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Luftfahrt und Wetterkunde.
Von Prof. Dr. A. Rothenberger.

u den bisherigen Marksteinen in der Geschichte der Flug-
technik hat das Jahr 1929 zwei neue hinzugefügt: die

piglg?!y Weltreise des »Graf Zeppelin« und die Fertigstellung
und ersten Flüge des «Do X«. Während die erstere,

wenn auch nicht unvermittelt, so doch ziemlich überraschend
erfolgte, war das zweite Ereignis seit langem erwartet. Es müssen
spannende Momente gewesen sein, als der Riesenvogel Do X
zum erstenmal aufs Wasser gesetzt wurde, als sich zeigen sollte,
ob die Idee des Erbauers und seine Rechnungen stimmten, ob
das Resultat jahrelanger Arbeit Erfolg oder Mißerfolg sei. Der
geniale Konstrukteur und seine Helfer mögen am Erfolg nicht
gezweifelt haben und trotzdem wird der Puls des Piloten, oder
wie man jetzt besser sagen sollte, des Chef-Maschinisten, höher
geschlagen haben, als er seine zwölf Motoren zum erstenmale
arbeiten ließ, als unter dem Donnergetöse der 6000 PS sich das
Flugschiff nach weniger als einer Minute schon aus dem Wasser
hob und mit doppelter Schnellzugsgeschwindigkeit über die
friedlichen Fluten unseres Bodensees dahinschoß. Die technischen
Angaben über den Do X haben alle Tagesblätter und Bilder von

seinem Aufbau und Aussehen die illustrierten Zeitungen gebracht,
hier sei nur weniges über die Bedeutung dieses Riesenflugzeuges
erwähnt. Das Kritische bei großen Flugzeugtypen liegt weniger
in ihrer Konstruktion und im Fliegen, als beim Starten und Landen.
Denn damit diese schweren Vögel sich erheben können, muß
ihre Geschwindigkeit über 100 km pro Stunde betragen und
ebensohoch ist ihre Landegeschwindigkeit. Daraus folgt, daß für
Riesen-Typen nur noch Wasserflugzeuge in Betracht fallen, deren
Rumpf wie ein Gleitboot mit wachsender Schnelligkeit sich aus
dem Wasser hebt. Auf diesem Wege sind Rohrbach und Dornier
mit ihren Konstruktionen (Rocco, Romar, Wal und Superwal)
bahnbrechend vorgegangen und sogar der Do X soll nicht Ende,
sondern nur Etappe sein auf dem Wege zu noch grösseren Typen,
mit denen schließlich der atlantische Ozean bezwungen werden
soll. Wie es mit der Wirtschaftlichkeit dieser grossen Flugzeuge
steht, wird die nächste Zukunft lehren. Daß es sich bei ihnen
nur um große Flugstrecken handeln kann, leuchtet ohne weiteres
ein und ebenso, daß die hohe Geschwindigkeit von 200 km pro
Stunde und darüber, die große Zahl von Motoren und die Arbeitsteilung

von Pilot, Ingenieur, Mechaniker etc., als große Vorteile
dieses Systems zu nennen sind. Für einen Atlantikflug mit Nutzlast

ist auch der Aktionsradius des DoX, der 2000—3000 km
betragen soll, noch zu klein, vielleicht wird er durch einen noch
größeren Nachfolger von Do X erreicht.

Fast schien es bei diesem Stand der Dinge, als ob die Zeppelin-
Idee überholt und auf den Sterbe-Etat zu setzen sei Denn wenn
auch die Amerikafahrten an sich recht schöne Leistungen sind,
so eröffneten sie doch keine Perspektive für erfolgreiche
Konkurrenzierung der Dampfschiffahrt. Wohl hat »Graf Zeppelin«

den atlantischen Ozean von West nach Ost in 48 Stunden
überflogen, für die entgegengesetzte Richtung aber erwies er sich
doch als zu schwach, um die direkte, durch ständige Gegenwinde
gekennzeichnete Route mit Aussicht auf Erfolg zu wagen, deshalb
die wiederholten großen Umwege nach Süden mit der langen
Reisezeit. Da holte Dr. Eckener zum entscheidenden Schlage aus
und zeigte der staunenden Welt, was sein Zeppelin zu leisten
imstande sei, mit dem großartigen Flug um die Welt in 20 Tagen
und 4 Stunden einschließlich der Aufenthalte oder von Friedrichshafen

nach Friedrichshafen 34,200 km in 12'/3 Tagen Flugzeit!
Während für den Verkehr von Deutschland nach Japan auf dem
Seewege 5 —öWochen und mit der transsibirischen Bahn 3 Wochen
nötig sind, hat das Luftschiff Passagiere und Post in 4 Tagen
ans Ziel gebracht. Das sind, im Gegensatz zu den Zahlen bei
der Ueberquerung des atlantischen Ozeans Zeitdifferenzen, die
in Betracht fallen. Hier, auf dem Gebiet des Fernverkehrs über
Strecken von 9000 bis 10,000 km ohne Zwischenlandung, sei es
im Flug über Asien oder über den Stillen Ozean, liegt die
Zukunft der Zeppeline. Wünschbar ist es, daß bei den kommenden,

etwas größeren Typen auch die Geschwindigkeit gesteigert
werden kann, auf wenigstens 140 bis 160 km pro Stunde, damit
diese Luftschiffe imstande sind, auch bei ungünstigen
Wetterverhältnissen ohne allzugroße Umwege sich eine bestimmte Route

zu erzwingen. Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
beim Weltflug des »Graf Zeppelin« betrug 111 km pro
Stunde, das englische Riesenluftschiff R 101, das im Herbst
dieses Jahres endlich fertig wurde, erreichte bei seinen
Probeflügen nur 100 Stundenkilometer, beides ist entschieden
zu wenig. Nur wenn es gelingt, die Geschwindigkeit dieser
Luftschiffe um rund 50 Prozent zu erhöhen, haben sie
Aussicht, den Konkurrenzkampf mit den Riesenflugzeugen auf
längere Zeit hinaus mit Erfolg zu bestehen. Vorläufig zwar
sind alle Flugzeuge noch weit entfernt davon, mit Passagieren

und Nutzlast nur die Hälfte vom Aktionsradius eines
Zeppelins, der 12,000 bis 15,000 km beträgt, zu erreichen.
Dazu liegt im Prinzip des Luftschiffes, das auch dann,
wenn alle Motoren streiken, sich in der [Luft halten kann,
ein Sicherheitsfaktor, der nicht unterschätzt werden darf.
Auf jeden Fall würde die Lage eines Großflugzeuges bei
einem Ausfall von 80 °/o der Motoren, wie es bei der
verunglückten Amerikafahrt des »Graf Zeppelin« über Frankreich

der Fall war, viel kritischer, wenn nicht katastrophal.
So schlimme Fälle aber werden selten eintreten. Mit der
Zahl der Motoren ist auch bei Flugzeugen der Grad der
Sicherheit gewaltig erhöht worden, da weniger als die
Hälfte aller Motoren ein Flugzeug noch in der Luft halten

kann. —
Wer die Entwicklung der Luftfahrt von ihren Anfängen an

verfolgt hat, den mußte die Weltfahrt des »Graf Zeppelin« mit
großer, innerer Freude erfüllen darüber, daß die Idee des alten
Grafen diesen Triumph erleben durfte. Noch im Banne des großen
Ereignisses stehend, hat das Publikum denn auch überall begeistert
den schlanken Silberfisch begrüßt bei seinen vielen, auf die Weltreise

folgenden kleineren Fahrten, nicht zuletzt bei den wiederholten

Schweizerreisen. Stadt und Land waren stolz, von
dem in majestätischer Ruhe hinziehenden Luftriesen überflogen
zu werden.

Nach den großen Ereignissen dieses Jahres, zu denen sowohl
sportlich wie technisch-physikalisch noch die enorme Geschwindigkeit

von 571 Stundenkilometern zu rechnen ist, die unmittelbar
nach den Kämpfen um den Schneiderpokal von einem englischen
Wasserflugzeug erreicht wurde, sei mit wenig Worten des Fliegens
im Kleinen gedacht. Vor einem Jahre wurde an dieser Stelle in
Wort und Bild der Bau eines Gleitflugzeuges durch einige Trogener
Kantonsschüler geschildert, sowie der Beginn des praktischen
motorlosen Fliegens am Hirschberg bei Gais. Seither wurde
dieser Sport in aller Stille in freien Stunden fortgesetzt. Zwei
Bildchen zeigen uns den unermüdlichen Obmann unserer
Jungflieger, Helmut Berg, auf seinem Segelflugzeug »Berggeist«,
das eine in prächtigem Winterfluge von der »Hohen Buche« bei
Trogen, das andere auf dem ersten, größern Distanzflug in unserer
Gegend am 17. April 1929 vom Fünfländerblick auf dem Rorschacher-
berg hinaus nach der Dornier-Werft bei Altenrhein, 4'/» km bei
500 Meter Höhendifferenz in 4'/2 Minuten.

Der Luftriese Do X auf dem Bodensee,
dessen letzte Versuchsfahrt mit 159 Passagieren und 10 Mann Bedienung am
21. Oktober 1929 rund um den Bodensee in 50 Minuten unternommen wurde.
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^uiàkrt unä Metteàunâe.
Von prok, Or, /o potkenbsrger,

àen bisksrigen iVlarksteinen in àer Oesckickte àer blug-
tecknik kat àas ^akr 1929 i:vei neue kin^ugekügt: àie
Weltreise des »Orak Zeppelin« uncl die bertigstellung
unà ersten blügs àes «OoX«, Wäkrend clie erstere,

venn suck nickt unvermittelt, so clock àmlick überrasckencl er-
tollte, war das Zweite breignis seit langem erwartet, bs müssen
spannende lVlomente gewesen sein, als cier piesenvogel OoX
2um erstenmal auks Wasser gesebt wurde, als sick Zeigen sollte,
ob (tie Iciee des brbauers uncl seine pecknungen stimmten, ob
das Resultat jakrelanger Arbeit brkolg ocler iVliberkolg sei, Osr
Denials Konstrukteur uncl seine bielker mögen am brkolg nickt
ge^veikelt kaben uncl trobclem wird der puls cles Piloten, oder
vie man jebt besser sagen sollte, cles Oksk-lVlasckinisten, köker
gescklagsn kaben, als er seine 2vök iVlotorsn 2um erstenmale
arbeiten lieb, als unter clem Oonnergetöss derö000 p8 sick das
blugsckikk nsck veniger als einer iVlinuts sckon aus dem Nasser
kob uncl mit doppelter 8cknell2Ugsgesckvindigkeit über clis fried-
licken bluten unseres IZodensees àakinsckob, Oie teckniscken
Angaben über (ten OoX kaben alle bagssblätter uncl IZildsr von

seinem TVukbau uncl /cusseken clie illustrierten Xsitungen gekrackt,
kier sei nur weniges über ctis IZecleutung ciieses Riesenflugzeuges
erväknt, Oas Kritiscke bei groben blug^eugt^pen liegt veniger
in ikrer Konstruktion und im bliegsn, als beim 8tarten uncl banden,
Oenn damit itiess sckveren Vögel sick erkeben können, mub
ikre Oesckvindigksit über t00 km pro 8tuncte betragen uncl
ebensokock ist ikre Vanàegesckvinàigkeit, Oaraus kolgt, dsb kür
Pissen-O^pen nur nock Wasserflugzeuge in Lstrackt ksllsn, (Zeren
pumpk vie ein Oleitboot mit vscksencter 8cknelligkeit sick aus
ctem Wasser kebt, ^uk cliesem Wegs sinct pokrback und vornier
mit ikrsn Konstruktionen (pocco, pomar, Wal uncl 8uperva>)
baknbreckenit vorgegangen uncl sogar (ter vo X soll nickt bnde,
sondern nur btappe sein auk dem Wegs ?u nock grösseren bypen,
mit clenen scklisblick cier atlsntiscks O^ean bezwungen vercien
soll, Wie es mit cier Wirtsckaktlickkeit cliessr grossen blugzieugs
stekt, virct clie näckste Xukunkt lekren, Oab es sick bei iknen
nur um grobe blugstrecksn ksndeln kann, leucktet okne vsiterss
ein uncl ebenso, clab clie Koks Oesckvindigksit von 200 km pro
8tuncle unct ctarüber, ctis grobe Xakl von iVlotorsn uncl clie (Vrbeits-
tellung von Pilot, Ingenieur, lVleckaniker etc., als grobe Vorteils
ciieses 8/stems 2u nennen sincl, bür einen ^tlantikklug mit blut?-
last ist auck cter (Vktionsradius des OoX, cier 2000—Z000 km
betragen soll, nock ?u klein, vielleickt wird er cturck einen nock
gröberen blackkolger von OoX erreickt,

bast sckisn es bei cliesem 8tancl cler Oings, als ob clie Xsppelin-
Iclee überkolt unà auk äen 8terbs-btat?u setzen sei! Oenn venn
auck clis kVmsrikakakrten an sick reckt sckäne Veistungsn sincl,
so erökkneten sie clock keine Perspektive kür erkolgreicks Kon-
kurren?isrung cler Oampksckikkskrt, Wokl kat »Orak Xeppelin«

àen stlantiscksn O?esn von West nsck Ost in 48 8tunàen über-
flogen, kür bis entgegengesetzte picktung aber ervies er sick
clock als ?u sckvack, um àie àirekte, àurck stäncligs Oegenvinàs
geksnn?eicknets pouts mit àssickt auk brkolg?u vagen, cleskalb
àie vieàerkolten groben Vlmvege nack 8ûàen mit àer langen
psise?eit, Oa kolte Or, bckener ?um entsckeiàenàen 8cklage aus
unà Zeigte àer staunenàen Welt, vas sein Zeppelin ?u leisten
imstanàs sei, mit àsm grokartigen blug um àie Welt in 20 Vagen
unà 4 8tunclen einscklieülick àer ^ukentkalte oàer von brisàricks-
kaken nack brieàrickskaken 34,200 km in 12'/? Vagen blug?eit!
Wäkrend kür àen Verkekr von Oeutscklanà nack lapan auk àem
8sevsge 5 —öWocken unà mit àer transsibiriscken IZakn 3 Wocksn
nötig sinà, kat àas Vuktsckikk Passagiers unà Post in 4 Vagen
ans Xiel gekrackt, Oas sinà, im Oegsnsat? ?u àen Xaklen bei
àer làeberpuerung àes atlantiscken Oceans Xeitàikkeren?en, àie
in lZetrackt ksllen, làier, auk àem Oebist àes bsrnverkskrs über
8trecksn von Y000 bis 10,000 km okne Xvisckenlandung, sei es
im blug über /ksien oàer über àen 8tiller> O?ean, liegt àie Xu-
kunkt àer Xsppeline, Wünsckbar ist es, clab bei àen kommen-
àen, etvas gröberen V)(pen auck àie (Zesckvinciigkeit gesteigert
veràen kann, auk wenigstens 140 bis 1b0 km pro 8tuncts, clamit
àisss Vuktsckikke imstanàs sinà, auck bei ungünstigen Wetter-
verkältnissen okne albugrobe Vlmvege sick eine bestimmte poute

?u erzwingen. Oie àurckscknittlicke psisegesckvinàigkeit
beim Weltklug àes »(Zrak Xeppelin« betrug 111 km pro
8tunàe, àas engliscke piessnluktsckikk p 101, àas im bierbst
àiesss )akres snàlick fertig vuràe, erreickte bei seinen
probeklügen nur 100 8tunàenkilometer, beiàes ist entsckieàsn
?u venig, blur venn es gelingt, àie (Zesckvinciigkeit àisser
Vuktsckikke um runct 50 Prozent ?u erköken, kaben sie /cus-
sickt, àen Konkurrenzkampf mit àen piesenklug?eugen auk

längere Xeit kinaus mit brkolg?u besteken. Vorläufig ?var
sinà alle blug?euge nock veit entkernt clavon, mit psssa-
gieren unà blàlast nur àie bläkte vom ^ktionsraàius eines
Xeppelins, àer 12,000 bis 15,000 km beträgt, ?u erreicken.
Oa?u liegt im Princip àes Vuktsckikkes, àas auck clann,
venn alle /Vlotoren streiken, sick in àer ^bukt kalten kann,
ein 8ickerkeitskaktor, àer nickt untersckàt veràen àark,
^uk jeàen ball vtlràe àie Vage eines (Zrokklug^euges bei
einem Ausfall von 80 "/o àer iVlotorsn, vie es bei àer ver-
unglückten kkmerikakakrt àes >(Zrak Xeppelin« über brank-
reick àer ball var, viel kritiscker, venn nickt katsstropkal,
8o scklimms bälle aber veràen selten eintreten, iVlit àer
Xakl àer iVIotoren ist auck bei blug^eugen àer (Zraà àer
8icksrke!t gsvaltig erkökt voràsn, àa veniger als àie
bläkte aller iVIotoren ein blug^eug nock in àer bukt kalten

kann, —
Wer àie bntvicklung àer Vuktkakrt von ikren ^nkängsn an

verfolgt kat, àen mubte àie Weltkakrt àes »(Zrak Xsppelin« mit
grober, innerer breuàe erfüllen àarûber, àak àie làes àes alten
(Zraken àiesen Vriumpk erleben àurkts, block im IZanne àes groben
breignisses stskenà, kat àas Publikum àenn auck überall begeistert
àen scklanksn 8ilbsrkisck begrübt bei seinen vielen, auk àie Welt-
reise folgenden kleineren bakrten, nickt ?ulàt bei àen vieàer-
kolten 8ckvei?errsisen, 8taàt unà Vanà varen stob, von
àsm in majestätiscker puks kinàkenàen Vuktriesen überflogen
?u veràen,

black àen groben breignissen dieses )akres, ^u denen sovokl
sportlick vie tecknisck-pk^sikalisck nock die enorme (Zssckvinclig-
keit von 571 8tunclenkilometern ^u recknen ist, die unmittelbar
nack àen Kämpfen um den 3ckneiclerpokal von einem engliscken
Wasserflugzeug erreickt wurde, sei mit venig Worten des bliegens
im Kleinen geclackt. Vor einem )skrs wurde an dieser 8telle in
Wort und bild der kau eines (Zleitklug^euges àurck einige Vrogener
Ksntonsscküler gesckildsrt, sowie der IZeginn des praktiscken
motorlosen bliegens am iàirsckberg bei (Zais, 8sitker vuràe
dieser 8port in aller 8tille in kreisn 8tunclen fortgesetzt, Xvei
Lildcken Zeigen uns den unermüdlicken Obmann unserer )ung-
klieger, blelmut ksrg, auk seinem 8egelklug?sug »IZerggeist«,
das eine in präcktigem Winterklugs von der »blöken Lücke« bei
"brogen, das andere auk dem ersten, gröksrn Oistanzàg in unserer
Liegend am 17,^priI I929 vom bünklänclsrblick aukàem porsckacksr-
berg kinaus nack der Oornisr-Werkt bei /àtenrkein, 4^/s km bei
500 lVIster blökendikkeren^ in 4'/s iVlinuten.

Osr Vuktriese Oo X auk dem Lodensee,
dessen letzte Versucliskà't mit I5Y ?-(ssnxieren nnä 10 i^nnn gedienunZ g.m
21, Oktober IS2Y runä um den Lodensee in SV Kdinuten unternommen cvurde.
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Distanz-Segelflug Fünfländerblick-Altenrhein.

Von der Entwicklung der Luftfahrt und einigen ihrer aktuellen
Probleme war in den letzten Neujahrsmappen die Rede; im
Anschluß daran sei hier versucht, über Fortschritte der Wetterkunde

zu plaudern, ohne deren Hilfe Luftreisen auf große
Distanz nicht denkbar sind.

Heute treffen wir in allen Kulturstaaten Wetterstationen,
die täglich ihre Beobachtungen an eine oder einige Sammelstellen
melden, bei uns an die schweizerische Wetterwarte in Zürich.
Von da aus erhalten die Flughäfen Aufklärung über die auf
bestimmten Flugstrecken vorhandenen und zu erwartenden Wetterund

Sichtverhältnisse, die sie mit Hilfe ihrer Radiostationen auch

an unterwegs befindliche Flugzeuge oder Luftschiffe weitergeben
können. Durch internationale Vereinbarungen und Zusammenarbeit

läßt sich so ein Ueberblick über die Wetterlage ganzer
Kontinente gewinnen, der in den Wetterkarten täglich festgehalten
wird. Sehen wir uns so eine Wetterkarte näher an, dann finden
wir in einfachen Symbolen, deren Bedeutung als Legende neben
jedem Kartenbild steht, den Zustand des Himmels (ob hell oder
bedeckt), Windrichtung und -Stärke, Temperatur etc. für viele
größere Orte notiert, dazu durch Kurven, die Orte mit gleichem
Barometerstand verbinden, die Verteilung des Luftdruckes. In
diesen Kurvenbildern nun heben sich wie Hügel und Mulden
auf einer topographischen Karte die Hoch- und Tiefdruckgebiete
plastisch heraus. Durch ihre Verteilung und besonders durch
Vergleichung ihrer Lage an aufeinanderfolgenden Tagen läßt sich
ein vorzüglicher Ueberblick über die Wetterlage im großen und
die Tendenz ihrer Aenderung gewinnen. Es ist verdienstvoll,
daß an Wettersäulen, in den Schaukästen von Verkehrsbureaux etc.
diese Wetterkarten täglich ausgestellt und so einem größern Publikum

zugänglich gemacht werden. Viel wertvoller für jeden
Interessenten aber wäre es, wenn statt nur einer Karte immer zwei,
besser drei aufeinderfolgende ausgestellt blieben, damit nicht nur
die momentane Lage, sondern aus den Verschiebungen von Hoch
und Tief die Tendenz zur Aenderung oder Stabilisierung des
Wetters erkannt werden könnte. Denn die Hoch- und Tiefdruckgebiete,

besonders aber die letztern, sind selten stabil, sie wandern
vielmehr ziemlich rasch, für unsern Kontinent gewöhnlich über
Nord- und Ostsee nach Rußland hinein, seltener auf südlicherer
Route zum Mittelmeer oder Balkan. Welche Bedeutung nun
kommt diesen Luftdruckverteilungen zu Das Prinzipielle und
Wesentliche dürfte auch dem Laien ohne weiteres einleuchten,
nämlich das, daß die Luftmassen vom Hoch zum Tief fliessen, in
diesem von allen Seiten zusammenströmen, sich stauen, in die
Höhe heben und dabei abkühlen, was Kondensation der
Luftfeuchtigkeit zu Nebel, Wolken und Niederschlag mit sich bringt
und damit im allgemeinen schlechtes Wetter über einem Tiefdruckgebiet.

Beim Hoch gerade umgekehrt, sinkende Luftmassen, die
über dem Erdboden dann auseinanderströmen, beim Sinken sich
erwärmen und damit die Fähigkeit bekommen, mehr Feuchtigkeit

in sich aufnehmen zu können, wodurch etwa vorhandene
Wolken aufgelöst werden, was Aufklärung und helles Wetter zur
Folge hat. Infolge der Erddrehung werden Luftströmungen über
weite Gebiete aus ihrer Richtung abgelenkt, auf der nördlichen

Halbkugel stets nach rechts, was sich besonders deutlich in dem

spiraligen Einströmen ins Tiefdruckgebiet, immer entgegengesetzt
zum Uhrzeigersinn, offenbart. Bei diesen Erkenntnissen blieb,
abgesehen von Detailproblemen, die Meteorologie einige Zeit
lang stehen. Die Einführung des internationalen Wetterdienstes,
die tägliche Zusammenstellung in den Wetterkarten und die
wertvollen Aufschlüsse, die sich aus diesen ergaben, waren methodische

Fortschritte, über welchen das tiefer liegende Grundsätzliche in
den Hintergrund gedrängt wurde. Dieses Grundsätzliche, das

schon von dem vor 50 Jahren verstorbenen Berliner Meteorologen
Dove deutlich erkannt worden war, aber erst von hervorragenden

Vertretern der modernen Wiener- und Norweger-Meteorologenschule

wie Exner, Ficker und Bjerknes wieder in den Vordergrund

gestellt wurde, besteht in der Erkenntnis, daß die eigentliche
Ursache vom Wechsel der Wetterlagen im ständigen Kampfe
zwischen kalten polaren und warmen äquatorealen Luftmassen liegt.
Von der Leben und Wärme spendenden Sonne werden dieAequator-
gebiete ständig geheizt, während über den Polargebieten eine

Haube von kalten Luftmassen liegt, deren äußere Begrenzungsfläche,

die sogenannte Polarfront, sich gegen die gemäßigten
Zonen hin langsam zum Erdboden senkt. Hier, längs dieser Polarfront,

deren Verlauf durch Aus- und Einbuchtungen recht

unregelmäßig sein kann, ist aus physikalischen Gründen auf der sich

drehenden Erde ein Nebeneinanderliegen der verschiedenen
Luftmassen nur möglich, wenn im Polargebiet ost-westliche, in den

südlich daran stossenden Zonen umgekehrte Windströmungen
vorhanden sind (daher das Ueberwiegen der Westwinde auf dem
nördlichen Teil des atlantischen Ozeans und die viel schwierigere
Ueberquerung in der Ost-Westrichtung durch Luftfahrzeuge). Ob

wir nun nach der Theorie der Wiener Meteorologen als Ursache

für die immer wiederkehrenden und meist in denselben Gegenden

beginnenden Vorstösse der kalten Polarluft topographische
Hindernisse, wie z. B. die Ostküste Grönlands, annehmen, durch
welche die westwärts strömenden Polarwinde aufgehalten und
nach Süden abgelenkt werden, wodurch die Bildung eines

Tiefdruckgebietes oder einer Zyklone eingeleitet wird, die dann in
südlicher Richtung weggedrängt und von der dort vorhandenen,
östlichen Strömung mitgenommen wird auf den oben erwähnten

Routen, oder ob wir mit Bjerknes die Anschauung teilen, daß an

den Trennungsflächen verschiedener, über oder nebeneinander

hingleitender Medien stets Wellenbildung auftritt, die längs der

Polarfront ebenfalls zur Bildung der Zyklonenwirbel führen muß,

so kommen wir schließlich zum gleichen Resultat. Die erste Theorie
erklärt sehr schön, wieso das Gebiet zwischen Grönland und
Island zur eigentlichen Wetterecke für Europa wird, aus welcher
die Mehrzahl der Depressionen für uns herkommt, während der

Ausbau der Frontentheorie durch Bjerknes für die praktische
Wetterkunde sehr wertvoll geworden ist. Denn aus der zunächst

ganz schematischen Darstellung vom Lebenslauf einer Zyklone
kann nach Bjerknes entnommen werden, ob ein Wirbel noch lebenskräftig

oder dem Absterben nahe sei, was für Prognosen
außerordentlich wichtig ist. Zum bessern Verständnis sind in einer

Skizze Grund- und Aufriß einer Zyklone gemäß diesen Vorstellungen

hier beigefügt.

Winterflug von der Hohen Buche mit Segelflugzeug »Berggeist

99

Oisianc-Legelklug bünklänäerdlick-^Itsnrbsin.

Von der bntwicklung der buktkabrt und einigen ibrer aktuellen
Probleme war in den letcten I^eujabrsmappen clie peds; im Vn-
scbluß daran se: kisr versuckt, über bortscbritte der Wetter-
Kunde cu plaudern, obns cleren ldilke buktreisen auf große
Oistanc niebt denkbar sind.

bleuis treffen wir in allen Kulturstaaten Wetterstationen,
die tâgllcb ibrs Leobacbtungen un eins oder einige Sammelstellen
melden, bei uns un cils scbweiceriscbe Wetterwarte in ^üricb.
Von da aus erkalten dis blugbäken Vukklärung über clie auk be-
stimmten blugstrscken vorbanäenen und cu erwartenden Visiter-
und Llcbtverbältnisse, (lis sis mit bliiks ibrer padîostationsn aucb

an unterwegs bekinälicbe blugceugs oäer buktsebikts weiterleben
können. Ourcb internationale Vereinbarungen unä Zusammen-
arbeit läßt sieb so sin bleberbllck über äie Wetterlage gancer
Kontinente gewinnen, äer in äsn Wetterkarten täglicb kestgsbalten
wirä. Leben wir uns so eine Wetterkarte näksr an, äsnn kinäen
wir in einkscken Zymbalen, äeren Leäeutung als Legende neben
jedem Kartenbllä stekt, äen Zustand äes blimmeis (ob bei! oäer
beäeckt), Winäricbtung unä -Stärke, Oemperatur etc. kür viele
größere Orts notiert, äacu äurcb Kurven, äie Orte mit gleicbem
karometerstanä verbinäen, äie Verteilung äes Luftdruckes. In
äiesen Kurvenbiiäern nun beben sieb wie läügel unä lVluläen
auk einer topograpbiscben Karte äie bloeb- unä Oiekäruckgebists
piastiscb beraus. Ourcb ikre Verteilung unä besonäers äurcb
Vergleicbung ibrer Lage an aufeinanderfolgenden vagen läßt sicb
ein vorcüglicber bleberblick über äie Wetterlage im großen unä
äie Oenäenc ibrer Aenderung gewinnen. bs ist vsräienstvoii,
daß an Wettersäulen, in äen Lcbaukästsn von Verkebrsbureaux etc.
diese Wetterkarten tabbed ausgestellt unä so einem Zobern publl-
kum cugänglicb gemackt weräen. Viel wertvoller kür jeden Inte-
ressenten aber wäre es, wenn statt nur einer Karte immercwei,
besser ärei aukeindsrkolgende ausgesiebt blieben, äamit nicbt nur
äie momentane Lage, sonäsrn aus äen Verscbiebungen von läock
unä lief äle Oendenc cur Aenderung oäer Stabilisierung äes
Wetters erkannt weräen könnte. Oenn äie Oock- unä Oiskdruck-
gebiete, besonäers aber äie letctern, sinä selten stabil, sie wanäern
vielmekr ciemlicb rssck, kür unsern Kontinent gewöbnlick über
blorä- unä Ostsee nack pußlanä kinein, seltener auk süäbcksrer
poute cum Mttelmeer oäer Lalkan. Welcbs Leäeutung nun
kommt äiesen buktäruckvertsbungen cu? Das principielle unä
Wesentbcbe äürkte auck äem baien obne weiteres elnleuckten,
nämbcb äas, daß äie buktmassen vom blocb cum lief Hiessen, in
äiesem von allen Seiten cusammenströmen, sick stauen, in äie
blöke beben unä äabei abküklen, was Kondensation cler bukt-
keucktigkeit cu IKebel, Wolken unä btieäsrscblag mit sicb bringt
unä äamit im allgemeinen scblecbtes Wetter über einem Oiekäruck-
gebiet. Leim block gerade umgskebrt, sinkende buktmasssn, die
über äem brdboäen dann auseinanäerströmen, beim Zinken sieb
erwärmen unä damit die bäbigkeit bekommen, mebr beucktig-
keit in sicb auknebmen cu können, woäurcb etwa vorbanäens
Wolken aufgelöst weräen, was Aufklärung unä Keiles Wetter cur
bolgs bat. Infolge der brdärskung weräen Luftströmungen über
weite Oebists aus ibrer picbtung abgelenkt, auk der nördlicken

blalbkugel stets nacb reckts, was sicb besonders äsutlicb in dem

spirabgen binströmen ins Oiekäruckgebiet, immer entgegengesetct
cum blbrcelgersinn, offenbart. Lei diesen brkenntnlssen blieb,
abgeseben von Oetailproblemen, äie lVleteorologie einige ?leit

lang sieben. Ois binkübrung äes internationalen Wetterdienstes,
äie tägbcbe Zusammenstellung in äen Wetterkarten unä äie wert-
vollen àkscblûsss, die sicb aus diesen ergaben, waren mstkoäiscbs
bortscbrltte, über welcken äas tiefer liegende Orunäsätcllcbe in
den bllntergrund gedrängt wurde, visses Orunäsätclicke, das

sckon von dem vor 50 )abren verstorbenen Lei liner lVleteorologen
Oove deutlicb erkannt worden war, aber erst von kervorragen-
äen Vertretern der modernen Wiener- unä blorweger-lVieteoro-
logenscbule wie bxner, bicker unä Ljerknes wieder in äen Vorder-

gründ gestellt wurde, bestebt in der brkenntnis, daß die eigentlicbs
Orsacbe vom Wecbsel der Wetterlagen im ständigen Kampfe
cwiscbsn kalten polaren unä warmen äguatorealen buktmasssn liegt.
Von der beben unä Wärme spendenden Sonne werden äiekKequator-

gebiete ständig geksict, wäbrenä über den Polargsbieten eine

blaube von kalten buttmsssen liegt, deren äußere Legrencungs-
kläcbe, die sogenannte polarkront, sicb gegen äie gemäßigten
^onen bin langsam cum bräboäen senkt, blisr, längs dieser polar-

front, äeren Verlaut äurcb às- unä binbucbtungen reckt un-
regelmäßig sein kann, ist aus pb/sikaliscken Orünäen auk der sicb

ärekenäen bräs sin blsbeneinanäerbegen der verscbieäenen brät-

masssn nur möglicb, wenn im Polargebist ost-westlicbe, in den

süäbcb daran stossenäen ?onen umgekekrts Wlnäströmungen
vorbanden sind (dsber das Oeberwiegen der Westwinds auk dem
nöräbcbsn Oeil des atlantiscben Oceans und äie viel scbwierigers
bleberquerung in der Ost-Westricktung äurcb bultkabrceuge). Ob

wir nun nacb der Obeorie der Wiener Meteorologen als Orsacke
kür die immer wieäerkebrenäen unä meist in denselben Oegsn-
äsn beginnenden Vorstösss der kalten polarlukt topograpkiscbs
bllnäernlsse, wie c. L. äie Ostküsts Qrönlanäs, annebmen, äurcb
welcbe die westwärts strömenden polarwinde aukgebalten unä
nacb Süden abgelenkt werden, woäurcb die Liläung eines viel-
äruckgebistes oäer einer ?l^klons eingeleitet wird, die dann in
südllcber picbtung weggedrängt unä von der dort vorbanäenen,
ästlicken Strömung mitgenommen wird auk äen oben erwäbnten

pouten, oder ob wir mit Ljerknes äie àsckauung teilen, daß an

den Orennungskläcben verscbisdener, über oder nebeneinander bin-

gleitender Neäien stets Wellenbiläung auftritt, äie längs der
polarkront ebenfalls cur Liläung der ^klonenwirbsl fübren muß,

so kommen wir scblisßlick cum gleicben pesultat. vis erste Okeorie

erklärt sekr sckön, wieso das Oebiet cwiseben Orönlanä und Is-

land cur eigentlicben Wetterecks kür buropa wirä, aus welcksr
die kdekrcabl der Depressionen kür uns kerkommt, wäbrenä der

Ausbau der brontentbeoris durck Ljerknes kür die prsktiscke
Wetterkunde ssbr wertvoll geworden ist. Venn aus der cunäcbst

ganc scbematiscben Darstellung vom bebenslauk einer ^klons
kann nacb Ljerknes entnommen werden, ob ein Wirbel nocb lebens-

kräftig oder dem Absterben nabs sei, was kür Prognosen außer-

ordentlicb wicbtig lst. ^um bessern Verständnis sinä in einer

Skicce Orund- unä Aufriß einer Zyklons gemäß äiesen Vorstel-

lungen bisr beigefügt.

Wlnterklug von der Loben kucbe mit Segelklugceug »Lerggeist
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Böenlinie Kurslinie
Vertikalschnitt längs a-b

Darin sind zunächst zwei ungleiche Teile, der kalte und der
warme Sektor, zu unterscheiden, auf der Vorderseite der wandernden

Zyklone durch die warme, auf der Rückseite durch die kalte
Front voneinander getrennt. Bei der Wanderung dieser Gebilde
bewegt sich die kalte Front normalerweise rascher als die warme,
was zur Folge hat, daß der warme Sektor immer schmaler und
schließlich völlig abgeschnürt, d. h. vom Erdboden abgehoben
wird, wobei die Kaltluftmassen beider Fronten unten zusammen-
fliessen. Das entspricht sehr schön physikalischen Gesetzen :

solange noch kalte und warme Luftmassen nebeneinander liegen,
haben sie das Bestreben, unter- und übereinander zu gleiten, bis
schließlich die kalte Luft unten, alle warme aber oben ist, das
bedeutet den natürlichen Uebergang von kleinerer zu größerer
Stabilität. Während anfangs, solange der warme Sektor am
Erdboden noch größere Breite hat, in dem Nebeneinanderliegen der
Luftmassen ein Vorrat von ruhender Energie liegt, der sich in

Tiefdruckgebiet (Grundriß)

Bewegungsenergie umzusetzen sucht und der Zyklone Lebenskraft

gibt, nimmt diese mit schmaler werdendem warmem Sektor
ab und die Zyklone ist ihrem Ende nahe, wenn sie okldudiert,
abgeschnürt ist, wenn der warme Sektor am Boden verschwunden
ist. Dabei sind die Gebiete längs beiden Fronten die eigentlichen
Niederschlagszonen (schraffiert) der Zyklone, in welchen durch
das Aufsteigen warmer Luft Abkühlung und Kondensation
entsteht. Und wie aus Ruinen neues Leben blühen kann, so wird
die Einbuchtung in der Front an der Stelle, wo eine Zyklone
erloschen ist, leicht wieder infolge dieser Unregelmäßigkeit im Verlauf

der Trennungsfläche zur Geburtsstätte eines neuen Wirbels.
»Ein Unglück und eine Zyklone kommen selten allein« — in der
Regel folgen drei bis vier Wirbel aufeinander, jeder folgende
etwas südlicher, als Glieder einer sogenannten Zyklonenfamilie.
Diese schematische Darstellung darf nicht höher gewertet werden,
als was sie sein soll und will, ein Schema für den normalen Verlauf

einer Zyklone. Die Natur sorgt schon für die notwendige
Mannigfaltigkeit in allen Einzelheiten und leider gelten in der
Wetterkunde, wo so viele und verschiedene Faktoren stets mit-
und nebeneinander wirken, mehr Regeln als Gesetze, die erstem
aber haben bekanntlich Ausnahmen.

Auf zwei Dinge sei kurz noch hingewiesen, die auch für den
Nichtfachnrann Interesse haben dürften, auf lange Wetterperioden
und Vorhersage auf lange Frist. Bekanntlich mag es »viel leiden«,

wenn das Wetter auf der »guten Seite« ist, und leider nützen
umgekehrt alle Besserungszeichen nichts, wenn's auf der schlechten
Seite steht. Woher mag das kommen? Professor Ficker hat
darauf aufmerksam gemacht, daß den Druck- und
Temperaturschwankungen in untern Luftschichten schon in der mäßigen
Höhe von einigen Kilometern oft entgegengesetzte Änderungen
entsprechen. Nun sind wir durch Pilotballone mit
selbstregistrierenden Instrumenten über die physikalischen Verhältnisse in
unserer Atmosphäre bis zu Höhen von ca. 30 km unterrichtet.
Dabei zeigte sich die auffallende Erscheinung, daß in Höhen von
etwa 9 bis 17 km die Temperatur nicht mehr weiter abnimmt,
wie es normal der Fall sein sollte, sondern konstant bleibt, ja
sogar vorübergehenden Anstieg, eine sogenannte Temperaturumkehr,

aufweist. Das ist physikalisch unschwer zu erklären. Die
genannten Höhen bilden die Grenze der untersten Luftschicht,
der Troposphäre, die durch starke auf- und absteigende
Luftbewegungen gekennzeichnet ist, während in der darüber liegenden
Schicht, der Stratosphäre, diese vertikalen Luftbewegungen fehlen.
Aufstieg der Luft bringt Abnahme des Luftdrucks und damit
Temperaturrückgang, sogenannte dynamische, durch Bewegung
verursachte Abkühlung mit sich. Diese hat zur Folge, daß gegen
die obere Grenze der Troposphäre hin, über den Polen in 9,

am Äquator in 17 km Höhe, in mittleren Breiten dazwischen
liegend und mit der Jahreszeit wechselnd, eigentlich zu tiefe
Temperaturen auftreten, die im untern Teil der Stratosphäre in
die natürlichen, scheinbar zu hohen Werte übergehen. Weil die
aufsteigende Luftbewegung und die durch sie verursachte
Abkühlung über dem Äquator viel intensiver ist und höher hinaufreicht

als an den Polen, treffen wir die interessante Erscheinung,
daß in Höhen von 9 bis 17 km die Temperaturen über dem
Äquator beträchtlich tiefer sinken als über den Polen. Nun glaubt
Professor Ficker, daß die Kämpfe zwischen Kalt- und Warmluftmassen

nicht nur in den untersten Luftschichten auftreten, sondern
auch in den höhern, in diesen aber so, daß kalte Luft vom
Äquator her, warme aus den Polargebieten vorstoßen kann.
Diese Vorgänge in tiefen und hohen Luftschichten können dem
Sinn nach gleiche oder entgegengesetzte Richtung haben und
je nachdem einander unterstützen oder schwächen. Im ersten
Fall werden stabile, langdauernde, im zweiten veränderliche
Wetterlagen die Folge sein. — So unsicher auch heute noch
viele meteorologische Probleme sind, so fehlt es doch nicht an
geistreichen Versuchen, die Naturbeobachtungen zu erklären und
auf den Grund der Dinge zu kommen.

Das zweite Problem, Prognose auf lange Frist, ist eine Frucht
der Statistik. Diese hat die Erkenntnis gebracht, daß u. a. auf
übermäßige, d. h. über dem Mittel liegende Niederschlagsmengen
der Monsunregen Nordwestindiens in den Monaten August und
September im darauffolgenden Winter für Mittel- und Westeuropa
unter dem Durchschnitt liegende Temperaturen folgen und
umgekehrt. Während der letzten 50 Jahre hat dieser Zusammenhang
etwa 40mal sich gezeigt, so daß eine hierauf beruhende Prognose
eine Wahrscheinlichkeit von 80°/o besitzt (wieder Regel, nicht
Gesetz!). Da die Monsunregen dieses Jahres übernormal waren
und große Überschwemmungen brachten, läßt sich für uns ein
kalter Winter erwarten. Auch diese und ähnliche Zusammenhänge
haben physikalische Gesetze als Ursachen. Um diese für unser
Problem wenigstens anzudeuten, sei erwähnt, daß für unsere
Lufthülle als ganzes die Mittelwerte für Luftdruck, Temperatur usw.
konstant sind. Daraus folgt, daß einer positiven Abweichung
vom Mittel hier eine negative Abweichung dort entsprechen muß
oder bildlich gesprochen, daß neben einem Wellenberg immer ein
Wellental liegen muß.

Luftfahrt und Wetterkunde gehören zusammen wie zwei gute
Freunde. Wohl könnten beide allein bestehen und gesondert ihre
eigenen Wege gehen. Zu Nutz und Frommen beider haben sie
dies nicht getan, sondern sich gegenseitig unterstützt und
gefördert, mögen sie es weiter tun

*
Ergänzend mag hier anschließend bemerkt werden, daß auch

England im Herbst mit einem großen Luftschiff »R101« Probeflüge

unternommen hat, die ein voll befriedigendes Resultat
ergeben haben. Im Frühjahr soll mit diesem neuen Luftriesen
ein Flug nach den Vereinigten Staaten unternommen werden.
Auf der Hinfahrt sollen keine, auf der Rückfahrt aber eine
Anzahl Passagiere mitfliegen.
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ZZäenlinis Kurslinis
Vertikalscknitt längs a-b

Darin sind ?unäckst ?wei ungleicke Teile, der kalte und der
warme Lektor, ?u unterscksiden, ant 6er Vorderseite der wandern-
6sn skions durck 6ie warme, aut 6er Rückseite 6urc>i 6is kalte
thront voneinan6er getrennt. Lei der Wanderung 6ieser Lebilde
bewert sielr 6ie kalte bront normalerweise rasclier als 6ie warme,
was ?ur bolge kat, dak 6er warme Lektor immer sclrmaler un6
scklieklick völlig abgescknllrt, 6. ti. vom brdboden abgekoben
wir6, wobei 6ie Kaltluktmassen bsi6er brontsn unten Zusammen-
klisssen. Das entsprickt sebr sckön pk^sikaliscken (Zeset?en i so-
lange nocb kalte un6 warme Luktmassen nebsneinsn6sr liefen,
baben sie 6as Lestreben, unter- un6 übereinan6er ?u Zielten, bis
scklieklick 6is kalte Lukt unten, alle warme aber oben ist, clss
beäeutet 6en natürlicben Debergang von kleinerer ?u grökerer
Ltabilität. Wäbrend anfangs, solange 6sr warme Lektor am brd-
bo6en nocb grökere Lreite kat, in 6ern Klebeneinanderliegen 6er
Luktmassen ein Vorrat von ruben6er bnergis liegt, 6er sieb in

Tiefdruckgebiet sOrundrik)

Lewegungsenergie um?usst?en sucbt un6 6er skions Lebens-
kratt gibt, nimmt 6iese mit sclrmaler wsr6en6em warmem Lektor
ab un6 6ie ^^klons ist ikrenr bnde nabs, wenn sie okklu6iert,
abgescknürt ist, wenn 6er warme Lektor am Lo6en verscbwun6sn
ist. Dabei sin6 6ie Lebiete längs bei6sn brauten 6is sigentlicken
ktiedsrscklags?onen (sckrakkiert) 6er Zyklone, in welcbsn 6urcb
6as Aufsteigen warmer bukt Abküklung un6 Kondensation ent-
stekt. Dnd wie aus Irinnen neues Leben blübsn kann, so wir6
6is binbucktung in 6er Lront an 6er Stelle, wo eins ^klons er-
loseken ist, leiekt wie6er infolge 6ieser Dnrsgelmäkigksit im Ver-
laut 6er Trennungskläcke ?ur Oeburtsstätte eines neuen "Wirbels,
»bin Dnglück uncl eine ^^klone kommen selten allein« — in 6sr
Pegel folgen 6rei bis vier Wirbel aufeinander, jeder folgende
etwas südlieber, als Llieder einer sogenannten ^yklonenkamilie.
Diese sckematiscbe Darstellung dark nickt böber gewertst werden,
als was sie sein soll und will, ein Lcbema kür den normalen Ver-
lauk einer ^klone. Die bistur sorgt sckon kür die notwendige
iVkannigkaltigkeit in allen bin?elkeiten und leider Zelten in 6er
Wetterkunde, wo so viele und vsrsckiedene baktoren stets mit-
und nebeneinander wirken, mebr segeln als Lesst?e, die erstsrn
aber baben bekanntlicb Ausnakmen.

Auk ?wei Dinge sei Kur? nocb kinZewiesen, die suck kür den
blicktksckrnann Interesse baben dürkten, auk lange Wetterperioden
und Vorbersage auk lange brist. Lekanntlicb mag es »viel leiden«,

wenn das Wetter auk der »guten Leite« ist, und leider nüt?en
umgeksbrt alle IZssserungs?eicken nicbts, wenn's auk der scblecbtsn
Leite stebt. Wober mag das kommen? prokessor bicker bat
darauf aufmerksam Zsmacbt, dak den Druck- und Temperatur-
sckwankungen in untern Luktscbicbten scbon in der mäkligen
blöke von einigen Kilometern okt entgegengesetzte Änderungen
entsprecksn. Dun sind wir durck Pilotballons mit selbstregi-
strierenden Instrumenten über die pk^sikaliscken Verbältnisss in
unserer Atmospkäre bis ?u blaken von ca. 3b km unterricktet.
Dabei ?eigte sicb die auffallende brscbeinung, dak in Döken von
etwa y bis 17 km die Temperatur nickt mebr weiter abnimmt,
wie es normal der ball sein sollte, sondern konstant bleibt, ja
sogar vorübergebsnden Anstieg, eins sogenannte Temperatur-
umkebr, aukweist. Das ist pk/sikalisck unsekwsr?u erklären. Die
genannten blöken bilden die Lren?e der untersten Luktscbickt,
der Tropospkäre, die durck starke auk- und absteigende Luft-
bewegungen gekenn?eicknet ist, wäbrend in der darüber liegenden
Lcbicbt, der Ltratospbäre, diese vertikalen Luftbewegungen keblen.
Aufstieg der Lukt bringt Abnakme des Luftdrucks und damit
Temperaturrüekgang, sogenannte dynamiscke, durck Lswegung
verursaekte Abküklung mit sieb. Diese kat ?ur bolge, dak gegen
die obere Lren?e der Tropospkäre bin, über den Polen in 9,

am Äquator in 17 km Höbe, in mittleren Lreiten da?wiscken
liegend und mit der ^akres?eit wsckselnd, eigentlick ?u tieke
Temperaturen auftreten, die im untern "Lei! der Ltratospbäre in
die natürlicben, sckeinbar ?u koken Werts übergeben. Weil die
aufsteigende Luktbswegung und die durck sie verursackte Ab-
küklung über dem Äquator viel intensiver ist und köker kinauk-
reickt als an den Polen, trekken wir die interessante brscbeinung,
dak in blöken von 9 bis 17 km die Temperaturen über dem
Äquator beträektlick tiefer sinken als über den Polen. Dun glaubt
prokessor bicker, dak die Kämpfe ?wiscken Kalt- und Wsrmlukt-
Massen nickt nur in den untersten Luktsckickten auftreten, sondern
auck in den kökern, in diesen aber so, dak kalte Lukt vom
Äquator ker, warme aus den polargebieten vorstoken kann.
Diese Vorgänge in ticken und koken Luktsckickten können dem
Zinn nack gleicke oder entgegengesetzte picktung kaben und
je nackdem einander unterstützen oder sckwäcken. Im ersten
ball werden stabile, langdauernds, im Zweiten veränderlicke
Wetterlagen die bolge sein. — 8o unsicker auck beute nocb
viele meteorologiscke Problems sind, so keklt es dock nickt an
geistreicken Versucken, die Daturbsobacktungen ?u erklären und
auk den Lrund der Dinge ?u kommen.

Das ?weits Problem, Prognose auk lange brist, ist eine brückt
der Statistik. Diese kat die brkenntnis gekrackt, dak u. a. auk

übermäkigs, d. k. über dem lVkittel liegende Diedsrscklsgsmsngen
der lVIonsunregen Dordwestincliens in den lVkonaten August und
September im darauffolgenden Winter kür Alittel- und Westsuropa
unter dem Durckscknitt liegende "Temperaturen kolgen und um-
gekekrt. Wäbrend der Ist?ten 59 ^akre kat dieser ^usammenkang
etwa 49mal sick gezeigt, so dak eine kierauk berukends Prognose
eins Wakrsckeinlickkeit von 89"/° besitzt ^wieder Pegel, nickt
Leset?!). Da die lVIonsunregen dieses jlakres übernormal waren
und groke LIbersckwemmungen krackten, läkt sick kür uns ein
kalter Winter erwarten. Auck diese und äknlicke ^usammenkängs
kaben pk^sikaliscke Oeset?s als Llrsacken. Dm diese kür unser
Problem wenigstens an?udeuten, sei erwäknt, dak kür unsere Lukt-
külle als gan?es die lVkittelwerte kür Luktdruck, Temperatur usw.
konstant sind. Daraus kolgt, dak einer positiven Abweickung
vom Mittel kier eine negative Abweickung dort entsprecken muk
oder bildlick gesprocken, dak neben einem Wellenberg immer ein
Wellental liegen muk.

Luktkakrt und Wetterkunde geKören ?usarnmen wie ?wei gute
brsunde. Wokl könnten beide allein besteken und gesondert ikre
eigenen Wege geben, ^u blut? und brommen beider kaben sie
dies nickt getan, sondern sick gegenseitig unterstüt?t und ge-
fördert, mögen sie es weiter tun!

brgän?end mag kier ansckliekend bemerkt werden, dak auck
bngland im Derbst mit einem groken Luktsckikk »P191« Probe-
klüge unternommen kat, die ein voll befriedigendes pssullat er-
geben kaben. Im biükjakr soll mit diesem neuen Luktriesen
ein blug nack den Vereinigten Ltsaten unternommen werden.
Auk der Llinkakrt sollen keine, auk der pllckkakrt aber eine
An?akl Passagiere mitkliegen.
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