Mihle herum-
getigert bin, die blanken Mes-
singteile, die nur ein wenig rissi-
gen Ledersitze und die Radspel-
chen — garantiert Handarbeit
vom Stellmacher — bewundert
habe, stehe ich wieder auf dem
Teppich und stelle mir die Frage,
warum mir das Gestell eigentlich
geféllt, was mich an dem Ding so
anmacht?

Mein Trabi ist ihm doch meilen-
weit iiberlegen. Schon allein das
Verhiéltnis von Masse und Grofle
des Motors und des Wirkungs-
grades der erzeugten kW,
Héchstgeschwindigkeit, Kraft-
stoffverbrauch usw. — dabei be-
stimmt mein treuer 601 S nicht
unbedingt in diesen Parametern
die Weltspitze. Bei aller Bewunde-
rung fiir den Oldi — damit méchte
ich nicht in elnem Ritt nach Suhl
durchfahren! Mit dem halboffe-
nen Verdeck, moglichst noch bei
Regen oder gar Schnee.

Habe ich etwa einen Anfall von
Nostalgie, verkldrter Hinwen-
dung zur Vergangenheit? Nee,
bestimmt nicht. Ich brauche bloR
daran zu denken, wer heute alles
einen Wagen fahrt, sich einen lei-
sten kann. Damals sind doch die
meisten Leute, vor allem die so-
genannten kleinen, also die Prole-
tarier, hochstens zum Kinderwa-
gen oder zum Handwagen ge-
kommen, Klar weil8 ich, dal im
Zeitalter der industriellen Serien-
fertigung und der automatischen
Produktion der ganze ziselierte
und gedrechselte schéne
Schnickschnack und manches an-
dere individuelle Teil gar nicht
mehr drinne ist. Mann, was die
Schnorkel, Ecken, Kanten, Later-
nen, Winker, Trittbretter dem
Fahrtwind fiir einen Widerstand
entgegensetzten; Stromlinie,
Tropfenform, Windkanal — kein
Stiick!

Und trotzdem: Ohne diesen und
die anderen Alten kein Trabi, kein
Skoda, kein Volvo ... Und es ist
keine Rihrseligkeit, wenn man an
diejenigen denkt, die — oft ver-
lacht und als Spinner gebrand-
markt — die Ideen hatten und die
Kraft, sie zum ersten Male in die
Praxis umzusetzen. Alle Achtung!
Und welchen Mut sie aufbringen
mufBten. Wer wulte schon, ob
ihm ein Ur-Dampfkessel nicht um
die Ohren flog! Wenn ich daran
denke, in welchen drahtver-

spannten Segeltuchkrédhen sich
die Luftschiffer anschickten, den
Himmel zu erobern. Und sahen
sie nicht armlich aus, die NuB-
schalen mit dem diinnen, qual-
menden Schornstein, noch segel-
bestiickt, der neuen Kraft noch
nicht ganz vertrauend? Aber Pio-
niere, manchmal auch Helden,
pfliigten mit ihnen die Wellen,
Nein, nicht alles war geféhrlich
und heldenhaft. Die Erfindung
der Schreib- oder Rechenma-
schine hat sicher nicht das Leben
gefordert, Aber so mancher ist
auf der Strecke geblieben, wohl
auch verhungert oder in Armut
verdorben, als er alles, was er
hatte, voller Glauben und Beses-
senheit seiner Idee opferte, die
noch keiner wollte.

Die Zeiten waren ja nicht immer
so, daR sich die Gesellschaft
schon der jiingsten Tiiftler, Kno-
bler, Neuerer und Erfinder an-
nimmt, sie fordert und fordert,
daR méglichst kein guter Ge-
danke fiir umsonst gedacht wird.
Alle Achtung vor allem denen,
die mit ihrer Hdnde Kraft und Ge-
schick den Dingen Gestalt gaben.
An urtimlichen Drehmaschinen
hielten sie Toleranzen von Hun-
dertstel Millimetern, mit krachen-
den Dampfhdmmern konnten sie
Feinarbeit schmieden, mit Augen-
mal und sicherem Geflihl Kon-
strukteure beschamen.

Ja, ich glaube, das beeindruckt
mich am meisten, wenn ich sol-
che Museumsstiicke betrachte.
Die Art und Weise, wie sie produ-
ziert wurden, die Bedingungen,
unter denen die Produzenten sie
schufen, und die Vorbedingun-
gen, die sie damit fiir die Tech-
nik, Verfahren und wissenschaftli-
che Leistungen von heute er-
brachten. Ist also ein Stiick Ge-
schichte, diese Kutsche? Richtig,
schlag nach bei Marx, der ja po-
stulierte, daR die Geschichte der
Menschheit immer abhéngig ist
von der Art und Weise, wie in der
jeweiligen Epoche produziert
wird.

Geschichte, die man in Augen-
schein nehmen kann, ab und zu
auch einmal anfassen darf, die
aber auch bewahrt sein will.
Nicht nur von Museen. Von den
jungen Historikern bei den Pio-
nieren, von Steckenpferdreitern
im Kulturbund und Hobby-Hei-
matforschern. Selbstverstandlich
auch von den Liebhabern, die so
manches Stiick vorm Schrott be-
wahrten und es mit Leidenschaft
aufmdbelten.

Den Trabi werde ich ‘'mal doch
etwas besser pflegen. Kann sein,
es umkreist ihn in fiinfzig Jahren
einer kopfschittelnd. Das Kopf-
schiitteln hilft dann sicher beim
Nachdenken. Alle Achtung! denkt
er vielleicht.

Hans-Peter Schulze
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Titel

Motorrad — Taxe ,,Victoria”
Typ: KR VI

Baujahr: 1928

Hersteller: Victoria-Werke
A.-G., Niirnberg
Zweizylinder-Viertaktmotor
Bohrung: 77 mm

Hub: 64 mm

Hubraum: 596 cm?*
Spitzenleistung: 18 PS

(13,5 kW) bei 4200 U/min
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Warthurg-
geschichte

Als vor nunmehr knapp 20
Jahren der erste Wartburg 353
das Licht der Offentlichkeit er-
blickte, hatte wohl niemand
daran geglaubt, daR er in na-
hezu unverdnderter Form die
meisten Automobile seiner
Zeit liberleben wiirde. Inzwi-
schen verlieBen vomn 353er
Modell, das als Limousine,
Kombi (Tourist) und Pritschen-
wagen (Trans) produziert
wird, weit iiber eine Million
Stiick die Produktionshallen.
Begonnen hat die Geschichte
der Autos aus Eisenach im
Jahre 1898. Nach Daimler,
Benz, Diirkopp und Opel war
die Fahrzeugfabrik Eisenach
die flinfte deutsche Firma, die
Automobile mit Verbren-
nungsmotor herstellte. Man
tibernahm — wie viele andere
Hersteller — die Lizenz eines
franzdsischen Werkes. So ent-
stand der Wartburg-Motorwa-
gen. Das in zwei Ausfiihrun-
gen gefertigte Fahrzeug war
letztendlich nichts anderes als
ein modifizierter Pferdewa- «
gen, nur daB die Zugarbeit
Zweizylindermotoren zwi-
schen 2 kW und 4 kW (3,5 PS:
5 PS) Leistung erledigten. Die
durch Erfolge bei verschie-

vstinr ¢
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Wartburgwagen, die sich auf die Wartburg wagten.

denen Rennen glinzenden
Wartburgs fanden auch im
Ausland Abnehmer. Einer der
wenigen, heute noch existie-
renden Wagen ist im Eisen-
acher Werkmuseum zu be-
wundern.

1904 kam Ingenieur Willy
Seck, damals einer der fahig-
sten Automobilkonstrukteure,

in die Stadt am FuRe der Wart-

burg. Unter seiner Regie —
und dies ist typisch fiir eine
Zeit, in der Einzelpersonen
entscheidenden EinfluR auf
die Typenpolitik eines Werkes

~ hatten — entstanden die be-

rihmten Dixi-Wagen. Latini-
sierte Markenbezeichnungen
hielt man fiir besonders
schick — man denke nur an
die Zwickauer Firma Audi (la-
teinisch fur ,Horch!"). Die Ei-
senacher Geschaftsleitung soll
50 lange um einen zugkréfti-
gen Markennamen gestritten
haben, bis einer der Herren
wutentbrarint ,Dixi!” — ,Ich
habe gesprochen!” — rief und
turknallend den Saal verlieB.
Bei diesem Namen blieb es. ..
FlieBbandarbeit war Anfang
unseres Jahrhunderts noch
unbekannt, und so erfolgten
alle Fertigungsschritte von
Hand. Dadurch war es aller- _
dings maglich, auch ausgefal-

lene Kundenwiinsche bis hin
zu riesigen Luxus- und Renn-
wagen zu erfiillen. Auf deren
UbergroRe Fahrgestelle wur-
den sogar LKW-Aufbauten ge-
setzt. Zum Einsatz kamen zwei
Motarbaureihen, die als Ein-
bis Vierzylindermotoren eine
Hubraumpalette von 1,5 | bis
iiber 5 | abdeckten.

Das Werk versuchte sich auch
an alternativen Antriebskon-
zepten: Neben Boots- und
Luftschiffmotoren wurden
Dampf- und Elektrofahrzeuge
entwickelt und getestet. Denn
in jener Zeit war man von Au-
tomobilen mit Verbrennungs-
motor ldngst nicht liberzeugt.
Beispielsweise galt noch 1914
fir Feuerwehrfahrzeuge ein
kombinierter Dampf-Elektro-
Antrieb als optimal,

Mit einem neuen Besitzer, der
Gothaer Waggonfabrik, er-
hielt das Eisenacher Werk
endlich den beriihmten Na-
men ,,Dixi-Werke". Doch ob-
wohl die kleinen Autos durch
viele sportliche Erfolge iiber-
zeugten, brachten sie ihren
Herstellern nicht geniigend
Profit. Und nur dieser zéhlte.
Deshalb wurden bis 1924 auch
Motorpflige, Feuerwehrsprit-
zen, stationdre Motoren und
LKW-Anhénger hergestellt.

1928 begann die Lizenzferti-
gung des erfolgreichen Aus-
tin-Seven aus England. Als
Dixi 3/15 bzw. DA 1 mauserte
sich dieses kleine Vierzylin-
dermodell mit 750 cm?® Hub-
raum zu einem Renner auf
dem groBen Markt der Klein-
wagen. Dennoch konnte er
das geschiftlich arg ange-
schlagene Unternehmen nicht
mehr retten.

Fiir die 1200 Arbeiter und An-

+ gestellten war es kurz vor der

Weltwirtschaftskrise mit ihren
vielen Arbeitslosen sicher ein
Gliick, dal noch im gleichen
Jahr die Bayerischen Motoren-
werke (BMW) das Eisenacher
Werk (ibernahmen.

Nach verbesserten Nachfolge-
varianten des legendéren Dixi
DA 1 kam 1933 der erste einer
ganzen Relhe von Sechszylin-
dertypen heraus — der

BMW 303. In rascher Folge
liefen nun die verschie-
densten Modelle vom Band,
meist mit Zweizylindermoto-
ren, die zwischen 33 kW und
59 kW (45 PS bzw. 80 PS) lei-
steten. Den sportlich erfolg-
reichsten Typ bis zur Produk-
tionseinstellung im Jahre 1942
stellte der BMW 328 dar.
Danach dienten die Eisen-
acher Werkanlagen bis zum



55 PS bei 3750 U/min; 125 km/h)

Den zeitlos schénen EMW 327-2 gab es nur 500 mal. (1971 cm?, 40 kW bzw.

Kriegsende nur noch der Ri-

stungsproduktion. Der damali-

gen sowjetischen Besatzungs-
macht ist es zu danken, dall
das zu 60 Prozent zerstorte
Werk nicht liquidiert, sondern
als Teilbetrieb der SAG Awto-

welo wieder aufgebaut wurde.

1952 ging es als Eisenacher
Motorenwerke in das Volksei-
gentum der DDR iiber.

Die Fertigung von Autos war
bereits im Oktober 1945 wie-
der angelaufen. Zum Produk-

tionsprogramm gehdorten vor -

allem etwas veranderte Vor-
kriegsmodelle in verschieden-
sten Karosserieausfilhrungen.
Zum bekanntesten und weit-
verbreitetsten Eisenacher Wa-
gen dieser Zeit avancierte der
EMW 340, dessen Zweiliter-
motor 40 kW (55 PS) leistete
und eine Héchstgeschwindig-
keit von 120 km/h ermdg-
lichte. Als ,einmalig und zeit-
los schén” bezeichnete die in-
und ausléndische Presse den
EMW 327-2, der als Sport-
coupé und Cabrio gefertigt
wurde.

Eingestellt wurde die Produk-
tion der grofRen Sechszylin-
dertypen Mitte der 50er Jahre,
um sich voll auf die von Zwik-

Der IFA-F 9, zweitaktender Vor-
ganger des Wartburg 311.

(900 cm?, 21 kW bzw. 28 PS bei
3600 U/min, 115 km/h)

zweitiiriger Kombiwagen vor-
gestellt. Noch im gleichen
Jahr kam der Pritschenwagen
(Pick-up) hinzu. Damit war
wieder eine eigenstindige
Modellreihe entstanden, die
die Zusatzbezeichnung ,Eisen-
acher” mit Fug und Recht auf
der Motorhaube trug.
Weitere schone Varianten
stellte man 1957 vor: die Li-
mousine de Luxe, das Coupé,
den Sportwagen, die kombi-
dhnliche Campinglimousine
und das Landaulet ,Bellevue”

%Ime?

Wartburg war der bis 1960 in
einer Stiickzahl von nicht ein-
mal 500 Exemplaren produ-
zierte Sportwagen 313/1. Er
besaR einen spritzigen
900-cm?*-Zweitaktmotor mit
Doppelvergaser, der dem
Fahrzeug eine Hochstge-
schwindigkeit von iiber

140 km/h verlieh! Der hervor-
ragende Gesamteindruck
brachte diesem Modell 1958
auf der New-Yorker Automo-
bilausstellung einen Schén-
heitspreis ein!

115 km/h)

Nur als Prototyp gebaut: Wartburg Bellevue von
1957. (900 em?, 27 kW bzw. 37 PS bei 4000 U/min,

'-! %

Das viersitzige Wartburg-Cabrio. (900 cm?, 27 kW bzw.
37 PS bei 4000 U/min, 115 km/h)

.' it

kau nach Eisenach verlagerte
Fertigung des IFA-F 9 konzen-
trieren zu kénnen. Der Wagen
besal} einen noch vor Beginn
des zweiten Weltkrieges ent-
wickelten Dreizylinder-Zwei-
taktmotor, der bei 900 cm?
Hubraum maximal 21 kW

(28 PS) leistete. Die Grundkon-

zeption dieses Motors behielt
man bis heute beim Wartburg
bei. Ungerade Zylinderzahlen
sind ungewdhnlich, aber nicht
uniblich, man denke nur an
die Flinfzylindermotoren
sportlicher Audi-Modelle der
Gegenwart. Und dem Motor
des F 9 sagte die Firmenwer-
bung eine Laufruhe nach, die
der eines Sechszylinders ahn-
lich gewesen sei...

Noch im Oktober 1955 be-
gann die Nullserienproduktion
eines vollkommen neuen Mo-
dells, das bald noch erfolgrei-
cher als sein Vorgéanger sein
sollte. Auf der Leipziger Friih-
jahrsmesse 1956 wurde es, die
Bezeichnung des ersten in Ei-
senach gebauten Autos wie-
der aufnehmend, als ,Wart-
burg” in den Varianten Limou-
sine, Schiebedachlimousine,
viersitziges Vollcabriolet und

(franzésisch fur ,Schoner Aus-
blick”). Letzteres, vom Karos-
seriewerk Halle entwickelt,
verfugte vorn tiber ein festes
Vollsichtdach, wéhrend der
hintere Dachteil als Cabrio-
Verdeck ausgebildet war. We-
gen der komplizierten Ferti-
gungsprobleme ging dieser
ungewdhliche Typ jedoch nie
in Serienfertigung.

Die Wartburgs vom Typ 311
besaRen 900-cm3-Zweitaktmo-
toren, deren Leistung schritt-
weise von 27 kW auf 29 kW
(37 PS bzw. 39 PS) bei rund
4000 U/min angehoben
wurde. Die Hochstgeschwin-
digkeit lag bei kanpp

120 km/h. Ab 1962 kam der
hubraumgréRere Einlitermo-
tor mit 33 kW (45 PS) Maxi-
malleistung zum Einsatz. Und
kurz vor dem Produktionsbe-
ginn des neuen Typs 353 er-
hielt der inzwischen Wartburg
312/1 genannte Wagen ein
neuentwickeltes Fahrgestell
und Schraubenfederung. Da-
mals entstand Ubrigens auch
das in Dresden gebaute 2 + 2
sitzige Hardtop-Coupé mit der
verénderten Kihlerpartie.

Der zweifellos sportlichste

Doch die Vorgédnger unseres
heutigen Wartburgs geraten
mehr und mehr in Vergessen-
heit. Deshalb haben sich die
Kfz-Veteranensportler auch
dieser Autos angenommen.
So organisierten Dresdner
Wartburg-Freunde im Som-
mer 1985 ein erstes ,Wart-

‘burg-Sport”-Treffen. Der rege

Zuspruch |aBt hoffen, dal} die-
ser |nitiative weitere folgen.
Eberhard Kittler
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— Renner’
Opas
Renner

Sind es die schnittigen Rennwa-
gen, die halsbrecherischen Ge-
schwindigkeiten oder der pak-
kende Kampf um Meter und Se-
kunde? Egal. Jedenfalls begei-
stern sich viele am Motorrenn-
sport. Schon Viter, GroR- und
UrgroBviéter standen méglicher-
weise an den Strecken und fie-
berten férmlich mit dem Geran-
gel um die ersten Plitze. Sahen
auch die damals an den Start ge-
gangenen den heutigen Flitzern
kaum ahnlich, nétigen sie uns
dennoch Respekt ab. Beim An-
blick der Oldtimer bel alleweil
stattfindenden Veteranenrallyes
kénnte man sich glatti in sie ver-
lieben.

Wie nahm eigentlich die Entwick-
lungsgeschichte der Sportwagen
ihren Verlauf? Welche Fahrzeuge
zdhlen wir iiberhaupt zu dieser
Kategorie? Klarheit herrscht tiber
die exakte Definition keinesfalls.
Von den meisten werden jene
Vierrdder als Sportwagen angese-
hen, die sowoh| bei Motorsport-
wettbewerben {iber die Rennpi-
sten heulen als auch im StraRen-
verkehr mithalten kénnen. Ergén-
zen wir diese Ansicht: Ein Sport-
wagen unterscheidet sich in Mo-
torleistung und Gebrauchseigen-
schaften deutlich vom Durch-

schnitt der Gebrauchswagen ent-
sprechender Hubraumklasse.
Der Bau von Hochleistungsmoto-
ren stand in den 20er Jahren be-
reits auf einer hohen Stufe. Giin-
stige Verbrennungsridume, Ventil-
steuerung durch obenliegende
Nockenwelle, Erhéhung der Ver-
dichtung und der Drehzahlen und
Mehrfachvergaser waren derzeit
schon ng und gédbe. Besondere
Hoahs eistungen erlaubte der
Einsatz eines Kompressors.

Die Fahrwerke zeichneten sich
durch tiefe Schwerpunktlage aus,
erreicht durch besondere Rah-
menfoffn und Federungsanord-
nung. Der stets kiirzere Radstand
bei den Sportzweisitzern bedurfte
weniger Masse. Die Federung
war hart und einfach. Die Ver-
wendung des Vollschwingachs-
Chassis mit tiefer Schwerpunki-
lage verbesserte in den 30er Jah-
ren die Fahrgestellkonstruktion
revolutionierend und kam der
StraBenlage zugute. Die Karosse-
rien schlieBlich muRten niedrig
und langgestreckt sein.

_Entwicklung

aus Tourenwagen

. Der Kraftfahrzeugingenieur und

Unternehmer Ferdinand Porsche
konstruierte 1926 (noch bei der
Firma Mercedes tétig) einen gro-
Ren Personenwagen. Dessen
6-Zylindermotor besal einen
Leichtmetallmotorblock mit ein-
gezogenen GrauguBlaufbuchsen.
Die hangenden Ventile wurden
iiber Kipphebel durch die Nok-
kenwelle gesteuert. Zur Ausri-
stung der Maschine gehérte ein -
Kompressor, der erst bei vollem
Durchtreten des Gaspedals zu ar-
beiten begann. Der Zylinderinhalt
von 6240 cm® sowie die Leistung
von 73,55 kW (100 PS) ohne und
102 kW (140 PS) mit Kompressor
stellten fir damalige Verhéltnisse
eine technische Spitzenleistung
dar. Allerdings lieBen Chassis
und Aufbauten jegliche Raffines-
sen vermissen. Trotzdem kamen
die Fahrzeuge als groRe luxuritse
Reisewagen in den Verkehr. Es
versteht sich von selbst, daR nur
eine relativ kleine Anzahl von
Kéufern an derartigen Modellen
Interesse hegen durfte, namlich
jene, die tief genug in den Geld-
beutel greifen konnte.

Nach Zusammenlegung der Fir-
men Mercedes und Benz entstan-
den aus obengenannten Typen
die Sportwagen K, S, SS, SSK,
SSKL. Am Aufbau des letzteren
wird das Konzept klar: Durch Ver-
grofRerung des Hubraumes (Auf-
bohrung) auf 7020 cm?, durch hé-
here Verdichtung und Umdre-
hungsgeschwindigkeit sowie
durch Spezialkompressor stieg
die Motorleistung auf 220,65 kW
(300 PS). Fiir den tieferliegenden
Schwerpunkt und somit giinsti-

Geschwindigkeit: 140 km/h

Horch Cabriolet Typ 670; Baujahr: 1931 bis 1934; 12-Zylinder-Motor; Boh-
rung X Hub: 80 x 100 mm; Hubraum: 6021 cm?; Leistung: 120 PS (88 kW);

Horch Coupé, zweisitzig; Spezialausfiihrung, Typ 853; Baujahr: 1934; 8-Zy-
linder-Motor; Bohrung x Hub: 87 x 104 mm; Hubraum: 4944 cm®; Leistung:
120 PS (88 kW) bei 3600 U/min; Geschwindigkeit: 140 km/h

Renmpmagen 1951, Eigenbau flir Rennfahrer Paul Greifzu [Suhl} auf Ba-
sis eines BMW Typ 328 mit speziellem Leichtmetallaufbau; Leistung: 100 bis
135 PS (73 bis 89 kW); Geschwindigkeit: 200 km/h

gere StraBenlage sorgte ein ge-
kropftes Chassis mit verkiirztem
Radstand und verringerter
Masse. Mit der leichten Zweisit-
zerkarosserie lief der Wagen bis
zu 230 km/h. Er gehérte zu den
international bekanntesten Renn-
sportwagen.

Die Geschwindigkeiten, die mit
normalen Rennwagen der ver-
schiedenen Hubraumklassen ge-

fahren, in die Rekordlisten eingin-

gen, erhdhten sich sténdig und

lieBen sich in Europa nur auf be-
stimmten Streckenfiihrungen er-
zielen. Eine davon war das 1938
angelegte Autobahnteilstiick Des-
sau-Siid bis zur Abfahrt Zérbig.
Vorgesehen fir Geschwindigkei-
ten von 500 km/h.

Die Faschisten, 1933 die Macht
an sich gerissen, erkannten den
Prestigewert solcher Rekordfahr-
ten. Auch die damals zur Welt-
spitze gehérenden Mercedes-
und Auto-Union-Rennwagen soll-




70 mm; Hub: 128 mm; Hubraum: 1960 cm?;

Geschwindigkeit: 140 km/h

meine Wirtschaftskrise ein sol-
ches Vorhaben. Als jedoch der
einstige séchsische Staat mit ei-
ner Sechs-Millionen-Reichsmark-
Biirgschaft die Griindung eines
AutomobilgroBkonzerns unter
dem Namen Auto-Union ermdg-
lichte, der aus den fritheren Fir-
men DKW in Zschopau sowie
Wanderer, Horch und Audiin
Zwickau bestand, keimte neue
Hoffnung auf. Der 1932 gegriin-
dete Konzern benotigte unbe-
dingt ein Statussymbol, ein sicht-

bares Zeichen seines Vermdgens.

Deshalb die Wiederaufnahme der

er

ten die effektivere Ausnutzung
der Motorleistung.

Solche Wagen lieBen sich nicht
leicht fahren. Da der Pilot nicht
wie sonst unmittelbar vor oder
iiber der Hinterachse sal}, be-
merkte er ein Wegrutschen der
Hinterrdder erst relativ spat.
Doch nach Gewdhnung an diese
Schwierigkeiten zeigte sich die
Uberlegenheit der Konstruktion
deutlich. So blieben die Erfolge
auf den internationalen Renn-
strecken nicht aus. Lediglich die
Kraftprotze von Mercedes ver-
mochten Paroli zu bieten.

Benz 16/80 PS , Tropfen-Rennwagen”, Baujahr: 1923; 6-Zylinder-Motor (im
Heck); Bohrung x Hub: 80 % 130 mm; Hubraum: 4160 cm?; Leistung: 8D PS
~ (60 kW) bei 2800 U/min; Geschwindigkeit: 130 km/h

Rennsportwagen RS 1000, Dreizylinder-Zweitaktmotor; Hubraum: 992 cm*;
Hiichstleistung: 70 PS (51 kW) bei 4500 U/min, 90 PS (66 kW) mit Rennver-
gaser; Hochstgeschwindigkeit: 165 km/h

ten helfen, das Ansehen von Na-
zideutschland in aller Welt aufzu-
polieren.

Heute erinnert ein Gedenkstein
auf jener Strecke an einen Mann,
der wesentlich dazu beitrug, den
Motorrennsport in der noch jun-
gen Deutschen Demokratischen
Republik wieder ins Leben zu ru-
fen. Er, Paul Greifzu, errang zu-
gleich fiir die Farben unseres
Landes erste internationale Er-
folge. Jener Stein steht an der
Stelle, wo der iiber 50jghrige und
damalige Vizeprasident der Sek-
tion Motorrennsport der DDR am
10. Mai 1952 mit guten Aussich-
ten auf einen Erfolg zum ,Des-
sauer Wagen- und Motorradren-
nen” trainierte und dabei tédlich
verungliickte.

Zwickauer Silberpfeile

Seit Ende der 50er |ahre besitzen
alle Grand-Prix-Rennwagen einen
Mittelmotor. Das erscheint abso-
lut logisch, denn der Motor hinter
dem Fahrer und vor der Hinter-
achse |&Rt eine fir die Fahreigen-
schaften ideale Masseverteilung
ZuU,

Schon in den |ahren 1934 bis
1939 schob sich ein Mittelmotor-
Rennwagen zur Weltklasse vor:
Hergestellt in den zum damaligen
Auto-Union-Konzern gehérenden
Horchwerken in Zwickau. Er
brauchte nur einen Konkurrenten

Mercedes-Benz Rennwagen Typ SSKL 1932, 6-Zylinder-Motor; Bohrung x
Hub: 100 X 150 mm; Hubraum: 7065 cm?; Leistung: 240 PS (176 kW); Ge-

schwindigkeit: 235 km/h

zu flirchten, ndmlich den, der
von Mercedes-Benz aus Stuttgart-
Untertiirkheim anriickte.

Zur Geschichte der Silberpfeile
aus Zwickau: Anfang der 30er
Jahre war die Automobilfabrik
Wanderer in Siegmar-Schénau
bei Chemnitz {dem heutigen Karl-
Marx-Stadt) an einer Zusammen-
arbeit mit Porsche interessiert.
Die Arbeiter von Wanderer bau-
ten gute, dem technisch neuesten
Stand allerdings nicht mehr ganz
entsprechende Fahrzeuge. Por-
sche entwarf Motoren und
Schwingachs-Konstruktionen, mit
denen die Firma in der damaligen
Krisenzeit wieder auf Absatz
hoffte. Gleichzeitig entstand die
Idee, dem Konstrukteur einen
Rennwagen in Auftrag zu geben.
Zundchst vereitelte die allge-

Verhandlungen mit Ferdinand
Porsche tiber den beabsichtigten
Rennwagenbau. Von den Nazis
wurde das aus bekannten Griin-
den groBziigig unterstitzt.

Nach Porsches |deen entstand in
den Zwickauer Horchwerken ein
Wagen der neuen Rennformel
(750 kg). Dessen 16-Zylinder-V-
Motor mit obenliegender Nok-
kenwelle, 4,4 Liter Hubraum und
Kompressor wartete in seiner
ersten Ausfiihrung 1934 mit einer
Leistung von 217 kW (290 PS) auf.
Weitere Verbesserungen steiger-
ten sie mit 6,33 Liter Hubvolumen
auf enorme 401 kW (545 PS). Die-
sen Motor baute man in ein Chas-
sis modernster Art. Der eigentli-
che Clou: Eben jene Mittelmotor-
anordnung. Das und eine unab-
hangige Radaufhéngung gestatte-

Einer der erfolgreichsten Merce-
des-Fahrer — er wurde wegen sei-
nes starken Friedensengage-
ments 1953 in der BRD verhaftet
— (ibersiedelte nach seiner Haft-
entlassung in die DDR und ist
noch heute Vorsitzender der Ge-
sellschaft zur Forderung des
olympischen Gedankens: Man-
fred von Brauchitsch.

Heute besitzt Zwickau einen gu-
ten Ruf als Hersteller des in sei-

" ner Klasse bei internationalen

Vergleichen oft erfolgreichen

. Trabant”. Mit ihm stellen die
Werktétigen unter gegeniiber da-
mals ungleich glinstigeren Ar-
beits- und Lebensbedingungen
ein Fahrzeug her, das sich auch
auf vielen Ralleystrecken einen
Namen gemacht hat.

Oekhart










—— Reane?
Biirgschuft
fir M14

Da steht er vor mir! Frischge-
waschen, rot-lackgénzend,
posiert mit dem weichglén-
zenden Messing des Kiihlers,
des Signalhorns und anderer
Details, die Sonne blitzt in der
Klingel vor der blanken Front-
scheibe. Und ein Dutzend
Feuerwehrleute haben sich
mehr feierlich-frohlich als
dienstlich in Uniformen ver-
packt, die dem Geburtsalter
des Roten entsprechen. Ein
Stlick Museum?

Nein, eigentlich nicht. Das
steht nicht fiir immer still und
fest auf einem Platz im Saal
mit auskunftgebendem Schild
— das lebt. Mit eigener Kraft —
tibrigens ein sehr schones, ru-
higes Motorgerdusch — rollt
das alte Loschfahrzeug aus
der Remise. Die da in dig Kluft
ihrer Altkollegen gestiegen
sind — ,.Schmidti, du gehst auf
die andere Seite, damit man
deine unmoglichen Latschen
nicht sieht!” — sind schon gar
keine musealen Wachsfigu-
ren, obwohl sie es fertigbrin-
gen, eine beamtlich wichtige
Miene unter den Helmen auf-
zusetzen und sich unbeweg-
lich in die entsprechende Old-
timer-Positur zu schmeifen.
Herrlich!

- ‘l‘",-_.__. . m i

Weitere technische Daten
Hubraum: 3680 cm?
Bohrung: 93 mm
Drehzahl: 2000 U/min
Verdichtung: 1:5
Kupplung:
Einscheiben-trocken
Getriebe:
Zahnradschubgetriebe
Leistung: 43 kW (58 PS)
Verbrauch: 20 1/100 km

Die miissen sehr beweglich
sein, wenn es darauf an-
kommt, die Kameraden der
Freiwilligen Feuerwehr Neu-
enhagen bei Berlin. Toi, toi,
toi — man méchte es keinem
winschen, daR sie sich fir ihn
im Eiltempo bewegen. Denn
dann brennt’s, ein Baum liegt
auf irgend einem Ddch, ein
Keller ist abgesoffen oder fiir
was sie sonst noch zustandig
sind. Am besten ist da noch
ein entflogener Wellensittich,
den sie fiir eine Oma vom
Baum leitern sollen, Dafiir op-
fern sie allerdings nicht jedes
Jahr Hunderte von Stunden,
trainieren, warten die Tech-
nik, machen Kontrollen, be-
lehren, verbringen manches
Wochenende in den eigenen
vier Winden, hoffend, dal3

~ die Sirene nicht plarrt. Siche-

rung von Leben und Gesund-
heit, Schutz von persénlichem
und Volkseigentum vor dem
Roten Hahn und anderen kata-
strophalen Begebenheiten —
das ist ihr gesellschaftlicher
Auftrag, dem sie sich freiwillig
nach der Arbeitszeit stellen.

Und wenn ich auch nach ei-

nen Satz brauche, ehe ich
wieder beim Grund meines

‘Besuches in der Neuenhage-

ner Feuerwache bin: Das ist
eine verléBliche, hervorra-
gende und bewihrte Truppe,
nicht nur im Heimatort ge-
schatzt! '




Norton CS 1
Birmingham/GroRbritannien
Baujahr: 1931 I
Einzyl.-Viertakt-Ottomotor
Leistung: 19,15 kW (26 PS)
Hubraum: 490 cm?
Dreiganggetriebe
Handschaltung
12,5-|-Kraftstofftank mit
Kniekissen, 2,3-1-Oltank
OHC-Motor, Antrieb der
oben liegenden Nocken-
welle durch Konigswelle
mit Kegelradpaaren
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Geburts-
lunde des

Feuerstuhls

Wie schon oft bei Ereignissen, die
Geschichte machten, waren sich
auch an diesem 10. November
1885 die Beteiligten der Trag-
weite ihres Tuns nicht bewult:

Die Herren Gottlieb Daimler und:

Wilhelm Maybach geruhten le-
diglich, offentlich zu beweisen,
dal der von ihnen entwickelte
0,37-kW-Verbrennungsmotor
(0.5 PS) universell einsetzbar sei.
Beispielsweise fir mobile Fahr-
zeuge. Das Fahrzeug selbst
spielte dabei eine untergeordnete
Rolle, und sicher aus Grinden
der Einfachheit wurde vorerst
die Zweiradform gewahlt.
.Reitwagen mit Petroleummotor”
oder kurz ,Reitwagen” nannte
sich fortan dieses ungefederte
Test-Gefdhrt mit Holzrahmen und
Flacheisen beschlagenen Radern.
Offensichtlich stand das Laufrad
Pate. Die beiden Stiitzrider besa-
Ren nur eine Stitz- und Sicher-
heitsfunktion und hatten im nor-
malen Fahrbetrieb keine Boden-
beriihrung. Der mit 900 Umdre-
hungen pro Minute laufende Mo-
tor verlieh dem ,Knochenrittler”
immerhin 12 Sachen. DaB damit
die Geburtsstunde des Motorra-
des schlug, war eigentlich eine
Nebensache, deren Bedeutung
fiir das beginnende Motorisie-
rungszeitalter noch gar nicht

Uberschaubar war.

Cp e 2
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Vor 100 Jahren begann mit dem ,Daimler-Reitwagen” die Motorradgeschichte.

Lisimber -);"
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Am Anfang ein Abenteuer

Es dauerte fast zehn Jahre, bis
1894 Wolfmiiller und Geisenhof
die |dee des Motorrades erneut
realisierten und der Beginn einer
.serienméfigen”  Motorradher-
stellung in Gang kam. Die Wolf-
miullersche Konstruktion wurde
patentrechtlich definiert, und im
Deutschen Reichspatent 78553
vom 20. Januar 1894 tauchte auch
erstmals der Begriff ,Motorrad”
auf. Es gehorte schon sehr viel
Phantasie und Weitblick dazu, in
der unter dem Namen Hildebrand
& Wolfmiiller auf den Markt ge-
brachten Maschine den Aus-
gangspunkt einer individuellen
Breitenmotorisierung zu erken-
nen. Neben der technischen Pro-
blematik, der unzuverldssigen
und storanfilligen Gliihrohrziin-
dung und des primitiven Oberfla-
chenvergasers, die das Fahren
ohnehin zZum Abenteuer
machten, lagen bei aller Geniali-
tat der Grundkonzeption dieses
Fahrzeugs noch Welten zwischen
ihm und unseren heutigen Vor-
stellungen vom motorisierten
Zweirad.

Gummibandschwung

Bei einem Hubraum von 1530 cm?
leistete die Hildebrand & Wolf-
miller 1,84 kw (2,5PS) bei
240 U/min. Der zwischen den R&-
dern liegend eingebaute wasser-
gekihlte Zweizylinder-Viertakt-

hélter ausgebildet.

Der hintere Kotfliigel der ,Hildebrand & Wolfmiiller” war als Kihlwasserbe-

motor war nach hinten offen, und
die langen Pleuelstangen arbeite-
ten direkt auf das Hinterrad. Des-
sen Achse war gleichzeitig die
Kurbelwelle, Wahrend der Fahrt
verstellbare Gummizugbénder an
beiden Pleuelstangen ersetzten
die Funktion eines Schwungra-
des, holten Pleuel und Kolben
wieder zuriick und ermdglichten
den Rundlauf des Motors!

Die Mangel des unvollkommenen
Triebwerkes, welches in techni-
scher Hinsicht in vielen Positio-
nen weniger fortschrittlich war
als der Daimler-Reitwagenmotor,
fihrten 1896 zur Produktionsein-

stellung der immerhin  bis
40 km/h schnellen Hildebrand &
Wolfmiiller, die etwa 150mal pro-
duziert wurde. Trotzdem weckte
dieses erste Serienmotorrad welt-
weit zunehmendes Interesse an
dieser Fahrzeugart.

Der Zeit voraus

Aber erst wesentliche Fort-
schritte, insbesondere in der Ver-
gasertechnik und der elektri-
schen Ziindung, machten gravie-
rende Méangel des motorgetriebe-
nen Zweirades losbar, und etwa
ab 1902 zeichneten sich sein
Durchbruch und seine Perspek-



Urspriinglich wurde das Hinterrad der .Megola“ an Blattfedern gefuhrt.
Deutlich sichtbar aber der originelle Finfzylinder-Sternmotor im Vorderrad.

in Vergessenheit gerieten. Die
grundlegenden technischen Pro-
bleme des durchaus noch umstrit-
tenen motorgetriebenen Zweira-
des wurden aber zunehmend be-
herrschbar. Das zuverldssiger,
leistungsfahiger und in Bedie-
nung einfacher werdende Motor-
rad trat zégernd einen ersten Sie-
geszug an, der auch die militéri-
sche Verwendung im ersten
Weltkrieg einschloR.

Den Kinderschuhen entwachsen
Zu Beginn der zwanziger Jahre
erhielt das Motorrad einen neuen
Stellenwert. Seine Vorziige als
einfachstes motorisiertes Fortbe-

er

Ein Mekka fiir Motorradfans

Mit dem Motorradmuseum Augu-
stusburg hat unsere Republik eine
Einrichtung, die sich seit 25 Jah-
ren intensiv den motorgetriebe-
nen Zweirddern widmet. Und das
100jahrige Jubildum dieser Fahr-
zeuge war den Augustusburgern
AnlaB, das Ereignis mit einer Ver-
groBerung der Ausstellungsflache
sachdienlich zu wiirdigen: Seit
Herbst 1985 werden mehr als
doppelt soviele Exponate prédsen-
tiert wie bislang. Nunmehr rund
150.

Die durch die Erweiterung magli-
che stindige thematische Exposi-
tion widerspiegelt die Entwick-

g Y -

Mit 16 kW (22 PS) und 750 cm?® Hubraum zihlte die dlgekihite Vierzylinder-
Windhoff* 1928 zu den schnellen Reisemotorradern.

genden Ventilen.

Eine Besonderheit der ,Alba” war der Einzylinder-Viertaktmotor mit freilie-

B
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Einen guten Ruf hatten in den 20er Jahren die -D-Réde;" der Deutschen
Werke in Berlin. Das vorgestelite Modell mit Einzylinder-Viertaktmotor ver-
filgte {iber ein gefedertes Vorderrad. Das Hinterrad war starr.

-tive deutlich ab. Wurden in
Deutschland 1901 nur 41 Motor-
rader produziert, waren es 1903
bereits 2991 und 1910 4758 Stiick,
Ahnliche Entwicklungen vollzo-
gen sich auch in anderen Indu-
strielandern.

In dieser Pionierphase des Motor-
rades wurden groRartige techni-
sche Lésungen gefunden und Ent-
deckungen gemacht, die von ihm
mit beeinflut waren oder ihm zu
Gute kamen. Es entstanden be-
reits Konstruktionen mit Kardan-

wellenantrieb, Mehrzylindermoto-
ren, Schwungradziinder, Wech-
selgetriebe, Schwinggabelfede-
rungen und vieles andere. Trotz
nicht zu ibersehender Zweckma-
Bigkeit und Vorteilhaftigkeit wa-
ren manche Entwicklungen ihrer
Zeit so weit voraus, dal sie sich
noch nicht allgemein durchsetzen
konnten. Technologische und
materialseitige Voraussetzungen
waren noch nicht ausgereift, so
daB oft sinnvolle Grundsatz- und
Detaillosungen iiber Jahrzehnte

wegungsmittel fiihrten zu steigen-
der Nachfrage und stindig zu-
nehmender Verbreitung. Insbe-
sondere die leichten Modelle
wurden fiir viele erschwinglich.
Diese Marktlage brachte erneut
einen Entwicklungsschub und
eine beispiellose Herstellerviel-
falt. Es entstanden technisch
hochinteressante,
wertige und die sich letztlich
durchsetzenden verniinftigen Ent-
wicklungen, die Wirtschaftlich-
keit, Zuverldssigkeit und Zweck-
méRigkeit in den Vordergrund
stellten. Die Kinderkrankheiten
waren mit Beginn der dreiliger
Jahre auskuriert. Das alltagstaugli-
che, urspriinglichste und einfach-
ste Kraftfahrzeug ,Motorrad” war
zum vollwertigen Individualver-
kehrsmittel geworden. Auf die-
sem langen Weg hatten sich welt-
weit tiber 2000 Hersteller in fast
dreiRig Landern der Erde mit un-
terschiedlichem Erfolg an ihm
versucht.

Eine derartige Vielfalt, die in der
Technikgeschichte ihresgleichen
sucht, dréangt férmlich nach mu-
sealer Aufbereitung. Zumal das
Motorrad als Gebrauchsgegen-
stand, Sport- und Freizeitgerat
auch in der heutigen Zeit kaum
an Anziehungskraft verloren hat.

viele minder-*

lung des Motorrades von seiner
Geburt bis zu seiner Jugend, die -
diesem Balancefahrzeug den all-
gemeinen Durchbruch brachte.
Man muR sicherlich kein Hellse-
her sein, um behaupten zu kon-
nen, dalR den Feuerstithlen auch
in Zukunft eine Woge des Interes-
ses entgegenschlagen wird. Au-
gustusburg bleibt also ein Wall-
fahrtsort fiir Motorradfans.

Text: auf Grundlage eines Beitra-
ges von Woeldemar Lange in .Der
Deutsche Strallenverkehr”
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— Penner

An der Miege heifier Ofen

DKW Modell ZM, Baujahr: 1924; Hubraum: 175 cm?’; Leistung: 2,5 PS (1,8 kW)

Die Griindungsurkunde der
Zschopauer Maschinenfabrik

J. S. Rasmussen datiert vom 13.
April 1907. Aus jenem Betrieb,
der Maschinen, Metallwaren und
Armaturen herstellte, entstand
letztlich iiber mehrere Etappen
der VEB Motorradwerk Zscho-
pau, zuvor DKW.

Wegen der wihrend des zweiten
Weltkrieges ibernommenen Ri-
stungsproduktion wurde der Be-
trieb zunéchst total demontiert.
Und durch den Volksentscheid
zur Enteignung der Kapitalisten
im Jahre 1946 ging dieses Werk,
einst zur Auto-Union-AG geho-
rend, in Volkseigentum Uber.

In einem Zweigbetrieb in Wil-
lischthal bei Zschopau kam vor-
ibergehend mit wenigen Arbeits-
kriften eine Ubergangsproduk-
tion von stationdren Motoren in
Gang. Doch das Interesse der

Konstrukteure galt dem Motor-
rad. So begannen sie 1946/47 mit
der Entwicklung einer
60-cm>3-Maschine (Modell L 60),
die jedoch nie in Serienproduk-
tion ging. Denn eine Lockerung
der unmittelbar nach Kriegsende
verfugten Hubraumbegrenzung
stand zu erwarten, wodurch sich
die Aussicht bot, die Arbeiten am
bereits bei DKW herausgebrach-
ten Modell RT 125 wieder aufneh-
men zu kénnen. Man bereitete
sich also intensiv auf eine weiter-
entwickelte RT 125 vor. Das be-
gann 1950 mit 445 Arbeitskraften
und 100 Maschinen. Die 1 700 ge
fertigten Fahrzeuge jenes Typs
nahmen sich im ersten Jahr recht
bescheiden aus. Aber man baute
wieder Motorrader!

Schwer lieB sich der Neuaufbau
des Fahrzeugwerks an, zumal den
Zschopauern vorerst nur ein Drit-
tel der urspriinglichen Gebdude
zur Verfiigung stand. Im zweiten
Drittel kam das Lehrkombinat un-
ter und das letzte blieb zunéchst
noch unbenutzbar. Die erste vol-

RT 125/2; Einzylinder-Zweitaktmotor; Leistung: 4,5 PS (3,3 kw). Die Kette Ist
mit Gummikapsel versehen, der Federweg etwas erhdht, und im Scheinwer-
fergehiuse zeigt ein Limpchen den Leerlauf an. Baujahr: 1956.




lige Neuentwicklung des volksei-
genen Betriebes, die BK 350, be-
gann 1952 die Produktionsstatte
zu verlassen. Die Maschine fuhr
mit einem Zweitakt-Zweizylinder-
Boxermotor. Viel Aufsehen er-
regte der neue Kardanantrieb.
Nachdem sich 1953 die Sportab-
teilung gebildet hatte, entwickel-
ten sich Zschopauer Drehschie-
ber-Rennmaschinen zur ge-
firchteten Konkurrenz bei inter-
nationalen Rennen.

Das zur 125-cm?-Klasse zéhlende
Nachfolgemodell RT 125/1 kam
1954 auf den Markt.

Fir die gesamte weitere Entwick-
lung des Werkes gaben die Jahre
1955/56 einen groflen Ausschlag.
GroBziigige Investitionen erlaub-
ten es, die Voraussetzungen fiir
eine moderne GroBserienferti-
gung zu schaffen. Betrug die Ge-
samtflache des zur Verfigung ste-
henden Produktionsraumes 1950
noch 18 000 m?, so war sie 1955
schon auf 46 000 cm? und 1957
sogar auf 60 000 m? angewach-
sen. Infolge der 1956 begonne-
nen komplexen Reorganisation
und Neugestaltung der Technolo-
gie gelangten neue Fertigungs-
methoden zur Anwendung. Wah-
rend viele neue Werkzeugma-
schinen aufgestellt wurden, bear-

Ein neues Markenzeichen

1956 nahm die GroRserienferti-
gung der 250- und 175-cm*-Mo-
delle der Reihe ES mit Voll-
schwingenfahrwerk und dem
Markenzeichen MZ (Motorrad-
werk Zschopau) ihren Anfang. Im
gleichen Jahr verlieRen noch

31 000 Stiick, die zum Teil in 19
Linder exportiert wurden, die
Montagebédnder. Um auf die statt-
liche Jahresstiickzahl von 60 000
verweisen zu kdnnen, brauchte
man nur bis Ende der 50er Jahre
zu warten. In den Sechzigern
setzte sich die Mechanisierung
und Automatisierung fort. 1961
Ubergab die Produktionsstatte das
neueingerichtete Zweitakt-Motor-
radmuseum Augustusburg der Of
fentlichkeit. Im Jahr darauf be-
gann die Ara der 125er und 150er
MZ-ES-Modelle. 1963 feierten die
Motorrad-Bauer das 500 000. seit

-1950 produzierte Fahrzeug.

Auch sportlich machte man von
sich reden. Berihmte in- und aus-
landische Fahrer kamen mit MZ-
Rennern zu groen Erfolgen auf
den Rennpisten. Die MZ-Gelén-
defahrer unserer Republik stan-
den ihnen nicht nach und tUber-
nahmen die fliihrende Position auf
internationalem Gelande. Viele
Siege bei der Sechstagefahrt leg-

1970 schlug die Geburtsstunde
des IFA-Kombinates fiir Zweirad-
fahrzeuge. Der VEB MZ zdhlte
von Anbeginn dazu. Im Juli des-
selben Jahres war die Million voll,
die seit Beginn der Nachkriegs-
fertigung die Endmontage ver-
lieB. Léngst produzierten die
Zschopauer im volkseigenen Be-
trieb mehr als zuvor bei Auto-
Union und DKW.

1973 waren die letzten Tage der
175er und 250er ES-Modelle ge-
zdhlt. Dann galten alle Anstren-
gungen der TS-Typenreihe in
groBer Serie, ein Schritt zum
sportlichen Motorrad mit Tele-
skopgabel-Fahrwerk. Die Kaufer
fanden vornehmlich an den 125-,
150- und 250-cm?-Modellen Ge-
schmack, ebenso die internatio-
nalen Auftraggeber. Als 1976 das
weiterentwickelte Modell MZ TS
250/1 mit Finfganggetriebe auf
den Markt kam, konnte der Be-
darf mancher Lander schon nicht
mehr gedeckt werden.

in ihren Berichten lUber aben-
teuerliche Langstreckenfahrten
bescheinigten ausléandische Fah-
rer den MZ-Maschinen absolute
Zuverldssigkeit. Besser konnten
die im sozialistischen Wettbe-
werb vollbrachten Leistungen ih-
rer Hersteller wahrlich nicht ge-
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Sichere Perspektive

Anfang der 80er Jahre stieg der
alljghrliche MotorradausstoR auf
80 000 Stiick an. Die Werktatigen
des ehemaligen Maschinenbau-
betriebes betrachten diese Ent-
wicklung keineswegs als abge-
schlossen. Das Werk wird weiter
wachsen. Seine Zukunft nimmt
neue Formen an. Bisherigen Ho-
hepunkt der konstruktiven Ent-
wicklung bildete die ETZ 150, die
sich zu der 1981 in GroBserie ge-
gangenen ETZ 250 gesellte.

Der VEB Motorradwerk Zschopau
zahlt zu den groBen europdischen
Motorradherstellern. Das IFA-
Kombinat fir Zweiradfahrzeuge
steht heute auf hohem internatio-
nalen Rang. Von dieser gefestig-
ten Position aus kdnnen die Mo-
torradbauer von heute auf die fast
80jahrige Geschichte ihres Betrie-
bes und auf beinahe 65jdhrige
Tradition im Bau von Zweitaktmo-
torriadern zuriickblicken. Die viel-
faltigen Erfahrungen wurden von
Generation zu Generation weiter-
gereicht. Der Stolz der heutigen
MZ-Viter auf die einstigen Lei-
stungen ihrer Vorgénger ist zu-
gleich Verpflichtung, dem gro-
Ben Erbe wiirdige eigene Taten
zum Nutzen unserer Gesellschaft
hinzuzufugen.

Nach , Motorjahr ‘82"

Die ES 250 ist ein teilverkleidetes, formschénes und leistungsfahiges Motor-
rad. So présentierte sie sich auf der Friihjahrsmesse 1956: Zweitaktmotor
mit Flachkolben und abgedecktem Vergaser; 12 PS (8,8 kW); ViergangfuBR-
schaltung; 105 km/h Spitzengeschwindigkeit.

MZ ES 250/2 ,Trophy de luxe”, Einzylinder-Zweitaktmotor; Leistung:
17,5 PS (13 kW); Geschwindigkeit: 120 km/h

beitete man die Motorengehduse
auf einer vollautomatischen Takt-
stralle. Bald vergriRerte sich
auch die Kapazitat der Galvanik-
abteilung. Nun lief die Motoren-
und Fahrzeugmontage auf voll-
automatisierten Montageban-
dern, wahrenddessen Kreisforde-
rer fir den Teiletransport zwi-
schen den Abteilungen sorgten.
Die Anzahl der Beschaftigten
nahm von 1 200 im Jahre 1953 auf
(iber 3 000 im Jahre 1956 zu.

ten seinerzeit beredtes Zeugnis

davon ab. Schnell war die MZ-Fir-.
menmarke in aller Welt bekannt. -

Der JahresausstoB in Zschopau
belief sich 1969 auf 70 000. Die
Serienmaschinen profitierten von
immer weiteren Verbesserungen.
Inzwischen reihten sich ebenso
die ETS-Typen der Hubraumklas-
sen bis 125, 150 und 250 cm? ins
Fertigungsprogramm ein. Das Be-
sondere an ihnen bildeten die Te-
leskopgabeln,

wiirdigt werden.

Weil ein weiterer finanzieller Auf-
wand bei der Entwicklung von
Rennmaschinen sich nicht mehr
rechtfertigen lieB, zog sich das
Werk Mitte der 70er Jahre vom
internationalen Renngeschehen
zuriick. Dem Motorradgelénde-
sport gehdrte nun die alleinige
Aufmerksamkeit. Dort reden Wir,
wie Erfolge bei Europa- und Welt-
meisterschaften beweisen, ein
uniiberhérbares Wortchen mit.










— %ﬂtze?
Eiserne
(ege

Wer kein Eisenbahnexperte ist,
findet in der Literatur Antworten
adf seine Fragen nach jenem
mehr als 150 Jahre alten Ver-
kehrsmittel. Wie sind die Schie-
nen entstanden? Und wie das
dampfspeiende FeuerroB? Wie
sahen die Vorldufer heutiger Si-
gnal- und Sicherungstechnik aus?
Darauf und auf vieles mehr gehen
Autoren in ungezdhlten Buchern
ein, die in aller Welt erschienen
sind. Auch hier, wie anderswo,

schadet es nichts, will ein Laie
einmal speziellen Dingen auf den
Grund gehen.

Es l4Rt sich denken, daR die Ei-

senbahn, wie Ubrigens viele tech-
nische Errungenschaften, nicht
plotzlich aus dem Boden ge-
stampft wurde. Viele Vorausset-
zungen muBten gegeben sein,
ehe die Eiserne ihren Siegeszug
um die Welt antreten konnte.
Eine wichtige war die Schiene.
Unschwer zu erraten: Das stih-
lerne Doppelband stand sogar bei
der Namengebung Pate — Eisen-
bahn. Doch sah es nicht immer
s0 aus, wie wir es heute kennen.

Eine Schienenbahn existierte
schon im Clausthaler Erzbergbau
des 16. Jahrhunderts. Sie ging
dort aus einer Spurbahn hervor,
die aus zwei Bohlen mit dazwi-
schenliegender Rille bestand. Auf
europédischem Festland stellt die
Spurbahn die erste Schienenbahn
dar. Die Ende des 16. Jahrhun-
derts nach England gelangten
deutschen Bergbauerfahrungen

Rocket 1829

Englénder George Stephenson.
Dampfdruck: 3,5 atii

Masse: 4,5t

Leistung: 19,5 t mit 21,5 km/h
Geschwindigkeit: max. 56 km/h

Erste betriebssichere und leistungsféhige Lokomotive der Welt, gebaut vom

Ertffnung der ersten deutschen Eisenbahnstrecke Niirnberg—Fiirth am 7. Dezember 1835

fiihrten zum Riegelweg (= Rail-
way). 1767 losten eiserne Schie-
nen die Holzbahnen ab. So eine
Schienenbahn, das wird dem ,Ei-
senbahn-Erfinder"  Stephenson
nachgesagt, der als Sohn eines
Grubenarbeiters das Licht der
Welt erblickte, soll an seinem El-
ternhaus vorbeigefiihrt und die-
ses Erlebnis sich im Leben und
Denken des Jungen niederge-
schlagen haben.

Dem Bergbau ist also das Prinzip
entlehnt. Die Erzwagen rollten
auf spurgefiihrten Rédern. Ein

Spur- oder Leitnagel, der im Wa-
genblock steckie, bewirkte die-
ses. Plattschiene, durch Balken
gefilhrte Richtungsleitung, Boh-
lenrollweg, Riegelweg — auf alles
dieses konnten die Vater des Sy-
stems Rad — Schiene wahrend ih-
rer Entwicklungsarbeiten zuriick-
greifen. So dauerte es auch nicht
lange, bis in England Wagen mit
guBeisernen oder mit eisenbe-
schlagenen Radern "auftauchten,
wihrend man im Harzer Bergbau
Holzschienenwege mit Eisenbe-
schlag befuhr und sich an-

schickte, Eisenschienenwege zu
verlegen. Infolgedessen erlaubte
es eine bessere Konstruktion der
als Schienenfahrzeuge konzipier-
ten Wagen, die Erzladekapazitit
auf 15 Zentner (7,5 dt) zu erhd-
hen. Freilich muBten unter sol-
chen Bedingungen die guBeiser-
nen Schienen zu Bruch gehen
und durch geschmiedete (1808)
znd gewalzte (1820) ersetzt wer-
en.

Eine weitere Voraussetzung, die
Dampfkraft, erzeugt in einer ent-
sprechenden Maschine, ist oft



und ausfihrlich beschrieben wor-
den. Hier gilt gleichfalls: Keine
spontane Erfindung eines einzel-
nen; viele leisteten Vorarbeit.
Ebenso bei der Lokomotive, ob-
schon, und sicher zu Recht,
George Stephenson und Sohn als
die richtungweisenden Altmeister
gelten.

Und last but not least gilt die Fest-
stellung, daR es fiir die Entwick-
lung eines solchen, nicht nur das
Transportwesen revolutionieren-
dern Verkehrsmittels einer be-
stimmten Stufe der Produktions-
weise und gesellschaftlicher Ver-
haltnisse bedurfte. Die im aufblii-
henden Kapitalismus massenhaft
industriell gefertigten Gliter ver-
langten geradezu eine derart mo-
derne Verteilungsweise iiber na-
here und fernere Absatzmirkte.
Das erklart, warum das Dampfrof}
zuerst im damals héchstentwik-
kelten kapitalistischen England
tiber die Gleise schnaubte.

In Deutschland eroberte es sich
einige Jahre spéater sein Terrain.
Am 7. Dezember 1835 absolvierte
der erste Zug die ersten, und
zwar 6,04 Schienenkilometer von
Nirnberg nach Firth, eine

Strecke, die danach in einer Stra-
Benbahn aufgegangen ist. Des-
halb diirfte wohl der erste Spaten-
stich zum Bau der Leipzig—
Dresdner Eisenbahn, des Vetera-
nen deutscher Fernbahnen hier-
zulande, die Ara des Schienen-
verkehrs eingeleitet haben.

Kein Zweifel, gar mancher tat
sich als Pionier hervor und
kdmpfte leidenschaftlich fir die
Revolutionierung des Verkehrs,
denken wir an Friedrich List oder
andere. Doch letztlich waren es
die gesellschaftlichen Verhalt-
nisse, die es erlaubten, kihne
Ideen zu verwirklichen.

Mit den Textil- und Dampfma-
schinen leiteten die Eisen-
bahnen die industrielle Revo-
lution in Deutischland ein. Uber
Jahrzehnte hinweg stellte das
neue Transportmittel einen wich-
tigen Stimulus der industriellen
Produktion dar. Wie wire dieser
ProzeR verlaufen, hétte nicht die
deutsche Kleinstaaterei lange Zeit
den durchgéngigen Verkehr und
die Entstehung eines dkonomi-

~schen Erfordernissen entspre-

chenden Schienennetzes behin-
dert?

Personenwagen lll. Klasse aus dem ]a;hre 1839

Im Mittelpunkt der in ihrer Fiille
schwer zu iberschauenden Eisen-
bahntechnik stand und steht die
Lokomotive. Auf sie konzentrierte
sich der grofite Teil der Bemii-
hungen um Leistungserhthung.
Bestimmte hier zundchst Eng-
land das Niveau, vor allem wegen
der groBeren Erfahrungen im
Maschinenbau, so entstanden
innerhalb kurzer Zeit auch in an-
deren Landern eigene Lokomotiv-
industrien. Eine wichtige GroRe
bildete die der Heizfliche. |e gro-
Ber, desto mehr Dampf lieR sich
erzeugen. Von anfidnglich weni-
ger als 10 m? stieg sie mit der Zeit
auf 300 m? an. Die dadurch maxi-
mal mogliche stiindliche Dampf-
menge von 10000 kg brachte
schon eine respektable Zuglei-
stung, die beispielsweise einen
Gebirgszug in Fahrt versetzte.

er

stische Zeichen ausgedriickt. Fir
einen Nachrichtenaustausch zwi-
schen zwei Bahnhbfen einer
Strecke konnten diese einfachen
Signalmittel kaum benutzt wer-
den. Dafiir schaffte man sich den
Fahrplan. Dieser bildete die ein-
zige zuverlassige Kommunika-
tionsmdglichkeit zwischen den
Stationen. Sicherheit, Piinktlich-
keit und Regelm#Rigkeit des Fahr-
dienstes war anders nicht zu ge-
wahrleisten. Die gegenseitige Ab-
wiagung und geblhrende Berlick-
sichtigung der mitsprechenden
Faktoren machte diese Tétigkeit
zu einer der schwierigsten Arbei-
ten des Eisenbahnbetriebes. Sie
bedarf auch heute, nach 40 Jah-
ren Eisenbahn in Volkes Hand, da
es um noch energie- und kosten-
giinstigeren Transport geht, der
uns allen zugute kommt, der An-
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Die erste, 1841 in der Lokomotiv- und Maschinenfabrik A. Borsig, Berlin,
gebaute Lok fiir die Berlin-Anhalter-Bahn

)

Eine groRere Heizflache bedeu-
tete wegen des langeren Kessels
eine insgesamt ldngere Lokomo-

tive. Die kam nun mit den ur-

springlich zwei Achsen nicht
mehr aus. Bald rollte das An-
triebsfahrzeug auf drei und vier
Achsen. Das trug zur Erhéhung
der Laufruhe bei. Eine hdhere Ge-
schwindigkeit gestattete iiberdi-
mensionierte Treibrider (von bis-
her 1500 mm Durchmesser auf
2400 mm). Zwar bezahlte man
den Zuwachs an Tempo mit et-
was Zugkraft, doch eigneten sich
die schnelleren Loks bestens fiir
den Personentransport. Die kréfti-
geren boten sich fiir Giiterziige
an.

Zum Ursprung von Signalen nur
soviel: Vor allen anderen brachte
die ,Leipzig-Dresdner-Eisenbahn-
Companie” 1838 ein Signalbuch
flir Bahnwarter, Schaffner und Lo-
komotivfiihrer heraus. Es enthielt
16 Signalbegriffe. Mittels ver-
schiedenartiger Fahnen und Lich-
ter wurden 20 optische und mit
Hérnern und Dampfpfeifen 4 aku-

strengungen aller dort Beschéftig-
ten.

Hier soll der kleine Exkurs in die
groe Vergangenheit der Schie-
nenfahrzeuge enden. Mehr als
ein wenig neugierig zu machen,
durfte man nicht davon erwarten.
Wer aber mehr wissen will, dem
bleibt es unbenommen, sich zu
Gemiite zu filhren, was eben flei-
Bige Autoren in ungezdhlten BU-
chern, die in aller Welt erschie-
nen sind, aufgeschrieben haben.
F. Hartrott
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Flug ilher den

Schwer ist durch die vereiste
Kabinenscheibe die Luft-
schraube zu erkennen. Sie
dreht sich bedrohlich langsa-
mer. Kein Wunder, der Expan-
sionsbehilter mit dem Kiihl-
wasser ist leer, die Leitung zu-
gefroren. Werden die drei in
Pelz gemummten Ménner den
Flug tuberstehen?
Waleri Tschkalow, der erste
Pilot, greift nach der Sauer-
stoffmaske. Nach einem tiefen
Zug legt er sie schnell bei-
seite. Jeder Kubikzentimeter
dieses Gases ist jetzt kostbar.
Widrige Stromungen und
hohe Gebirge, Wolken, meh-
rere Gewitterfronten, zwei
Sturmzonen, die sie durchstie-
Ren, zwangen die Besatzung
ihr Flugzeug wiederholt in H&-
hen tiber 6000 m zu steuern.
Schneller als erwartet
schwand der Sauerstoffvorrat.
- Um Treibstoff zu sparen
wurde die Heizung abgeschal-
tet. Allméhlich dringt die Kélte
in die Kabine. Hier, wo sich
der vordere Pilotensitz, der
Sitz des Navigators und dahin-
ter der Platz des zweiten Pilo-
ten befindet, hat alles mégli-
che Platz gefunden, was bei
einer moglichen Notlandung
auf dem Eis, auf dem Wasser
oder in den Eisgebirgen ge-
braucht werden kénnte. Dazu
Schlafdecken, Proviant und
die iibliche Flugausriistung. In
die Flichen des freitragenden
Tiefdeckers hat man luftge-
fiillte Gummisécke eingebaut,
damit sich die ANT-25 bei ei-
ner Notwasserung halt.

“ Tschkalow spiirt, wie sein

Herz unregelmiBig schldgt,
stoBweise geht der Atem. Blut
rinnt aus der Nase — wieder
ein Griff zur Maske. Ein wenig
Erleichterung.

Sie miissen es schaffen. Das
ganze Land blickt auf die drei
mutigen Flieger. ,,... wir halten
schon durch!” Er spricht mehr
zu sich selbst als zu seinem
Navigator Alexander Belja-
kow, der mit der Kurskontrolle

hundert Stunden in der Luft zu
halten. So lange fliegen sie
noch nicht. Doch immerhin,
tiber die Hélfte dieser maxima-
len Flugdauer haben sie schon
hinter sich.

Es scheint eine Ewigkeit her,
als sich der rotfliglige Appa-
rat um 4.05 Uhr friih am 18.
Juni 1937 schwerféllig, vollge-
packt mit Treibstoff und Aus-
riistung in Tschelkowo bei

Walerij Pawlowitsch Tschkalow

Moskau vom Boden last. Trotz

Nach dem Langstreckenflug zur Insel Udd im Ochotskischen Meer

rad s

r

zu tun hat. Georgi Baidukow,
der zweite Pilot, hilt verdien-
ten Kurzschlaf.

Nachdem der Kapitdn zum
wer weil wievielten Male die
Werte auf den Anzeigegeré-
ten tiberpriift und sich tiber-
zeugt hat, daB noch alles funk-
tioniert, schweift sein Blick
aus dem Fenster und gleitet
uiber die gewaltigen, rot lak-
kierten Tragflachen. Rot fir
eine eventuelle Notlandung —
das aber wird nicht gesche-
hen. Dieser Riesenvogel hatie
ihn schon begeistert auf ei-
nem ersten Langstreckenflug,
den er mit seinen beiden Ka-
meraden iiber das Nérdliche
Eismeer und Sibirien hinweg
bis zur Insel Udd durchfiihrte.
Eine hervorragende Ma-
schine, die unter Leitung des
Konstrukteurs A. N. Tupolew
entstand, féhig, sich Uber ein-

20. Juni 1937 — es ist geschafft! A. W. Beljakow, W. P. Tschkalow, G. F. Bai-
dukow (v.l.n.r.)




Die Ankunft der ANT-25 in den USA war eine Sensation (Portland)
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der friihen Stunde winken
viele Menschen den Kilhnen
nach.

Voller Riihrung denkt Waleri
an die Zuriickgebliebenen, die
wochenlang mit geholfen hat-
ten, den Flug vorzubereiten.
Erstmals sollte ein Flugzeug,
ein sowjetisches Flugzeug
ohne Zwischenlandung iber
den Nordpol nach den USA
fliegen.

An Bord tibernahmen die Be-
satzungsmitglieder planméRig
die Wachen, losten sich so ab,
dal jedem immer vier Stun-
den Schlaf blieben. Ruhig und
normal verlief zunichst der

——— — lLangstreckenflige nach Fernost
......... Route Moskau—-Nordpol-Portland
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Dreiseitenri der ANT 25

Flug. Doch beim Eindringen in
die polaren Gebiete bildete
sich bald an Tragflichen und
Propellerblattern eine Eis-
schicht. Mit Hilfe der mit Spi-
ritus arbeitenden Enteisungs-
anlage wurde diese Gefahr
schnell beseitigt. Uber der Ba-
rents-See tiirmte sich eine
schwarze Wolkenwand auf,
ein Wirbelsturm, nicht zu um-
fliegen. Stundenlang beutel-
ten die brodelnden Wolken-
massen die Maschine. Doch
kurz vor dem Uberflug des
Nordpols am Morgen des 19.
Juni wurden die Flieger vom
hellen Sonnenlicht iiber-
strahlt.

Eine Riesenfreude, als sie mit
den Mannern der ersten drif-
tenden UdSSR-Station ,Nord-
pol” BegriiBungsfunkspriiche
tauschen konnten. Der néch-
ste Zyklon trieb sie dann in
5000er Héhen und zwang, die
Sauerstoffmaske zu gebrau-
chen. Die Katastrophe, die der
eingefrorene Motorkihler zu
verursachen drohte, wurde
mit dem Vorrat an heilem Tee
der mutigen Ménner abge-
wendet. i

Uber Kanada war das Wetter
freundlich; nun, (iber den

.%nm'?

Rocky-Mountains, bereits
iiber dem Territorium der
USA, erneut ein Wirbelsturm.
Tschkalow blickt auf die Uhr:
Uber 62 Stunden sind sie un-
terwegs! Die Aufgabe ist er-
fiillt, der Pol iberflogen, das
Ziel erreicht. Eine kurze Ver-
stdndigung mit den Genossen.
Der nachste Flugplatz? Bei
Vancouver, genau auf Kurs!
Nach 9130 km und 63 Stunden
und 25 Minuten landet die
Maschine am 20. juni 1937,
16.30 Uhr Greenwich-Zeit auf
dem Flugplatz von Portland.
Wie ein Lauffeuer spricht sich
diese grolartige Leistung der
sowjetischen Flieger in der na-
hen Stadt herum. Autos rasen
zum Flugfeld, die jubelnde
Menschenmenge wird immer
groRer. In einem triumphalen
Empfang wiirdigen die Ameri-
kaner diese einmalige Tat.

Ein Journalist, der Tschkalow
interviewt, kann nicht fertig
werden Uber das Risiko, diese
Strecke mit nur einem Motor
zu bewiltigen. Tschkalow er-
widert: ,Ich kenne die Sowjet-
menschen, ich vertraue der
Arbeiterklasse, und ich
zweifle nicht an der Zuverlés-
sigkeit eines Flugzeugs, eines
Motors und der Ausriistung,
die von meinen Landsleuten
gebaut wurden.”

Trotzdem gibt es miStrau-
ische, neidische Stimmen, die
den Flug als Zufall bezeich-
nen. Doch bereits einen Mo-
nat spater startet am 12. Juli
1937 der Flieger Gromow mit
seinen Genossen Danilin und

" Jumaschow zu einem erneu-

ten Flug mit einer ANT-25
Uber den Nordpol in die USA.
Noch weiter geht es diesmal,
11 500 km bis nach San Ja-
cinto in Kalifornien. Neuer
Nonstop-Weltrekord!
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Oldi |
Kosmos?

Bereits 1958 hatten sich die so-
wijetischen Wissenschaftler mit
Sergej Pawlowitsch Koroljow als
fiihrendem Kopf nach teilweise
heftigen und kontroversen Dis-
kussionen und Auseinanderset-
zungen entschieden. Der erste
Flug eines Menschen in den
Weltraum sollte nicht auf einer
ballistischen Bahn erfolgen, wie

ihn die USA innerhalb ihres .Mer-

cury”-Programms planten und
spiter auch unternahmen, son-
dern gleich-als ,echter” Raumflug
in einer Erdumlaufbahn ausge-
fiihrt werden.

den enormen Schapfergeist und
das hohe Kénnen aller an diesem
Projekt Beteiligten.

Bei der Konzipierung hat man
sich fir ein zweiteiliges Raum-
fahrzeug entschieden, das aus ei-
ner kugelférmigen Kabine fiir den
Kosmonauten und einem kegel-
férmigen Geréteteil bestand. Die
Kugelform fiir die zur Erde rick-
fiihrbare Kabine hatte sich aus ei-
ner groRRen Zahl von Entwiirfen —
unter ihnen zylindrische, ge-
schoRférmige und andere — als
optimale Variante herauskristalli-
siert, weil sie unter anderem bei

-geringsten Abmessungen das

aroflte Volumen aufwies.

Zur Ausriistung gehorten unter
anderem die Antriebsanlage mit
Brems- und Lagekontrolltriebwer-
ken, das Steuerungs- und Kon-
trollsystem mit Flugiberwa-
chungs- und Navigationsinstru-

Es ist zweifellos etwas ungewdhn-
lich, ein Raumschiff als Oldtimer
zu bezeichnen — sind doch ge-
rade erst 25 Jahre vergangen, seit
es eine neue Etappe in der Ge-
schichte der Menschheit einlei-
tete: Den Flug des Menschen in
den Kosmos. Aber gerade diese
Tatsache bewog uns, die legen-
dére ,Wostok”, mit der Juri Ga-
garin am 12. April 1961 seinen hi-
storischen Flug in den Weltraum
unternahm, in diese ehrwiirdige
Ahnengalerie aufzunehmen.

Mit dem Start des ersten kiinstli-
chen Erdsatelliten Sputnik 1 hatte
die Sowjetunion am 4. Oktober
1957 das Tor zum Weltraum auf-
gestoBen. Erstmals umkreiste ein
von Menschenhand geschaffener
Kérper die Erde. Und erstmals
konnten die theoretischen Er-
kenntnisse iiber den Flug auler-
halb der Wirkung der Erdgravita-
tion, iiber Methoden und Pro-
bleme der Flugfiihrung, der Funk-
verbindung, iber die raketen-
technischen Grundlagen und
viele andere mit einem Raumflug
zusammenhéngenden Fragen in
der Praxis iiberpriift werden. Da-
mit war auch die Grundlage fiir
den néchsten Schritt gegeben:
Flug des Menschen in den Kos-
mos.

Die ersten Projekte dazu arbeite-
ten die Spezialisten unter Leitung
Koroljows bereits im Frihjahr
und im Sommer 1959 aus. Es wa-
ren Schritte in vélliges Neuland,
gab es doch kein vergleichbares
Objekt, auf dessen technische L3-
sungen man zuriickgreifen
konnte. Wenn schon im Herbst
des selben |ahres mit dem Bau
der ersten, noch fiir den unbe-
mannten Flug bestimmten Proto-
typen ,Wostok A" begonnen
werden konnte, spricht das fir

menten, dem Orientierungssy-
stem und der Handsteuerung, die
Druckhalte- und Klimaanlage, das
MeRwertiibertragungssystem,
eine Fernsehiibertragungsanlage,
das Funksystem sowie das aus ei-
nem Bremstriebwerk, einem Sink-
fallschirm und einem Schleuder-
sitz fir den Kosmonauten beste-
hende Landesystem.

Als Landeverfahren hatten ur-
spriinglich sowohl die Rickfih-
rung mittels deltaférmigen Trag-
flichen oder eines mehrfligligen
Rotors als auch ein Fallschirmsy-
stem zur Debatte gestanden. Auf-
grund der bei der Bergung der
MeRkopfe von Héhenraketen in
den vierziger und funfziger Jah-
ren gewonnenen positiven Erfah-
rungen fiel die Entscheidung zu-
gunsten des Fallschirmsystems.
Es trat nach der Abbremsung in
den dichteren Atmosphéren-
schichten in etwa 5 km Hdhe in
Aktion und lieB die Kapsel mit
rund fiinf Metern pro Sekunde
weich aufsetzen, nachdem der
Kosmonaut in 6,5 km Hohe aus
ihr mit einem Schleudersitz kata-
pultiert worden war.

Der erste Flug des unbemannten
Prototyps fand am 15. Mai 1960
statt. Nach vier weiteren derarti-
gen Fligen erténte am 12. April

1961, 10.07 Uhr Moskauer Zeit,
das Kommando zum Start der er-
sten bemannten ,Wostok” mit
Juri Gagarin. Er umrundete die
Erde einmal und kehrte nach ei-
ner Flugzeit von 1 h 48 min bei
Smelowka im Gebiet Saratow si-
cher auf heimatlichen Boden zu-
rick.

Insgesamt 6 Fliige wurden bis
1963 mit dieser als ,Wostok W"
bezeichneten bemannten Version
ausgefiihrt. 1964 und 1965 folgten
zwei Starts der modifizierten
zwei- bzw. dreisitzigen Ausfih-
rung ,WoBchod”. Dann stand mit
der ,Sojus” ein modernerer, vor
allem mandvrierféhiger Raum-
tahrzeugtyp zur Verfligung, der
seiner neuen Aufgabe als Zubrin-
ger zu den Orbitalstationen gut
angepalt wurde. Eine modernere
Ausriistung, wesentlich bessere
Arbeitsbedingungen — beispiels-
weise getrennte Orbitalsektion und
Kommandokabine — sind nur einige
erfiillte Voraussetzungen fiir eine
l&ngere Flugdauer. Dennoch ist die
Grundkonzeption der , Wostok”

. bis heute nicht iiberholt: Zahlrei-

che unbemannte Raumflugkérper
der ,Kosmos"-Serie, darunter die
Biosputniks mit Lebewesen, ent-
sprechen in ihrem prinzipiellen
Aufbau dem ersten Raumschitf
der Welt.

Peter Stache

“aj}

Wostok W

Erster bemannter Flug:

12. 4. 1961 (Juri Gagarin)
Lange gesamt: 4,41 m .
Durchmesser max.: 2,43 m
Durchmesser Kapsel: 2,30 m
Rauminhalt Kapsel: 1,6 m?
Startmasse gesamt: 4725 kg
davon Kapsel: 2460 kg
Geréte- und
Triebwerkssektion: 2265 kg










Jungfern-
fahrt
In den Tod

BRT um 1005 BRT lberfliigelt. Die
TITANIC maR 269 Meter Lénge,
28,20 Meter Breite und bot 2603
Passagieren Platz. Alle anderen
Spitzenleistungen dichtete man
diesem Schiff vor allem aus Sen-
sationshascherei und zwecks Ab-
lenkung von den wahren Ursa-
chen der Tragddie an.

Ein technisches Wunderwerk?

Im Frihjahr 1912 riihmte eine bri-
tische Schiffahrtszeitschrift die TI-
TANIC folgendermaBen: ,Das
Kénnen der besten Ingenieure,
das beste verfligbare Material

nur fiir 1178 Personen. Das ent-
sprach noch véllig den alten Si-
cherheitsvorschriften, die besag-
ten, dal britische Schiffe liber
10 000 BRT 16 Rettungsboote mit-
fihren muBten.

Die Hauptursachen

Unmittelbar nach dem Verlust
des groBten Handelsschiffes der
Welt und von (iber 1500 Men-
schenleben fanden von April bis
Juni 1912 in den USA und in
Grolbritannien getrennte staatli-
che Untersuchungen statt. Es
wurden Uberlebende, Schifi-

e ——

rung der Rettungsarbeit. Obwohl
das lecke Schiff noch zwei Stun-
den und vierzig Minuten bei vél-
lig stiller See und voller Strom-
versorgung schwamm, konnten
nur 703 Menschen gerettet wer-
den. Der Bootsraum reichte aber
fiir mindestens 1178 Personen.
Bei nur durchschnittlicher Orga-
nisation hdtten mindestens 600
Menschen mehr gerettet werden
koénnen.

Und drittens wiegen schwer die
Versdumnisse, die durch die Ver-
antwortlichen der WHITE-STAR-
Reederei und die britische Han-

15 m lang war die Privatpromenade einer Luxussuite auf der TITANIC.

Die TITANIC (links) und ihr Schwesterschiff (OLYMPIC) auf der Werft .Har-

land & Waff” in Belfast.

In der Nacht vom 14. zum 15.
April 1912 rammte das britische

Passagierschiff TITANIC  an
seinem vierten Seetag stdlich der
Neufundlandbénke einen  Eis-

berg. Ein Leck von 90 Metern be-
deutete Untergang und das Ende
von 1503 Menschenleben. Kaum
ein zweiter Seeunfall hat so viele
Biicher, Filme und vor allem Le-
genden hervorgebracht.

Ihr einziger Rekord

Unmittelbar mit Bekanntwerden
der Katastrophe nahm eine um-
fangreiche, oft eine reilerisch-
falsche Darstellung dieses Schif-
fes und der Griinde seines Verlu-
stes ihren Anfang. Noch heute
sagt man der TITANIC wahre
Wunder, Geheimnisse und Re-
korde nach: Es sei das groRte,
schnellste, prunkvollste und ein
technisch einmaliges Schiff sei-
ner Zeit gewesen. Bis in unsere
Tage ist die Behauptung von der
Jagd nach dem Geschwindigkeits-
rekord, dem Blauen Band, noch
immer lebendig.

In Wahrheit konnte der britische
Schnelldampfer wahrend der
zwolf Tage seiner Existenz einen
einzigen Rekord fiir sich in An-
spruch nehmen: Er war das da-
mals grolite Schiff aller Meere.
Als er am 2. April 1912 in den
Dienst der WHITE-STAR-Reede-
rei Liverpool  {ibernommen
wurde, hatte das Schwesterschiff
der OLYMPIK letztere mit 46 329

und die allerhochste Sorgfalt der
fahigsten Facharbeiter einer der
grofiten Schiffswerften unserer
Zeit kamen zusammen, damit die-
ser hochste Triumph des mensch-
lichen Verstandes und der
menschlichen Hand Wirklichkeit
wurde

Wie bewies sich aber diese Lob-
preisung in der Wirklichkeit? An
zwei entscheidenden Dingen sei
sie gepruft: Am Herzsticke eines
Schiffes, an Niveau und Leistung
der Maschinenanlage, und an
Umfang und Qualitét der Sicher-
heitseinrichtungen.

Anfang unseres Jahrhunderts
hielten viele neue technische Er-
rungenschaften Einzug in den
Schiffbau. Gegenuber der nun-
mehr technisch vollentwickelten
Kolbendampfmaschine sagte man
inzwischen der technologisch
iiberlegenen Turbine eine gré-
Bere Zukunft voraus. Aber die TI-
TANIC hatte hauptsachlich zwei
Kolbenmaschinen und nur eine
Turbine: 16 000 PS (11 768 kW),
die auf die mittlere der drei
Schrauben wirkte.

Wie seit 1865 fur Spitzenschiffe
blich, erhielt die TITANIC was-
serdichte Abteilungen, insgesamt
16. Der Doppelboden war vor-
handen, aber keine doppelten
Stahlbordwénde unter der Was-
serlinie, wie sie zum Beispiel die
legenddre MAURETANIA besaR.
Die Schwimmwesten reichten fiir
alle, die Rettungsboote allerdings

bauer, Juristen und Seeleute ver-
nommen. Ungeachtet bestimmter
Versuche, von der Schuld der
Aufsichtsbehérden und GroRree-
der abzulenken, wurde bereits
damals alles iber Griinde und
Hergang des Ungliicks genannt.
Zu den Hauptursachen zéhlen:
Schiffbautechnische Mangel.
Beim Bau hatte man auf Gewinn-
basis die britischen Anforderun-
gen an das Schottensystem von

1891 gewihlt und so Material ein-

gespart. So war das Schott 2 nicht
in einer Ebene, sondern vom G-
Deck um zwei Spanten nach hin-
ten verseizt angeordnet, Auler-
dem erhielt die TITANIC kurz vor
der Fertigstellung einen Gang fiir
die Heizer zum Vorschiff, dessen
wasserdichter VerschluR nicht an
das zentrale VerschluBsystem ge-
horte.

Der Vorsitzende der britischen
Kommission, Lord Mersey, er-
kldrte: ,Wenn das querliegende
Schott hinter Kesselraum Nr. 4
bis zum Deck fortgefiihrt worden
wire, hatte das Schiff flott blei-
ben kénnen.” In der Tat rif der
Eisberg die Abteilungen | bis IV
und die Kesselrdume 5 und 6 auf.
In letztere drang das Woasser
durch den Heizertunnel beson-
ders schnell ein.

Zweite Ursache war die unzurei-
chende Rettungsorganisation.

Die Untersuchungen erhohen
eine besonders heftige Anklage
an die mangelhafte Organisie-

delsschiffahrtsbehdrde
sen wurden.

Weder die baupraktischen noch
die gesetzlichen Bestimmungen
entsprachen seeméannisch-techni-
schen Erfordernissen und Mog-
lichkeiten. Das britische Handels-
ministerium erlieR nicht rechtzei-
tig die entsprechenden Schiffbau-
Klassifikationsvorschriften,  Die
Unternehmer gaben keine klaren
Weisungen uber Rettungs- und
Sicherheitsiibungen. Mehr noch: .
Sie verkiindeten wider besseres
Wissen die Auffassung, von der
Unsinkbarkeit ihrer Schiffe. Das
erwies sich als verhdngnisvolle
Verabsolutierung des Begriffes
und diente dazu, moglichst viele
Reisende und damit Profit zu ge-
winnen.

M. Hessel

zugelas-







