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Eiskristalle im ‘Gletscher.) Die Wanderung des
Salzes und Anhydrits erstreckt sich (n. Harbort)
auf das jiingere Nebengestein, das in seinen pord-
sen Teilen bis 9 % NaCl enthidlt. AuBerdem ist
das Salz von einem Reibungsmantel aus wenig
verinderten bis 1 cbm groBen Blocken umgeben,
der aus Bruchstiicken des Nebengesteins besteht.

Bei gleichzeitiger kontinentaler Senkung er-
folgt nun ein Emporsteigen der Salzmassen an
Stellen geringeren Widerstandes (Salzauftrieb)
und ein Emporheben des Deckgebirges. Bei dem
Auftrieb der gewaltigen Salzkérper durch die
Erdhaut entstehen Bilder, welche den Geschwii-
ren in der tierischen HMaut dhnlich sind, und
welche Lachmann daher mit dem Namen ,, Ekzeme*
belegt hat.

Die iibereinstimmenden langst bekannten Be-
aobachtungen, daB in Siebenbiirgen, ebenso wie in
Wallis und in Nordwestindien stockfirmige Salz-
massen von rundem Querschnitt scheinbar durch
die Gebirgsschichten hindurchgetrieben seien, wer-

Fig. 5. Salz-Ekzem von R,han%el-Melah in Algerien.

(Grundri8 und Profil.)

den neuerdings durch solche aus dem siidlichen
Nordamerika (Texas und Louisiana), ferner aus
Algier und Catalonien (Salzberg von Cardona)
vervollstindigt. Uberall kehrt die Beobachtung
wieder, daB eine oft sehr michtige Masse von
Salz, die haufig von einer Gipsdecke geschiitzt ist,
durch die Schichten der Erde ebemso hindurch-
gespieft wurde, wie etwa ein Stahlpflock durch
eine Eisenplatte durch Menschenkraft hindurch-
getrieben wird.

Die im neunzehnten Jahrhundert zur Herr-
schaft gelangte Lehre, nach welcher Erdbeben- und
Gebirgsbildung von dem Vulkanismus grundsiitzlich
verschieden sind, hat sich ginzlich erfolglos an
dem Problem der deutschen pseudoeruptiven Salz-
stocke versucht. Auch in Norddeutschland ist die
Lagerung iiber den Salzstocken oft auBerordent-
lich stark gestort und ferner steht die oft einen
Kilometer und mehr betragende Hihe dieser Salz-
stocke in keinem Verhiltnis zu ihrem geringen
Durchmesser. :
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[ Die Natur- .
wissenschaften
Der Versuch, die Fortdauer der alten, der
Steinkohlenzeit Deutschlands angehérenden Ge-
birgsbildung ausschlieBlich fiir die Entstehung
dieser eigentiimlichen Lagerungsformen verant-
wortlich zu machen, ist jedenfalls miBgliickt. Ts
liegt vielmehr — wie ZLachmann nachweist —
sowohl in den Einzelheiten, wie in der allgemeinen
Verteilung der von ihm als . Jkzeme® bezeichne-
ten, scheinbar eruptiven Salzkérper eine von der
Gebirgsbildung durchaus abweichende Erscheinung
vor. Insbesondere kehrt die gekrisceartige oder
an Gelirnwindungen erinnernde Verschlingung
der Salzschichten nirgends in den Faltengebirgen
wicder, wo der QGebirgsdruck die Ursache aller
Lageverinderungen der Erdrinde ist.

Nur insofern ist ein mittelbarer EinfluBl des
Gebirgsbaus wahrzunelinen. als Schwichezonen
der Deckschichten den ersten AunstoB fiir die Lo-
sungs- und Rekristallisationsvorgiinge abgehen.
Diese Schwiichezonen sind entweder Bruchlinien.
auf denen der unterirdische Wasserumlanf leich-
ter vor sich geht, oder aber tiefer eingeschnittene
iltere FluBldufe, die cbenfalls eine Entlastung
der Ilrdschichten bedingen. Die Verbreitung der
Ekzeme folgt daher — 7. B. in Norddeutschland
— h#ufig den Teitlinien des (tebirgsbaus. ander-
wiirts aber auch unregelmiBig verzweigten., an
FluBisysteme erinnernden Linien.  Letzteres ist be-
sonders in Siebenbiirgen der Fall.

Dic michtigen Sfeinsalzmassen sind spezifisch
leichter als alle iibrigen Gesteinsarten des Krd-
innern. Jede dureh Talbildung oder eine noch so
geringfiigige tektonische Stirung hervorgerufene
Gleichgewichtsstorung des Erdinnern bedingt also
zunidchst einen  (isostatischen) Auftrieb der
Salze und Kalisalze. dann aher weiter die durch
Bergfeuchtigkeit hedingte Lasung und Rekristal-
lisation; erst in der Zone des Grundwassers findet
eine totale Auflosung des Salzes statt.

(Schlubs folgt.)

Das Luftfahrzeug als aerologisches
Forschungsmittell).

Von Privatdozent Dr. E. Everling,
Berlin-Adlershof.

Wihrend allenthalben Kopfe und Hinde: sich
miithen, das Flugzeug und den Lenkballon zu einem
immer wirksameren Kampfesmittel zu gestalten,
wihrend ein Blick in die Zukunft diesem charak-
teristischsten Wahrzeichen moderner Kultur, dem
Luftfahrzeug, fiir spitere, friedliche Zeiten ein
weites Wirkungsfeld im Sport- und Verkehrsleben
verheiBt, wihrenddes freut sich der Forscher auf
den Tag, an dem er seine fliegende Arbeitsstube
wiader mit Instrumenten beladen und in unbe-
kannte Weiten fithren darf.

Das Luftfahrzeug als Forschungsmittel, das
ist ein Verwendungszweck, der unseren gewohn-
lichen Erérterungen ither den Bau und die Fiih-
rung, iiber die millitirische Bedeutung und wirt-

1) Nach einem Vortrage.
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schaftliche Ausbeutumg von Luftschiffen und
Flugzeugen ein wenig fern liegt — oder fern zu

Jiegen scheint, und der doch fiir diesc Erorterungen
von gréBtem mittelbaren Nutzen sein kann, der
iitberdies die erste praktische Anwendung des
iltesten Luftfahrzeuges darstellt. Ist doch der
Freiballon bereits im Jahre seiner Erfindung, als
,sneugeborenes Kind“t), mit wissenschaftlichen In-
strumenten aufgestiegen; der franzosische Luft-
schiffer Charles, also der Erfinder des gasgefiill-
ten Ballons selbst, nahm bei seinem Aufstiege am
1. Dezember 1783 cin Barometer und ein Thermo-
meter mit; im folgenden Jahre stellte der be-
rithmte Lavoisier ein Programm fiir wissenschaft-
Hehe Luftfahrten auf, ,und zwar so umfassend
u‘nd zweckmiBig, dal es heutzutage zur Norm
dienen kinnte“?). Und am 30. November 1784
uuternahm  der amecrikanische Arzt Dr. John
Jeffries wmit dem franzésischen TLuftschiffer
Blanchard als erster einen Aufstieg in der aus-
gesprochenen Absicht, .1, die Moglichkeit beliebi-
gen Auf- und Absteigens, 2. eine Fortbewegung
mit Rudern oder Fliigeln zu studieren, 3. die Zu-
stiinde der Atmosphiire und deven Temperatur in
verschiedenen  Hohen, und 1. die wechselnden
Richtungen der Luftstrome in gewissen Schichten
zu crforschen, um neues Licht auf die Theorie
der Winde im allgemeinen zu werfen®. An diese
ersten wissenschaftlichen Luftfahrten schlieBt sich
¢ine¢ ununterbrochene Folee von Aufstiegen. bei
denen meteorologische und physikalische Instru-
mente mitgefithrt wurden. Es handelte sich da-
!)91 freilich in crster Linie nm Beobachtungen zum
Zwecke der Navigation, wie auch heute jeder
Luftfahrer seinen Hohenmesser mit sich fi.ihrt:
sr)fitorhjn enthielt, das Luftfahrzeue. vor allem
w1t es sich den Motor dienstbar semacht hatte,
'“;o‘hl auch ein Laboratorium, um das Arheiten des
l.nebwerk*os. die Zuverlissigkeit der Gashiille,
die Temperatur des Kiihlwassers fiir den Motor
ot.lcr des Traggases im Verhiiltnis zur AubBenluft,
die elektrische Aufladung oder die Beanspruchung
und Durchbiegung cinzelner Bauteile wéikrend des
Bftriebps zu  untersuchen. Jene Pioniere der
wissenschaftlichen Luftfahrt aber wollten aus
ihrem Ballon ein Observatorium machen. sie woll-
u:n guch solche Naturvorgiinge untersuchen, die
fiir I'h“l'(' Luftreise selbst nicht unmittelbar not-
wendig oder forderlich waren, wie die allgemein
meteorologischen und besonders die aerologischen
Probleme der Atmosphire. Unter .Aerologie”
verstehen wir dabei den physikalisch orientierten
Teil der Wetterkunde im allgemeinen Sinme, der

) Ein Luftschiffer soll auf die Fr e einer hoch-
:\ltehendeu Perionlichkeit nach dem Ve?gendungszw:clk
we:r *::ue;fzendem-n Ballons mit der Gegenfrage geant-

aben: . Was macht i -
ﬂeh;)renen e a8 macl Tx‘la.n mit einem neu

) Zu diesen und den folgenden geschichtlichen
Angaben ung Anfiihrungen vgl. das noch immer nicht
ﬁllgemi gewﬂrdtgte, dreibiindige Werk: R. ABmann
e A. Bergon, Wissenschaftliche Luftfahrten, Band 7
Seite 3 ff., Braunschweig 1899, ,
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nach den wrsichlichen Zusammenhingen der
atmosphiirischen Erscheinungen fragt.

Diese Verwendung des I.uftfahrzeuges als
Forschungsmitiel, und speziell als aerologisches
Forschungsmittel, hat nun gerade in den letzben
Jahren solche Erfolge gehabt, daB man von ihr eine
grobe Zukunft erhoffen darf. Ks verlohmnt sich
daher, die verschiedenen Luftfahrzeuge auf ihre
Fignung zu diesem Zweck zu betrachten und so-
dann die wichtigsten Fragen aufzurollen, die
dureh wissenschaftliche Luftfahrten beantwortet
werden konnen und zum Teil ihrer Losung bereits
niahergebracht worden sind.

Welches Luftfahrzeug fiir solche Untersuchun-
gen, als Trager eines aerologischen Observatoriums,
am geeignetsten ist, das hingt von den verschie-
densten Umstinden ab, vor allem von der erforder-
Jichen Hohe und Ortsverinderung, von dem Raum-
und Gewichtsbedarf fiir die Becbachtungsinstru-
mente, von den notwendigen Vorkehrungen fiir
die Sicherheit und leistungsfiahigkeit der Mit-
fahrer und nicht zuletzt von der Empfindlichkeit
der verwendeten Mefinstrumente.

Da ist zuerst der gute alte IFreiballon mit
seiner fast idealen Einfachheit, der bei der Lan-
dung den zarteren Instrumenten oft iihel mit-
spielt, der sich aber zumeist in volliger Wind-
stille befindet, ja sogar lingere Zeit in der gleichen
Luftmasse dahintreibt; der Freiballon, der seinen
Insassen den Lirm und die Erschiitterungen einer
Motoranlage erspart und der wegen seines relativ
zeringen toten Gewichtes verhiltnismiBig groBe
Lasten mit geringen Unkosten zu fordern oder
aber in extreme Hohen vorzudringen vermag.
Jedes Kind weif8 jedoch, daB die horizontale Lenk-
harkeit des Freiballons schr beschrinkt ist und
nur dadurch ermoglicht wird. dall man sich unter
den verschiedenen Hohenlagen mit ihren wech-
selnden Windrichtungen die geeignetste aussucht;
weniger bekannt ist, daB auch seine Lemkbarkeit
in der Vertikalen zu wiinschen iibrig 1iBt, da er
das Bestreben hat, entweder zur Gipfelhdhe auf-
zusteigen oder bis zum KErdboden durchzufallen.
wenn ihm nicht eine besonders ,.stabile® Schich-
tung der Luft die Innehaltung gewisser Hohen-
lagen erleichtert.

Das Lenkluftschiff hat vor seinem ilteren
Bruder den Vorzug der willkiirlichen Ortsver-
inderung, einer groBeren Stabilitit in der Ein-
haltung bestimmter Hoéhen und der Moglichkeit,
Instrumente und Beobachter in einer Kabine ge-
schiitzt unterzubringen. wie es Dieckmann®) in
seinem . Laboratorium®“ auf dem Luftschiff
~Schwaben® fiir andere Untersuchungen getan hat.
7Zu manchen Zwecken sind auch die grofien Di-
mensionen von Vorteil, die zwei rdumlich ge-
trennte Versuchsstellen einzurichten gestatten,
ferner ein etwa vorhandenes Metallgerippe, das
den Trager des Observatoriums zu einem Korper

3) VMa.t Dieckmann, Das Laboratorium auf dem
Luftschiff  .Schwaben*, Prometheus 23, 1912,
Seite 241—248.
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mit eindeutigen elektrischen Eigenschaften. ném-
lich mit guter Leitfihigkeit, macht.

Die Flugzeuge, die dritte Gattung der Luft-
fahrzeuge im engeren Sinne, besitzen diese Vor-
ziige des Lenkballons, je nach ihrer GréBe, nur
zum Teil. Dafiir sind sie geschwinder und solange
sie micht zu grol werden, auch wendiger; sie
sprechen 'daher leicht auf die interessanten Un-
stetigkeiten der Luftbewegung an, die wir Boen
nennen?), sie sind aber wihrend des Fluges auch
wechselnden Beanspruchungen:von der GroBen-
ordnung der Erdanziehung ausgesetzt, und da-
durch konnen zahlreiche Beobachtungen unmog-
lich gemacht werden.

Da diese Vorziige und Mingel der verschie-
denen Luftfahrzeuge grundsitzlicher Art sind; so
werden sie sich trotz aller Fortschritte der Mo-
torluftfahrt in der nichsten Zukunft nicht we-
sentlich dndern konmen. Man wird .daher auch
fernerhin, wie bisher. fiir die Erforschung
meteorologischer und besonders aerologischer - Zu-
sammenhinge den Freiballon bevorzugen. Denn
weil die Aerologie, wie wir sic oben definiert
haben, nach den Kausalzusammenhdangen der
atmosphirischen Vorginge sucht, so stellt sie
Probleme, deren Beantwortung nur durch Hoch-
fahrten moglich ist. Fur die geringeren Hohen
kann man ja vom Gipfel eines Berges aus mit
groBerer Ruhe. Bequemlichkeit und Genauigkeit
beobachten, als aus”dem schwanken Korbe, wenig-
stens soweit es sich nicht um Messungen in der
freien, von jedem Punkte der Erdoberfliche ge-
niigend weit entfernten, Atmosphire handelt. Da-
gegen bieten gerade die groBSten Hohen, die dem
Menschen erreichbar sind, wegen ihrer grundsitz-
lichen Verschiedenheit von dem Luftraum. der
uns hier unten umgibt, der Forschung, wie wir
noch sehem werden, die interessantesten und wich-
tigsten Fragen. Und in diese extremen Weiten
kann eben nur der Freiballon, und nur ein Gasball
von besonderer GroBe, vordringen.

Dabei sind die Probleme®), deten’ Losung der

Freiballon als aerologisches Forschungsmaittel
dienstbar gemacht werden konnte oder dienstbar
gemacht werden soll, auBerordentlich zahlreich
und vielgestaltigz. Doch lassen sich diese Unter-
suchungen um einige wenige Hauptpunkte zu-
sammenfassen, nidmlich um die Fragen nach dem
Wairmehaushalt und nach dem Elektrizitatshaus-
halt, nach dem Kreislauf des Wassers und der
anderen Luftbestandteile in der freien Atmo-
sphire.
T Vgl die  Boenforschungen im Flugzeug von
Kurt Wegener, Meteorologische Erfahrungen beim
Fliegen, Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift XVIII, 1914,
Seite 347, 373.

5) Vgl. auch A. Wigand, Physikalische Probleme
filr Hochfahrten im Freiballon, Mitt. d. Naturf. Ges.
Halle a. d. S., 3. Band, 1913. Seite 8, und Deutsche
Luftfahrer-Zeit<chrift XVII, 1913, Seite 180;. ferner:
A. Wigand, Wissenschaftliche Hochfalrten im Frei-
ballon, Band X, Heft 6 der . Fortschritte der natur-

wissenschaftlichen Forschung” von 'E. Abderhalden,
Berlin N und Wien 1914. !
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l Die Natur-
wissenschaften

So bietet bereits die Temperatur der Luft ein
wichtiges Studienobjekt, zumal sie einige auf-
fillige Erscheinungen aufweist: Wihrend die
im allgemeinen mit zunehmender Hohe
immer kilter wird, zeigt sich z. B. an einem
klaren Wintermorgen, dall es in 600 m Hohe
wirmer ist als unmittelbar iiber dem Erdboden;
fiir den aufmerksamen Luftfahrer ist diese Wahr-
nehmung von direkter praktischer Bedeutung.
denn eine solche Temperaturumkehr oder .In-
rersion” verbiirgt ihm eine stabile ,,Schwimm-
schicht® fiir seinen Ballon. Eine derartige Fest-
stellung ist aber auch fiir die Erforschung des
gesamten Energie- und Stoffaustausches in dey
Atmosphire von grofter Wichtigkeit. weil die
Moglichkeit aufsteigender Luftstromungen, und
damit der Wolkenbildung und Durchmischung
der Luft. wesentlich von dem Fehlen solcher
stabilen Schichtungen abhangt. »

Nun hat man durch unbemannte Registrier-
ballons festgestellt, dall oberhalb etwa 10 km
[Iohe stets eine Schicht mit nach oben hin
¢leichbleibender oder gar zunchmender Tempe-
ratur besteht. Tn dieser .oberen Inversion®
miissen natiirlich alle vertikalen Bewegungen
der Luft zum Stillstand kommen, also auch
die  Durchmischung ihrer  Bestandteile, die
Kondensation ihres Wasserdampfes infolge det
.adiabatischen®“ Expansion und Abkithlung beim
Aufsteigen, daher die Wolkenbildung und dic¢
U"rsache fiir die ummittelbar beobachteten Wetter-
vorginge iiberhaupt. Diese Schicht der Tempe-
raturumkehr bildet also die obere Grenze der
.Troposphdre”, in der wir atmen. in der sich
Regen und Gewitter, Leben und ‘Wachstum voll-
zieht. Die Luftschicht dariiber heiBt die ..Stralo-
sphire”, und man hat Grund zu der Annahme.
daB an ihrem unteren Teile die Wurzeln der
Wetterbildung zu suchen sind. Tn diese Strato-
sphire einzudringen oder gar in ihr Messungen
zu machen, ist noch keinem Menschen gelungen:
aber es muB das Bestreben des aerologisch for-
schenden Luftfahrers sein.

Neben der vertikalen Temperaturverteilung ist
sodann die Luftfeuchligheit und die Wolken-
hildung. der Dunst und der Staubgehalt der
cinzelnen Schichten im Zusammenhang zu unter-
<nchen, ferner die Bestandteile der Wolken.
Wassertropfen, Eisnadeln oder Schneesterne. Der
Staub, der zu den Anderungen der ,.Sichtigkeit®,
zu Tritbungen des Himmels und anderen optischen
Besonderheiten AnlaB geben kann, besteht aus
festen, fliissigen oder gasférmigen luftfremden
Teilen. Nur die beiden letzteren Arten koénnen
als ,,Kondensationskerne” die Vordi-chtun‘g des
Wassergehaltes der Luft ermoglichen; das Aus-
klopfen eines Teppiches hat zum Beispiel keinen
EinfluB auf die Nebelbildung®). Wichtige' An»
haltspunkte fiir das Studium der vertikalen Luft-

%) A. Wigand,’ tber Kondensationskerne in der

Atmosphilre, ‘insbesondere: iiber die Kernwirkung o
Staub und Rauch, Meteorol, Zeitschrift, 1913, Reite''10.
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stromung bietet auch die Zusammensetzung der
Luft in groBen Hohen, die bei volliger Durch-
mischung derjenigen am Erdboden gleich sein,
beim Fehlen jeglicher senkrechten Winde aber eine
gesetzmiBige Anreicherung an leichteren Bestand-
teilen mit zunehmender Hohe aufweisenr miiBte,
in Wirklichkeit jedoch zwischen beiden Zustéinden
die Mitte hilt.

Uber den Elektrizitatshaushalt in der Luft gibt
das Spannungsgefillle ihrer positiven riaumlichen
Ladungen gegeniiber der negativ geladenen Erde
AufschluBl, von dem ich”?) in 9000 m Héhe noch
melbare Betrige nachweisen konnte, ferner die
elektrische Leitfdahigkeit der Luft, die nach oben
hin stark zunimmt®), und das Produkt aus beiden,
der vertikale elekirische Strom von der Luft zur
Erde. Die raschen Schwankungen des Spanmungs-
eefilles, die am Erdboden mit schnellwirkenden
Apparaten, sogenannten Kollektoren, recht zahl-
reich beobachtet werden konnem, sind in grofien
Hohen, wie ich feststellen konnte, sehr selten;
sie stechen im Zusammenhang mit den storenden
Gerduschen, die sich in funkentelegraphischen
Empfangsapparaten, auch in Luftfahrzeugen, oft
recht unangenehm bemerkbar machen. aber mit
zunehmender Hoéhe gleichfalls an Stirke und
Haufigkeit abnehmen?). Thre Beobachtung im
Zusammenhang mit der Beschaffenheit des dar-
unterliegenden Geldndes, mit der Wolkenbildung
und mit anderen meteorologischen Faktoren aus
dem Ballon vermag allein den Ursprung dieser
wmerkwiirdigen Erscheinung aufzukliren. Hier-
her *gehort auch die Frage nach der Awusbreitung
der elektrischen Wellen zu den einzelnen Tages-
zeiten und unter verschiedenen Verhiltnissen.
Auch hier vermag die Beobachtung aus dem Luft-
fahrzeug Klarheit zu schaffen. So hat es sich
bei Ballonversuchen gezeigt, daB die Lautstérke
funkentelegraphischer Zeichen bereits in einigen
Kilometern iiber demn Boden sehr gering wird, und
daraus folgt, ‘daB die elektromagnetische Erregung
sich weniger in Form von Raumwellen, als viel-
mehr lings der Erdoberfliche fortpflanzt®).

Die Untersuchungen des KXreislaufes von
Wirme und Elektrizitit in der Luft erstrecken
sich auch auf deren Ursprung. Die Quelle dieser
Energieformen ist die Strahlung, die elektro-
magnetische Strahlung der verschiedenen Wellen-
lingen, die sich als Wiarme oder Licht, als elek-
trisches oder chemisches Agens bemerkbar macht.
Da diese Strahlungen durch die Luft natiirlich
geschwiicht werden, so kann man durch Messung
ihrer Intensitdt in verschiedenen Hoéhen fest-

7) E. Everling, Messungen des elektrischen Span-
nungsgefiilles in der freien Atmosphiire bis 9000 m
Hohe, Verh. d. Deutschen Physik. Ges. XVI, 1914,
Seite 240.

8) A. Wigand, Messungen der elektrischen Leit-
fithigkeit in der freien Atmosphiire bis 9000 m Hbhe,
Verh. d. Deutschen Physik. Ges. XVI, 1914, Seite 232.

%) Vgl z. B, @. Lutze und E. Everling, Physikalische
Untersuchungen im Freiballon, Abh. d. Naturf. Ges.
Halle a. d. 8., Neue Folge, Nr. 3, 79 Seiten, Halle 1914,
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stellen, wie groB diese Absorption ist, und ferner,
welcher Bruchteil der Strahlung uns von aullen
zugefithrt wird und welcher irdischen Ursprungs
ist. So hat Herr &olhorster'®) bei einer Fahrt,
die ihn und mich auf 9300 m fiihrte, die den
Rontgenstrahlen dhnliche ,,durchdringende Strah-
lung”“ gemessen und gefunden, daf sie mit zu-
nehmender Héhe zwar anfinglich ein wenig ab-
nimmt, aber von etwa 1000 m ab auBerordentlich
wachst, ein Beweis dafiir, daB nur ein kleiner
Teil dieser Strahlen von der Erde stammt, der
groBere aber kosmischen Ursprungs ist. Krst der
Vergleich dieser Messungen, die an einem Vor-
mittage ausgefiihrt wurden, mit den Ergebnissen
einer ndchtlichen Hochfahrt kann AufschluB dar-
ither geben, ob diese Strahlung, wie Licht und
Wirme, unserem Tagesgestirn entstammt.

Auch die Intensitit der gesamten Sonnen-
energie, die der Erde zugestrahlt, aber zum Teil
schon durch die Luft absorbiert wird, sowie der
Anteil der einzelnen Wellenldngen (Strahlenarten,
Farben) an der Gesamtsumme muB aus Messungen
in verschiedenen Entfernungen vom Boden bis zu
moglichst groBen Hohen auf den luftleeren Raum
oder die Grenzen unserer Atmosphidre ,extra-
poliert® werden.

AuBer diesen elektromagnetischen Schwin-
gungen interessiert auch die Ausbreitung des
Schalles, seine Brechung, Zuriickwerfung und
Beugung in den verschiedenen Luftschichten, die
zu den viel erorterten akustischen Anomalien, der
,Zone des Schweigens“ und den Gebieten ab-
normaler Horbarkeit von Explosionen fiihrt.
Der wahren Ursache dieser Erscheinungen wird
man wohl nur durch Freiballonversuche') hab-
haft werden; ist dies gegliickt, so kann man riick-
wirts aus besonderen Schallbeobachtungen auf
die augenblicklichen aerologischen Verhiltnisse
schlieBen.

Ein letztes wichtiges Ergebnis fillt dem Luft-
fahrer ohne Motor gewissermaBen von selbst in
den SchoB: die Richtung, Stirke und Struktur
des Windes bis zu groBen Hohen hinauf. Man ist
nimlich schon aus fahrtechmischen Griinden zu
einer sorgfiltigen Ortsbestimmung gezwungen,

aus der sich leicht die horizontale Windge-
schwindigkeit und Windrichtung ergibt. Ferner
18t sich aus dem Barogramm, aus den Be-

schleunigungen, die der Ballon erfihrt, und aus
den Steig- oder Sinkgeschwindigkeiten relativ zum
Erdboden und relativ zur umgebenden Luft auf
die vertikalen Luftbewegungen schlieBen.

So findet das Luftfahrzeug, vor allem der

10) W. Kolhorster, Messungen der durchdringenden
Strahlung bis in Héhen von 9300 m, Verh. d. Deutschen
Physik. . XVI, 1914, Seite 719; auch: Die Natur-
wissenschaften 1914, Heft 30. S. 739; fernmer: W.
Kolhérster und E. Everling, Ausfilhrliche Verdffent-
lichung st in Vorbereitung. <.

11)  P. Ludewig, Die bisherigen Krgebnisse der
Untersuchungen iiber die Horbarkeit des Kanonen-
donners, Osterr. Flugzeitsehrift 1916, Heft XIX/XX,
Seite 235.
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