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durch die Wirkung atmosphirischer Triibungen. Die Triibung der unteren
Atmosphérenschichten wirkt im gleichen Sinne wie eine Vermehrung der Luft-
masse. Das Ubersteigen der Herbstintensititen iiber die Friihjahrswerte gleicher
Sonnenhéhe, die weitere Ausdehnung des Spektrums im Herbst, ferner die schon
von Elster und Geitel beobachtete Steigerung der ultravioletten Strahlung bei
Gewitterschwiile finden méoglicherweise so ihre Erklirung in Vorgingen innerhalb
der unteren Schichten der Atmosphire unter Wirkung der sommerlichen Wirme-
strahlung. (Ausfihrliche Veréffentlichung erfolgt an anderer Stelle.)

Die Bedeutung der Windforschung fiir Uberseeluftverkehr
und Luftfahrzeugindustrie.

Von Dr. Paul Perlewitz.

Die richtige horizontale und vertikale Ausnutzung der verschiedenen Windrichtungen
und -stirken hat im Fernluftverkehr groBe wirtschaftliche und industrielle Bedeutung.
Daher werden meteorologische Beobachtungen, auch demniichst in der Hohe (Wind-
messungen), von der Schiffahrt iiberall angestellt und sofort durch Funkspruch ver-
breitet. Als Zentrale fiir diesen meteorologischen Beratungsdienst des deutschen Welt-
Luftverkehrs kann, entsprechend der nautisch-wissenschaftlichen Deutschen Seewarte, die
sich fiir die deutsche Weltschiffahrt bewihrt ‘hat, eine aeromautisch - wissenschaftliche
Deutsche Luftwarte dienen, die gleichzeitig die. Geophysik der Lufthiille féirdert.

Vor dem Kriege diente das Luftfahrzeug Versuchs- und Sportzwecken.
Wihrend desselben wurde es ein Kampf- und Kriegsverkehrsmittel und nach
dem Kriege ein 6ffentliches Verkehrsmittel. Nach diesen jeweiligen Zwecken
richtete sich auch Bau und Industrie der Luftfahrzeuge.

In Deutschland hat sich trotz und gegen Versailler und Londoner Luftfahrt-
bedingungen der Luftverkehr von 1919 bis 1926 mit eiserner Gewalt, sich neue
wirtschaftliche Wege suchend, durchgesetzt. Zu seiner Sicherung und Forderung
brauchte er aber notwendig die Meteorologie. Heute ist wihrend der Sommer-
monate, der Hauptflugzeit, bereits etwa die Hilfte aller Meteorologen im Luft-
verkehrsdienst, d. h. fiir Handel und Industrie titig. Die andere Halfte setat
sich zusammen wie vor 1914 einerseits aus Forschern und Lehrern, andererseits
aus Praktikern, die der Landwirtschaft und sonstigen Industrie ohne Luftfahr-
wesen, namentlich der Schiffahrt und der Fischerei dienen. Wir kommen somit
zu dem Ergebnis, daB heute 60 bis 75 Proz. aller Meteorologen fiir die Industrie,
einschlieBlich Landwirtschaft, Schiffahrt und Verkehr, beschiftigt sind. Riick-
wirkend spornt eine starke und wachsende Nachfrage aus der Praxis eine Wissen-
schaft an, immer tiefer zu forschen und leistungsfihiger zu werden. Das Ziel
fir die Meteorologie ist die volle Erkenntnis der Geophysik der Lufthille. So
gsehen wir klar die gegenseitigen Beziehungen und Férderungen zwischen der
wissenschaftlichen Meteorologie und Windforschung, wie wir noch niher beweisen
werden, einerseits und dem praktischen Luftverkehr und der Luftfahrzeug-
industrie andererseits.
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Wie sich in den letzten Jahrzehnten vor dem Kriege die deutsche Schiff-
fahrt einen ersten Platz in der Weltschiffahrt, insbesondere durch Zusammen-
arbeit von Nautikern und Wissenschaftern, einschlieBlich Technikern, erobert
hat, so streben wir heute in der Luftfahrt nach dem ersten Platz. Damals
wurde als Verbindungsinstitut von Nautik und Wissenschaft die Deutsche See-
warte gegriindet, heute brauchen wir entsprechend eine Deutsche Luftwarte.
Und eine solche ist um so notwendiger, weil das Luftfahrzeug in seiner Wirt-
schaftlichkeit, einschlieflich Sicherheit, noch weit abhingiger von den Natur-
erscheinungen, von Wind und Wetter, ist als das Seeschiff. Am einflureichsten
auf den Luftverkehr sind Sichtigkeit und Luftbewegung. Zur Sicht gehéren
Wolkenhohe, Nebel und Dunst, zur Luftbewegung sowohl Vertikalstréme, ins-
besondere Boen und Gewitter, als auch Horizontalstréome, d. h. der Wind.

Bis um die letzte Jahrhundertwende sind Windbeobachtungen nur an
der Erdoberfliche gemacht worden, auf Kontinent und Meer, wo unter anderem
die Segelschiffahrt ein lebensnotwendiges Interesse daran hat. Um den Wind
oben im freien Luftmeer zu messen, hatte man zunichst nur die Wolken und
den Freiballon. Die Wolkenmessungen waren aber deshalb sehr ungenau, weil
man die Hohen der Wolken nicht messen, sondern nur schitzen konnte, und der
Freiballon war nur gelegentlich zu verwenden. Erst der mit Theodolit verfolgte
kleine Pilotballon, der mit bekannter Aufstiegsgeschwindigkeit steigt, und der
mit Instrumenten emporgesandte Drachen brachten genauere Messungen von oben
herab.

Die Organisation der Windbeobachtungen auf dem Festlande geschah
zusammen mit der Einrichtung der meteorologischen Stationen und Netze in den
verschiedenen Kulturlindern. Anders ist es auf dem inselfreien Ozean, wo
nur Schiffe Windbeobachtungen anstellen kénnen. Der Beobachtungsort ist
hier jedoch stets zufillig und richtet sich nach dem Schiffskurs. Feste Schiffs-
stationen an meteorologisch wichtigen Punkten, wie auf dem Lande, ein-
zurichten, ist zu kostspielig. Nur ausnahmsweise kann dies auf Expeditionen
geschehen. Wir miissen daher darauf bedacht sein, die Beobachtungen nicht
nur von moglichst vielen Schiffen, sondern auch vor allem von méglichst ver-
schiedenen Schiffswegen, Reedereien und Fischdampfern zu bekommen. GroBe
Meeresgebiete, selbst in den Tropen und gemaBigten, vorwiegend aber in den
polaren Zonen, fallen trotzdem leider ganz aus. Von allen Meeresteilen, wo
Schiffe verkehren, Windbeobachtungen heranzuschaffen, ist heute eine Haupt-
aufgabe der maritimen Meteorologie. Die Deutsche Seewarte hat An-
weisungen fir Wind- und Wetterbeobachtungen im Herbst 1926 neu heraus-
gegeben. Es wird das Netz der meteorologischen Schiffsbeobachtungen einerseits
erweitert, andererseits dichter gestaltet, und drittens wird die Ubermittlung der
Beobachtungen, damit diese nicht an Wert verlieren, beschleunigt.

Die Schiffe, die ihre Wege durch den Atlantischen Ozean nehmen, erhalten
See-Obs-Schliissel und See-Obs-Tagebiicher, damit sie hiernach ihre Beobachtungen
in einheitlicher Form machen und sofort drahtlos abgeben kénnen. Treffen
diese an den Wetterzentralen ein, so werden dort danach von den betreffenden
Meeresteilen oder Ozeanen Wetter- und Windkarten gezeichnet, die durch Bild-
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funk funkwendend wieder zuriickgehen miissen, um von der Schiffahrt und dem
bald einsetzenden Ozeanluftverkehr zur Navigation verwendet werden zu konnen.
Versuche, Schiffen auf dem Ozean die Wetterkarte durch Bildfunk nach Dieck-
mann zu geben, sind im Mai 1926 von der Deutschen Seewarte mit Erfolg
durchgefithrt. Die Methode wird jedoch noch verfeinert.

Ein Flugzeugfiithrer braucht stets eine Windkarte von dem Gebiet zwischen
Start- und Landeplatz. Das ist die Forderung des Luftverkehrs an den Meteoro-
logen, die unter allen Umstéinden erfillt werden mubB, besonders fiir den Ozean.
Davon hingt nicht nur die Sicherheit des Luftfahrzeugs ab, sondern auch seine
Wirtschaftlichkeit.

Die Woetterkarte des Meteorologen betrachtet der Luftfahrer in der Haupt-
sache als Windkarte. Er sieht daraus, welche Richtung der Wind zu seinem
Luftkurs hat und welche Stiarke. Fliegt er kurze Strecken bis 300 km auf
kiirzestem Wege, so rechnet er zwei Stunden bei Mitwind von einer mittleren
Stirke in 500 m Flughéhe von 7 m/sec. Der gleichzeitige Gegenflieger berechnet
drei Stunden fiir seinen Flug. An diesem normalen Beispiel erkennen wir eine
wirtschaftliche Wirkung des Windes von 2:3. Bei sehr kurzen Strecken ist
durch Umwege die Flugzeit wenig zu verbessern, eher durch Héherfliegen, also
durch Anwendung der meteorologischen Vertikal-Navigation. Bei langen
Strecken spielt aber die Ausnutzung der verschiedenen Windrichtungen in der
Horizontalen, die meteorologische Horizontal-Navigation, eine bedeutende
Rolle. Ich erinnere an den Vergleich mit der Segelschiffahrt.

Aus der Windkarte, die wir nach den Beobachtungen der Schiffe iiber
Ozeane und Polarmeere zeichnen, kénnen wir zunéchst theoretisch die giinstigsten
Fahrwege fiir Luftfahrzeuge bestimmen. Es sind dies die Wege der stindigen
Westwinde um die Erde in den Breiten der Siidspitzen der drei Kontinente und
in umgekebrter Richtung um die Erde, allerdings mit Unterbrechungen, die
Wege im Passat. Praktisch wird sich die Wahl der Hauptluftstrecken aber in
erster Linie nach den Bediirfnissen richten. Wirtschaftliche, geographische,
politische und militirische Verbaltnisse geben den Hauptausschlag, die Wind-
richtung bleibt aber ein wirtschaftlicher Nebenfaktor, der, sobald Konkurrenzen
entstehen, zum entscheidenden Faktor wird.

Drahtlos bekommt der Luftfahrer alle paar Stunden sein Windbild von dem
Gebiet, das vor ihm liegt. Er entscheidet danach mit seinem Meteorologen oder
selbst als Meteorologe, welcher Kurs der giinstigste ist, damit er mit dem ge-
ringsten Brennstoffverbrauch Gefahrzonen wie Béen-, Gewitter-, Orkan- und
Nebelgebiete vermeidet und durch richtiges Ausweichen und Umfahren der Tief-
und Hochdruckgebiete am schnellsten zum Ziele kommt. Gleichzeitig mul er
die jeweilige vertikale Anderung des Windes ausnutzen, damit er moglichst
wenig Gegenwind und méglichst viel Mitwind hat. Im Welt- und Ozeanluft-
verkehr muBl er die Winde in der Hohe iiber den Ozeanen kennen, z. B. die
charakteristischen Windstillen und Windinderungen iiber dem Passat usw.

Die Hohenwinde auf See zu messen, ist nicht so einfach, es kann dies
zurzeit noch nicht von jedem Dampfer gemacht werden; angestrebt wird es aber,
nachdem bereits vor mehr als zwanzig Jahren zuerst Hergesell und dann
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die Deutsche Seewarte diese Héhenwindbeobachtungen iiber den Ozeanen vor-
genommen haben.

Die Organisierung des deutschen Wetterdienstes im kommenden Ubersee-
Luftverkehr ist Aufgabe der Deutschen Seewarte. Die Beobachtungen wissen-
schaftlich zu verarbeiten und fiir die Praxis in brauchbare, nutzbringende Form
zu bringen, ist Aufgabe der geophysikalischen, insbesondere meteorologischen
Forschungsinstitute. Anweisungen miissen herausgegeben werden, in denen die
im Luftozean gewonnenen Ergebnisse, die aerodynamischen und aeronautischen
Regeln und Gesetze zusammengestellt sind. Sowohl klimatische Mittelwerte fiir
die Héhen sind zu geben, als auch die vorkommenden zeitlichen und értlichen
Abweichungen.

Gerade die wirtschaftlichsten Luftfahrwege auf der Erde werden stets iiber
See und nicht iiber Land fithren, im Kleinen wie im GroBSen, abgesehen davon,
daB auch in einzelnen unwirtlichen Landesgegenden der Nutzen grol sein
kann. Im europiischen Kleinluftverkehr sind die wirtschaftlichsten Strecken
die iiber den Kanal, die Ostsee und Teile des Mittelmeeres, denn der Zeitgewinn
gegeniiber dem Schiff ist erheblich grofer als gegeniiber der Eisenbahn. AuBer-
dem besteht der Vorteil, daB iiber See die Luft stabiler ist, die Winde stetiger
sind, die Stiirme in regelmaBigeren Bahnen laufen, die Temperaturschwankungen
geringer sind als dber Land und daB keine Gebirge iiberflogen werden brauchen.

SchlieBlich ist fiir Schnellverkehr auf der Erde das Schiff das denkbar
ungiinstigste, weil unwirtschaftlichste Fahrzeug, da es sich durch Wasser, ein
dichtes Medium, withlen und dabei ungeheure Massen in tote Bewegung versetzen
mul, wihrend der Verkehr durch die Luft nur die 800- und mehrmal diinneren
Luftmassen bewegt und dadurch viel weniger unniitze Arbeit leistet. Dies ist
einer der entscheidendsten Faktoren fiir die Gewilheit auch der Verbilligung
des Luftverkehrs. Zum Schnellverkehr eignet sich allein die Luft, und zwar in
der Hohe, weil es dort keine Hindernisse gibt, an denen das Schnellfahrzeug,
wenn es auller Kurs kommt, zerschellt. )

Die Zusammenarbeit der Luftfahrer und Meteorologen hat bereits
ihren Teil dazu beigetragen, daB die Unfille, denen jedes Verkehrsmittel aus-
gesetzt ist, beim Flugzeug nicht groBer sind als bei den anderen Fahrzeugen.

Wir sehen, welch groie Bedeutung die Windforschung im besonderen und
die Geophysik der Lufthiille im allgemeinen fiir den Weltluftverkehr, fir
dessen Wachsen, dessen Wirtschaftlichkeit und damit auch fiir die ganze Luft-
fahrzeugindustrie hat. In Wien sagte Dr. Eckener kiirzlich, als er u. a. die
Polarwege als Luftschiffwege empfahl, ,die deutsche Luftfahrzeugindustrie kénnte
dadurch auf Jahrzehnte hinaus Auftrige erhalten“. Sorgen wir also weiter
durch Ausbau und Zusammenarbeit, insbesondere mit der Seeschiffahrt, daf wir
das Beste auch im Ozeanluftverkehr leisten.



