Die Moven als Dampferbegleiter.
I Teil.

Von Prof. Dr., Dr.h. c.L. Rhumbler, Hannoversch Miinden, Veckerhégerstr. 73.
Mit 21 Abbildungen.

Mehrfache, von 1908 bis zum Kriege und dann wieder
von 1921 ab bis 1936 zumeist in den akademischen Friihjahrs-
und Herbstferien unternommene Seefahrten und Kiisten-
aufenthalte ') boten mir AnlaBl zu Studien iiber den Segelflug
der Mowen, der sich ganz besonders gut und bequem vom
Dampfer aus beobachten ldBt. Auch iiber das allgemeine

1) Meine Angaben beziehen sich daher allermeist auf die Zeiten
Mérz bis Mai und Juli bis Oktober, wenige auf den Sommer und gar
keine auf den Winter. Die zu den Mowenbeobachtungen von mir durch-
fahrenen Strecken belaufen sich zusammengerechnet auf rund 145000 km,
das ist ungefdhr 3,6 mal so viel als der Aequatorumfang der Erde. Sie
verteilen sich auf etwa 500 Seefahrtstage. Die GroSen der verschiedenen
Touristen- Passagier- und Frachtdampfer wechselten zwischen 250 to und
50000 to ihre durchschnittlichen Geschwindigkeiten zwischen 15—50
Stundenkm. (= 4,13—14 m/Sek.). Die meistcn Méwen wurden auf Nord-
landreisen angetroffen (3 Spitzbergenfahrten bis zur Packeisgrenze). Aber
manchmal leistet die Beobachtung von einzelnen Mdwen mehr als die
verwirrende Zahl von mehreren hundert Méwen, die oftmals im Norden
das Schiff begleiten. Ich habe daher auch das, an Méwen &rmere, Mittel-
meer nach allen Richtungen hin durchfahren. AuBerdem gaben 4 Ozean-
iiberquerungen (eine Fahrt nach Boston, eine nach Rio de Janeiro und
zuriick) einen Einblick iu die Abnahme der Mowenzahlen nach Hochsee.
Im Pacifik und indischen Ozean bin ich nicht gewesen. — Auf allen
meinen Fahrten habe ich tidglich beobachtet und entsprechende Notizen
gemacht. Ich erwihne dies, weil man bei dem oft sehr ungleichen,
eigenwilligen Verhalten der Méwen schon iiber eine grifiere Erfahrung
verfiigen mufl, um Regel und Zufall in ihrem Verhalten auseinanderzu-
halten. Auch ist es besser, sich dabei auf sichere Notizen als auf sein
Gedichtnis zu verlassen.

Ein hervorragender Ort zur Beobachtung des Verhaltens der Mowen
zu Dampfern verschiedener Grofie und Gattung ist die ,Alte Liebe“ bei
Cuxhaven. Dort wo Schiffe aller Art fast stiindlich ein und ausfahren,
habe ich zusammengerechnet 30 Beobachtungstage zugebracht.



X1)§§’83’ Rhumbler, Mowen als Dampferbegleiter. 3565
Verhalten der Mowen beim Dampfer suchte ich Aufschluf3
zu erhalten.

Alle Mowenspezies sind unter bestimmten Umstéinden
zur Dampferbegleitung geneigt. Alle ortsgeméfien und
saisongeméfien Larus-Arten konnen sich gleichzeitig in der
Begleitschar des Dampfers zusammenfinden. Zuweilen halten
sich dann die Individuen gleicher Art auf einige Zeit inner-
halb der Schar gruppweise zusammen, in der Regel mischen
sich aber die Vertreter verschiedener Species mehr oder
weniger wahllos durcheinander. Nur die Seeschwalben
(Sterna-Arten) haben grofilere Neigung zu truppweiser
Gruppierung. Bei grofien Dampfern fliegt ihre Gruppe oft
in geringerer Hohe als die iibrige Begleitschar, namentlich
wenn sie segeln. Bei Ruderflug dagegen halten sie zuweilen
recht verschiedene und nicht unerhebliche Hohen ein. Auf
Nordlandfahrten gesellt sich unter Umstinden schon vom
Skagerrack an (so am 9. VIIL 1929; 10 h) bis nach Spitz-
bergen hin, nordwirts zunehmend, der (tubinare) Eissturm-
vogel (Fulmarus gl. glacialis L.) der Begleitschar des
Dampfers hinzu.

Raubmowen bleiben in dem Méwengefolge des Dampfers
fast immer nur auf Einzelindividuen beschrankt und sind
auch als solche verhiltnisméfiig seltene Mitglieder der
Begleitschar.

Nur in der Niihe ihrer Brutpliitze, bei den Farder, Schettlandinseln
und Island traf ich am 10.VIII. 1931 die an ihrem grofien weifien Fliigel-
fleck weithin erkennbare grofle Raubmowe oder Skua (Stercorarius sk.
skua Briinn) in einigen meist bis 4 Exemplaren zwischen Eissturm-
vogeln und Dreizehenmdwen (Rissa fr. tridactyla (L.)) in der Begleit-
schar des Dampfers an. An der Siidspitze Islands folgten an dem
gleichen Tage (um 16 h 20 bis 17 h) sogar 17 Skuas dem Dampfer und
neben ihnen nur zahlreiche Eissturmvogel, die nicht von ihnen beliistigt
wurden.

Das erste Auftreten der Begleitschar und ihre Individuen-
zahl ist auBlerordentlichem und oft auch in weitem Grade
zufilligem Wechsel unterworfen. Es ist durchaus nicht ge-
sagt, daB da, wo sich die meisten M6wen aufhalten, auch
das Dampfergefolge am grofiten sein miifite, so sehr man
andrerseits auf besonders grofie Begleitscharen nur in méwen-
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reichen Gegenden rechnen kann.!) An der selben Stelle, an
der der Dampfer heute vielleicht durch grofie Mo6wenscharen
unbeachtet hindurchfihrt?) kénnen sich dem gleichen Dampfer
morgen zur gleichen Stunde die gleichen Méwenarten willig
in grofiler Zahl als Begleitschar anhiingen.

In n#chster Hafenumgebung sind die Moéwen in der
Regel wenig zur Dampferbegleitung geneigt, auch wenn
groBe Scharen von ihnen den Hafen und seine n#chste Um-
gebung bevilkern.

Ausnahmen von dieser Regel gibt es allerdings. Bei der Ausfahrt
aus Bergen (Norwegen) am 10. VIIL. 1929, 14 h 30 folgten mehr als
400 Heringsmowen (fuscus) unserem Montedampfer?). Auch auf einer
Helgoland—Hamburg-Fahrt am 2. X. 1932 folgten um 15 h 50 ca. hundert
Lachmowen (ridibundus) der Ausfahrt der ,Adler“ aus Cuxhaven in die
Elbe hinein vom ersten Losmachen der Schiffstaue an. Solche Ausnahmen
sind aber nicht hiufig. Der letztgenannte Fall ist unter 7 im Herbst-
anfang 1932 auf der Strecke Hamburg—Helgoland von mir ausgefiihrten
Fahrten der einzige, der sich der Regel nicht fiigt. Das Wetter war bei
dieser Fahrt auf See miserabel. Eine ungewothnliche Menge von Méwen
verschiedener Art (arg., can., marinus) hatte sich von See her in Cux-
haven zusammengestaut, und unsere Begleitmowen (ridibundus) mbgen
dann mit dem elbaufwiirts fahrenden Dampfer der Ueberfiillung der
Hafenumgebung aus dem Wege gegangen sein. Bei Bergen schien aber

1) Das ist nicht etwa selbstverstindlich. Man konnte ja denken,
daf bei lLingeren Kiistenfahrten auch in méwenarmen Gegenden im Ver-
lauf der Stunden oder gar Tage (?) die Mowen derart vom Schiff auf-
gesammelt wiirden, daf3 schlielich auch hier grofle Begleitscharen zu
Stande kiimen. Das geschieht aber nicht.

2) Beispielsweise brachten drei, an aufeinanderfolgenden Tagen
22.—24. IX. 1932 mit dem Dampfer ,Cobra“ ausgefithrte Fahrten Helgo-
land—Hamburg, Hamburg—Helgoland, Helgoland—Hamburg auf der un-
gefihr 40 km langen Elbstrecke zwischen Blankenese und Gliickstadt am
22. IX. tiberhaupt keine Méwen in die Gefolgschaft, obgleich viele hunderte
auf dem Wasser und den Sandstreifen safien; am 23. aber flogen eca. 100,
am 24. IX. immerhin noch 80 bis 50 Méwen auf derselben Strecke um
die gleiche Stunde mit dem Dampfer mit.

3) Als ,Montedampfer® bezeichne ich die Touristenmotorschiffe der
Hamburg-Siidamerikanischen Dampfschiffahrtgesellschaft. Es handelt sich
um mehrere Schwesterschiffe, die alle nach demselben Grundplan gebaut
und nach irgend einem Monte benannt sind. Sie sind 160 m lang, haben
eine grofite Breite von 20 m und einen Bruttoraumgehalt von ca. 14000 to.
Ihre Fahrtgeschwindigkeit ist durchschnittlich 7—7,3 m/sek. Ich habe
etwas {iber ein Dutzend léingere Fahren mit diesen Montedampfern ge-
macht und werde sie deshalb noch &fters zu erwiihnen haben.
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Ueberfiillung im Hafen nicht mitzuspielen. Vielleicht war dort ein Fisch-
markt zu Ende. Die Griinde finr die Ausnahmen, die auch sonst vor-
kommen, sind nicht immer ersichtlich.

An der Sprodigkeit der Méwen, schon von den Hafen-
gebieten aus den Dampfern zu folgen, kénnen mancherlei
Faktoren beteiligt sein. Die heimgekehrten kleineren Schiffe,
Kédhne und Nachen werfen bei ihrer Reinigung iibrig ge-
bliebene Speisereste iiber Bord. Die Fischabladepliize, die
kaum jemals in einem gréfieren Hafen fehlen, geben oftmals
Fischabfille in das Wasser ab und sind darum meist ein
besonders beliebter Tummelplatz fiir die Mowen; zugleich
werden darch derlei Abfille auch Fischscharen an die Ober-
flache gelockt, die den Méwen dann eine willkommene Ge-
legenheitsspeise liefern. Scharen kleiner Jungfische sieht
man iiberdies nahe der Oberftiche oft im stilleren Wasser
der H#fen, auf der Auflenseeseite aber viel seltener. Vogel-
freunde fiittern die Méwen gelegentlich am Strande, manch
freBbarer Abraum wird tiiberdies aus den Abwiisserungen
der Hafenorte dem angrenzenden Meergewdsser zugespiilt
u. dergl. m. Kurz, die Nahrungsaussichten sind im Hafen-
gebiet so mehrfach erhoht, dal sich die Méwen meist nicht
ohne weiteres durch Dampfer von ihnen weglocken lassen.
Die Begleitscharen verlassen das Schiff meist schon, wenn
der Hafen in nidhere Sicht kommt, zuweilen, um in rascherem
Fluge dem Hafen zuzueilen.

Aber auch der Dampfer selbst verliert in néichster Hafen-
umgebung an Anziehungskraft. Kiichenabfille werden von
groBeren Dampfern im Hafengebiet iiberhaupt nicht ausge-
worfen, um das Hafenwasser nicht zu verunreinigen. Auch
die Fiitterung durch Passagiere hort in der Regel mit der
Unruhe, die das Anlaufen im Hafen auf dem Schiffe mit
sich bringt, ganz auf. Bei H&ifen an Flachkiisten, z. B. in
unseren deutschen Hi#fen, miissen die Dampfer hiufig beim
Einlaufen und Ausfahren grofle Umwegkurven fahren, um
die notige Wassertiefe fiir den Tiefgaug ihrer Schiffe zu
finden. Derartige Kurven scheinen aber den, dem Dampfer
folgenden Méwen, namentlich wenn sie in gréferen Mengen
beisammen sind, nicht zu passen. Auch wenn kurz zuvor
noch hunderte mitflogen, pflegt bei solchen Kurven die Be-
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gleitschar der Mowen in wenigen Minuten nach allen
Richtungen hin auseinanderzuflattern oder zu wassern. Sie
mogen Kollisionsgefahren!) scheuen. So habe ich denn auch
auf hoher See, weitab vom Hafen, gar manchesmal das
Auseinandersprithen grofier Gefolgschaftsschwidrme beob-
achtet, wenn der Dampfer seinen Kurs im schroffen Bogen
dnderte, was sich bei nicht zu bewegter See leicht an der
Kriimmung der hinter dem Dampfer auf der Wasserober-
fliche zuriickgelassenen Kielwasserbahn zu erkennen gibt.
Dabei spricht aber sicher noch viel gewichtiger mit, da sich
bei solchen Kurvenstrecken die Einfallsrichtung des Windes
zum Dampfer #ndert. Ein vorher vielleicht besonders
giinstiger Wind (siehe spéter), der grofe Scharen veranlafit
hat, kann seine glinstige Richtung zum Dampfer durch die
Kursdnderung verlieren und dadurch den M&éwen weiteres
Mitziehen verleiden. Bei manchen Hafeneinfahrten, nament-
lich wenn gesteigerter Verkehr es notwendig macht, fahren
die Dampfer oft mit erheblich verringerter Geschwindigkeit.
Den viel rascher fliegenden Mowen kann dann bei un-
giinstigen Windverhiltnissen das langsame Dampfertempo
den Mitflug verleiden. Somit kinnen ganz verschiedenartige
Faktoren zur Erkldrung der Gefolgschaftsscheu der Mdwen
in unmittelbarer Hafenndhe herangezogen werden.

Auch beim Vorbeifahren an Brutkolonien bleiben die
Dampfer haufig von den Méwen unbeachtet.

So habe ich bei dreimaligem Passieren des norwegischen,
in der Mitte zwischen Hammerfest und Nordkap gelegenen
Vogelberges Hjelmso (13. VIIL. 1928, 10%°h; — 14. VII. 1929,
7h; — 20. VII. 1931, 21 h) nicht ein einzigesmal Individuen
dieser grandiosen Vogelzusammenh&ufung nach unserem
Montedampfer heranfliegen und sich unserer Méwenbegleit-
schar anschlieffen sehen, obgleich dort neben Alken, Lummen

1) Dal Kollisionsgefahren bei Vigeln nicht ausgeschlossen sind,
belegt ein von R. DROST mitgeteilter Fall. Eine Lumme (Uria aalge helg.)
prallte vor dem Helgolinder Brutfelsen in der Luft mit einer anderen
zusammen, stiirzte dadurch auf gerade trocken liegendes Gestein und
kam ums Leben (in: Der Vogelzug, v. 1, 1930, p. 28). Haustaubenschwirme
sieht man zwar Ofters in erstaunlich kurzen Kurven ihre Flugrichtung

gemeinsam #ndern. Die Mowen mit ihren langen Fliigeln wiirden dies
aber schwerer haben.
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und Seeschwalben auch unzihlige #ridactyla nisten. Auch
von den vielen tausend Seevigeln auf den Vogelfelsen von
Westmanger bei Island (10. VII. 1931, 20'° h), unter denen
sich auch in Menge Fulmarus glacialis befand, kam kein
Vogel zu unserem, damals bei Riickenwind véllig vogelfrei
fahrenden Dampfer heran, obgleich sonst fridacfyla und
Fulmarus glacialis ebenso willig wie die anderen Arten den
Dampfer folgen.

Den briitenden und fiitternden Vogeln moégen die Dampfer durch
den Hollenliirm verleidet worden sein, der in der Regel von den vorbei-
fahrenden Touristendampfern mit Ratschen, Bollerschiissen, Knatter-
Raketen, Nebelhorn und Sirenen insceniert wird, um den Fahrgiisten das
Schauspiel der aufgescheuchten Vogelmassen zu bieten (neuerdings m. W.
in Norwegen verboten). Die Fiille an Naturnahrung solcher Gegenden,
in denen sich so stark bevolkerte Vogelberge befinden, mag weiter den
Hang der dort stationierenden Viogel zur Dampferbegleitung unter das
sonst iibliche Mafi etwas herabdriicken. s ist weiter wahrscheinlich,
dafl den Mowen, die im Juli und August noch Junge zu fiittern haben,
die vom Dampfer abfallende Nahrung nichtzur Fiitterung zusagt. Tridactyla
soll auf den Biireninseln ihre Jungen hauptsichlich mit Krabben fiittern?).
Ob auch sonst die Mowen als Brutvigel sich gegen Dampferbegleitungen
ablehnend verhalten, ist mir nicht bekannt, ist aber nach dem friiher
(S.355) fiir die Skuas angegebenenVerhalten kaum fiir alle Fiille anzunehmen.

Man kann auch sonst noch in den verschiedensten Welt-
gegenden zuweilen an grofien, auf der Wasserfliche ruhenden
oder iiber ihr hin und her spielenden M&wentrupps vorbei-
fahren, ohne dafl den Dampfern dabei von den Moéwen
irgendwelche Beachtung gezollt wird. Zuweilen geniigt es
dann aber, dafi erst eine von ihnen dem Dampfer nach-
fliegt oder gar Nahrungsbrocken hinter ihm aufnimmt, um
in kiirzester Zeit eine grofie Schar zur Dampferbegleitung
zu veranlassen, ,Beispiel weckt Nachahmung®. Das Nach-
ahmungsprinzip, d. h. die Erscheinung, daf§ Tiere ohne
Zogern dasselbe tun, was vorher ein Artgenosse aus irgend-
welchem Grunde tat, scheint mir bei den Méwen auch in
anderen Féllen deutlich zutagezutreten.

Als Beispiele nenne ich folgende: Beim Tuten des Dampfers zur
Abfahrt von Hammerfest (19.VIIL. 28; 12% h) flogen von drei Dachfirsten,
die von ausgefdrbten argentatus besetzt waren, die Mowen von einem
Dache alle ab. Bei dem zweiten Dache flog nur ein Teil der M6wen aus

1) Neuer Naumann. v. 11, p. 291.



Verh.Orn.

360 Rbumbler, Mowen als Dampferbegleiter. Ges. Bay.

der Reihe der iibrigen heraus und zwar so, dafi zuniichst zwei Vigel er-
schreckt abflogen und dann die néchsten Nachbarn diesen beiden folgten,
withrend die iibrigen auf dem gleichen Dache, nachdem das Tuten zu
Ende war. ruhig sitzen blieben. Es waren so zwei grofiere Liicken
zwischen den zusammenhiingenden Resten der sitzengebliebenen Mdwen
auf dem zweiten Dachfirst entstanden. Auf dem dritten Dachfirst blieb
aber Alles sitzen. Die betreffenden Schwesternhiiuser standen alle drei
unmittelbar an der Kaimauer des Hafens, ihre parallelen Firstlinien senk-
recht zur Kaimauer gerichtet. Es ist nicht anzunehmen, dal§ die Hiduser
und ihre Aufsassen verschieden stark von dem Schalle getroffen wurden.
Niiher liegt, daf unter den abfliegenden Méwen eine grifiere oder mindere
Zahl von Bangevogeln war, deren Flucht ihre Nachbarn mitrif. Auf dem
dritten Dach gab keine Mowe das Beispiel zur Flucht. Es miissen hier
Vogel zusammengesessen haben, die das Tuten schon kannten oder aus
anderen Griinden keine Furcht vor ihm hatten. —Vom fahrenden Dampfer
warf ich oftmals Papierschnitzel aus, um die durch die Dampferfahrt ver-
ursachten Luftstromungen zu studieren. Die ungeziihlten hunderte von
Papierstiickchen, die ich an den allerverschiedensten Reiseorten in die
Luft warf, wurden im Allgemeinen von keiner der Méwenarten in der
Begleitschar irgendwie beachtet. Einmal aber (stidlich von Brest, 5.VIIIL
27) schnappte eine Sturmmoéwe (L. canus) im Segelflug nach einem der
Papiere und lie es wieder fallen. Das fallende Papierstiickchen wurde
dann aber von einer zweiten und dritten Artgenossin in der gleichen
Weise erfaB3it und wieder weggeworfen, ehe es zu Wasser sank. Zahl-
reiche andere gleichartige Papierschnitzel, die gleichzeitig mitflogen,
blieben unberiihrt. Das Beispiel der ersten Mowen hatte zwei andere
zu einer vollig nutzlosen, sonst stets vermiedenen Handlungsweise ver-
lockt. — Zuweilen, wenn auch nicht hiiufig, sieht man die ganze Méwen-
schar mit einem Schlage vom Dampfer abbiegen, und ohne dafl sie sich
zum Nahrungserwerb dem Wasserspiegel geniihert hitte, wieder nach
einigen hundert Metern Weiterfahrt zum Dampfer zurtickkehren, ohne daf3
sich eine auffillige Veranlassung fiir solche Flugabschweifung auffinden
lieBe. Ich hatte dann einigemale den Eindruck, daf eine oder die andere
der Mowen irgend einen Vorgang auf dem Dampfer als drohende Gefahr
mifideutet oder einen auf See treibenden Gegenstand irrtiimlich als
Nahrung angesehen habe. Die anderen schienen dann, ohne sich wm
den vollig unzureichenden Grund des Abfliegens zu kiimmern, ihren Vor-
giingerinnen nachgeflogen zu sein. Sie flogen mit, weil die Genossinnen
flogen, nicht weil sie dasselbe wie die Genossinnen gesehen und mif3-
deutet haben. — ,Der Anblick einer putzenden Mowe 16st sehr schnell bei
einer anderen auch Putzen aus, so dafl sich diese Titigkeit, von einem
Tier begonnen, iiber einen ganzen Kolonieabschnitt ausbreitet und schlie3-
lich Hunderte von Tieren dasselbe tun“. FRIED. GOETHE Y).

1) In Journ. Ornithol., v. 85, 1937, p. 41, vergl. dort auch die auf-
fallende Gleichzeitigkeit in den Begattungen, und p. 45 das iiber panik-
artige Flucht Gesagte: Erschrecki man eine Mdwe, so fliegt sie ohne
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So konnen die Erfahrungen an Méwen unter gleichen
Auflenbedingungen manchmal ganz verschieden ausfallen, je
nachdem einige von den Mowen unter den Aufienbedingungen
zufillig aus der Rolle, besser gesagt aus der Regel, fallen
und dann andere zu gleichem Tun mitreilen, oder ob alle
Mowen den gleichen Auflenbedingungen gegeniiber sich so-
zusagen taktfest, der Regel gem#fi benehmen. Immerhin
aber lassen sich einige allgemeine Verhaltensregeln, die nur
selten durchbrochen werden, bestimmten Aufienbedingungen
gegeniiber fiir die Dampferbegleitung der M6éwen angeben.

Die Tageszeit als solche iibt beim Zustandekommen
einer Begleitschar nur da eine durchschlagende Wirkung
aus, wo die Sichtigkeit durch sie bestimmt wird. In den
hellen Néchten des polaren Mitternachtssonnengebietes kann
man zu jeder Nachtstunde geeigneten Falls, namlich, wenn
die auch hier zur Nachtzeit eintretende Abddmpfung des
Lichtes allm#hlich eintritt, EismOéwen (hyperboreus) und
Dreizehenmowen (fridactyla) sowie Eissturmvigel (Fulm.
glacialis) die Dampfer begleiten sehen (Abb. 1). In anderen
Gebieten setzt die einbrechende Dunkelheit dem Mitgehen
ein Ende, doch findet man nicht selten noch einzelne Indi-
viduen bis in die spite Ddmmerung hinein hinterm Dampfer,
so dafl man sie zuweilen in der Dunkelheit, wenn schon die
ersten Sterne am Himmel stehen, in einer Entfernung von
10 bis 20 m eben nur noch undeutlich vom Dampfer aus
sehen kann. In dunkler Nacht habe ich niemals, auch wenn
auf dem Achterdeck plotzlich das elektrische Licht aufging,
MoOwen gesehen oder ihre Stimme wahrgenommen. Auch
bei Vollmond oder in sternenklaren Ndchten habe ich nie
eine mitreisende Mowenschar beim Dampfer irgendwie aus-
spiliren konnen.

Im hoheren Norden, wo die nichtliche Dunkelheit iin Sommer fehlt,
scheint unter Umstiinden schon eine plstzliche Abdimpfung des Sonnen-
lichts die Fluglust der Mowen und andrer Seevdgel herabdriicken zu
konnen, wihrend sie gegen eine allmihliche Abdimmerung lange Zeit
hindurch unempfindlich bleiben. 1n der Hornvikenbucht beim Nordkap
Laut fort. Jede andere Mowe, die diesen unvermittelten Abflug sieht,
tut unbedingt dasselbe. Das besondere Gebaren 1ost eine panikartige
Flucht aus.
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war am Nachmittag (13. VIIL. 1928), wiihrend wir dort vor Anker lagen,
ein grofies Getreibe von vielen hundert Mowen und anderen Seevigeln
itberm Wasserspiegel der Bucht. Als aber um 18 h die Sonne hinter
den 300 m hohen Nordkapfelsen trat und die Hornvikenbucht mit Schatten
iiberzog, flogen die Vogel aus dem vordringenden Schattenbereich bald
von hier bald von dort truppweise nach dem Felsgestade hin und lielen
sich auf den Felsstufen am Strande in mehr oder weniger langen Reihen
nieder. Hier mag der Schattenwurt das, aus anderen Gegenden iiber-
nommene, nichtliche Ruhebediirfnis der Seevogel angereizt und die Vogel
nach ihren Ruheplitzen hingetrieben haben.

Abb. 1. Mowen in der Mitternachtssonne beim Dampfer. (Spitzbergen,
234 h.) In der Luft Fulmarus glacialis; iiberm Wasser ein hyperboreus
und eine fridactyla kurvensegelnd. — GUNTHER RICHTER phot.

Beruht die Unsichtigkeit auf Nebelbildung, so sind
die Mowen zur Begleitung des Dampfers wenig geneigt.
Nebel dampft ihre Lust zur Dampferbegleitung stirker ab
als die Ddmmerung. Im Morgennebel, namentlich, wenn sich
ihm, wie meist, Windflaute zugesellt, wird man selten eine
Begleitschar beim Dampfer sehen. Leichtere kurz andauernde
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Nebelschwaden werden zwar oftmals ohne erhebliche Abnahme
der Reiseschar durchflogen, aber ldnger andauernder
dichterer Nebel, wenn etwa das Nebelhorn des Dampfers
fiir lingere Zeit in Téatigkeit treten muf}, verringert oft sehr
rasch oder er verhindert sogar das Mitfliegen vollkommen.
Selbst, wenn man dann noch ein oder die andere Mowe
den Sichtkreis des Dampfers durchfliegen sieht, so halten sie
sich doch nicht bei ihm auf. In der Regel gehen die Mowen
in dichterem Nebel zu Wasser.

Das Verhalten der mitreisenden Méwenschar zum Tuten
des Nebelhorns, wenn nur leichtere kiirzere Nebelbinke
durchfahren werden, oder wenn es aus irgendwelchen anderen
Anlissen in Téatigkeit tritt, ist recht verschieden. In nebel-
reichen Gegenden, wo bei starkem Schiffsverkehr viel getutet
wird, macht der alsdann gewohnte Lirm des Nebelhorns
wenig Eindruck auf die Mitreiseschar, z. B. im Aermelkanal.
Auch anderwérts weichen die Mowen in der Regel nur beim
ersten Antuten mehr oder weniger vom Dampfer zuriick;
sie gewohnen sich aber sehr rasch, und bei mehrfachen,
periodischen Wiederholungen des Gebrumms beachten sie
es meist in keiner Weise mehr.

Im allgemeinen darf man sagen, dal Unsichtigkeit
die Neigung der Méwen zur Dampferbegleitung herabdriickt,
dafl aber eine allm&hlich eintretende Ddmmerung weniger
abweisend wirkt, als schrofferer Einsatz der Unsichtigkeit.
Bei allm#hlichem Einsetzen der Unsichtigkeit konnen die
Moéwen noch bei einem Unsichtigkeitsgrade Gefolgschaft
leisten, der sie bei schroffem Einsatz oder bei Nebel schon
lange dem Dampfer entfremdet hétte.

Nun darf man aber aus der Unsichtigkeitsregel keinen-
falls schliefen, daB8 unter sonst gleichen Umstéinden die
Mowengefolgschaft um so grofier sein miifite, je klarer das
Wetter wire. Im Gegenteil trifft man sehr oft bei besonders
klarem Wetter und Sonnenschein auffallend wenig
mitfliegende Mowen beim Dampfer. Dagegen ist ein nicht
zu stark eingetriibter, bewolkter Himmel fiir die Gefolg-
schaftsbildung und die Ausdauer der Mdwen beim Schiff
nach meinen Erfahrungen besonders giinstig.
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Bei sieben Reisen, dieich in einem Zeitraum von 18 Tagen (14. IX. bis
2. X. 1932) zwichen Hamburg und Helgoland und umgekehrt ausfiihrte,
ergab sich beispielsweise bei drei Reisen mit klarem sonnigen Wetter
ein Vergleichsquotient!) fiir die von der Begleitschar mit dem Dampfer
abgeflogenen Begleitkilometer von nur 1,0 bis 2,84 %), wihrend die vier
iibrigen Reisen, die sidmtlich bei triibem, grauen, diesigen oder gar
regnerischem Wetter zuriickgelegt wurden, einen Vergleichquotienten von
rund 3 bis 6 ergaben. Die Grenzfiille zeigen, daB die bei sonnigem leicht-
windigen Wetter stattgefundene Reise (22.1X.) mitdem Vergleichsquotienten
1 nur /s an Begleitkilometern aufzuweisen hat, als die bei triibem,
regnerischem, ebenfalls leichtwindigen Wetter ausgefiihrte Reise am
niichsten Tage (23. IX. 1932), fiir die sich der Vergleichsquotient rund
6 ergab.

Die Erkldrung fiir diese Sachlage diirfte zunichst darin
zu finden sein, daBl es ganz vorwiegend aufsteigende Luft-
strome sind, denen man die Wolkenbildung zuschreiben
muB,®) so dafl bei bewOlktem Himmel die Méwen bei ihrem
Gefolgschaftsfluge wenigstens zeitweise mehr oder weniger
von Aufwinden unterstiitzt werden koénnen. Bekanntlich
nutzen ja auch die Segelflugpiloten zur Erreichung ihrer
erstaunlichen Flugstreckenleistungen die, unter gewissen,
nicht im ZerflieBen begriffenen, Wolken lokal aufsteigenden
Luftstrome aus, um Hohe zu gewinnen, die sie dann nach
Bedarf frither oder spéter in Horizontalgeschwindigkeiten
umsetzen konnen. Zwar sind die thermischen Verhiltnisse,
welche die Luftstréme veranlassen, iiber See gewifl andere

1) Aus Frequenzkurven der Einzelreisen, deren Abszissen in km der
Fzahrtstrecken und deren Ordinaten durch die, jeweils bei den betreffenden
Kilometerpunkten in der Begleitschar vorhandenen Mdwenzahlen darge-
stellt waren, habe ich die zugehorigen Fliichenintegrale mit iibergelegtem
Millimeterpauspapier durch Zusammenzihlen der von der Kurve iiber der
Abszissenachse umschriebenen mm?* Anzahl bestimmt. Man erhilt so die
Summe aller Produkte aus Mowenzahlen und den von ihrer Gesamtheit
zurilickgelegten Begleitkilometerzahlen fiir jede Reisekurve. Das niederste
Fliachenintegral = 1 gesetzt und dann in die grofieren Flichenintegrale
anderer auf derselben Strecke zuriickgelegten Reisen dividiert, ergeben
einen Vergleichsquotienten, der angibt, um wie viel mal mehr Begleit-
kilometer von der Mowenschar auf jeder der anderen Reisen geleistet
worden sind, als auf der Reise mit dem niedrigsten Flidchenintegral.

2) Dies sind Vergleichszahlen und nicht etwa km-Angaben.

3) Vergl. den Artikel ,,Atmosphaere“ (Meteorologie) von R. BORNSTEIN,
Handworterbuch der Naturwissensch., Jena, 1912, v. 1, p. 592.
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als iiber Land, und in Kiistenn#he andere als auf der Hoch-
see, und es ist fast Nichts tiber, bei normaler Wetterlage ')
iiberm Wasser aufsteigende, Luftstrome bekannt, dal solche
aber vorkommen, ist nicht zweifelhaft.

Man sieht zuweilen bei wolkigem Wetter die Rauchfahnen der
Dampfer in lokalbeschriinkten Kurven in die Hohe gehen, und dann
wieder in mehr horizontaler Richtung weiterziehen. (Abb. 2.) Der Berg
in der Kurve muf} auf seiner Anstiegseite von einer aufsteigenden Luft-
stromung veranlafit sein. — Im Hafen von Port Said sah ich am 9. IV.
1933 (20° C, sonnig. Horizont etwas diesig, sonst wolkenlos; leichter
Realwind 3,9 m/s, N. 20° NO) von vielen Mowen meist f. fuscus einzelne
cachinnans, die im Hafen umherspielten, einzelne kleinere und grofiere
Trupps plotzlich wie auf ein Kommando iiberm Wasser senkrecht in die
Hohe kreisen, und zwar schliefilich so hoch, dafl man nur noch ihren
weiflen, in der Sonne spiegelnden Mittelkdrper nicht grofier wie Sterne
am Himmel sah.?) Sie blieben in kleinen Kreisen durcheinandersegelnd

Abb. 2. Zwei Dampfer mit durch Aufwind an gleicher Stelle hoch-
gebogenen und dann wieder absinkenden Rauchfahnen. — Handskizze
d. Verf. (Cuxhaven, 20. VIII. 36, 18 h.)

1) Die gelegentlich bei besonderer Y/etterlage auftretenden Tromben
oder Wasserhosen zeigen, mit welch stiirmischer Gewalt unter Umstiinden
der Luftaufstieg auch iiber See stattfinden kann. Hier werden im Saug-
wirbel erhebliche Wassermassen in die Hohe gerissen, ebenso wie bei
Sandhosen Sand. Am 25. IX. 1924 zwischen !, 10h und 10 h hatte ich
Gelegenheit, bei einer Exkursion der biologischen Anstalt Helgoland auf
dem Stationsdampfer Augusta, von dem Dampfer aus eine ganze Reihe,
ca. ein Dutzend von Wasserhosen zuweilen drei auf einmal in einer Ent-
fernung von 11 km etwa zu beobachten. Die gewaltige Kraft solcher
Luftaustauschvorgiinge lief3 sich mit dem Fernglas (Zeiff Silvarem 6 X 30)
deutlich an den Wirbeln, die mit fabelhafter Geschwindigkeit sich inner-
halb der Wasserhosenschliiuche oft schichtweise in entgegengesetztem
Sinne drehten, ahnen.

2) Es war dann sehr schwer, sie nicht aus dem Auge zu verlieren.
War letzteres geschehen, so sah man sie erst wieder, wenn sie aus ihren
Hohen zurtickkehrten.
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wie ein Miickenschwarm bei einander!). Es ist in diesem Falle garnicht
zu bezweifeln, daff die Mowen {iber dem Wasser gebildete Thermikblasen
zum Hochkreisen benutzten, denn die Umgebung des Hafens von Port
Said ist ganz flach und die wenigen Héiuser von geringer Héhe in seiner
Umgebung geniigen nicht, um ankommenden Wind bis zu solchen Héhen,
wie sie die kreisenden Mdwen erreichten, emporzuwerfen. An Steilkiisten,
an denen der Wind hochgeworfen wird, kann man sonst &fters solche
in die Hohe kreisenden Mowenscharen beobachten, ohne dafi man auch
sie zum Beweis fiir, iiber See durch Thermik aufsteigende Luftsiiulen
anfiihren diirfte. Es handelt sich dann um Hangaufwinde.

Natiirlich kann davon keine Rede sein, dafl die Mowen,
wenn sie die Dampfer im Segelflug begleiten, wie die Segel-
flugpiloten die aufsteigende Luft unter Wolken ausnutzten,
zumal es fiir Normalfille mehr als unwahrscheinlich ist, daf3
der die Kumuluswolke inszenierende und im Gang haltende
Luftaufstieg auf dem Wasserspiegel (wie bei einer Thrombe)
fulen bleibe. Es mufi sich vielmehr um Thermikblasen
handeln, die sich je nach Umstinden in kleineren oder
grofleren Perioden von den unteren Luftschichten lofi16sen
und dann als in der Hohe grofler werdende Ballonblasen
in die Hohe gehen.?) Die Mowen, deren ganzer Korper-
bau auf Segelflug abgestimmt ist, und die darum l&ngeren
Ruderflugzwang offenbar nach Moglichkeit zu vermeiden
suchen, konnen aber auf ihrem Riickflug nach dem Lande
hin, wenn sie das Schiff verlassen haben und darum den,
von dem Dampfer hochgehobenen Aufwind nicht mehr als
Segelwind benutzen konnen, in den, unter Kumuluswolken
aufsteigenden Thermikblasen die von ihnen begehrte Auf-
windbeihilfe nach Belieben sich zu Nutze machen. Wie bei
den Rhonwettbewerben zum ,Rekordwetter® ,Westwind“

1) Um 15% h waren erst 6, dann fast gleichzeitig an einer anderen
Stelle ein anderer Trupp von 20 auf diese Art in die Hohe gestiegen; um
16% kreisten wieder ca. 20 Mowen in dichtem Haufen, diesmal auffallend
langsam, hoch in die Luft und um 17* h waren es sogar ca. 50 Mowen,
die dicht zusammenbleibend hoch in die Luft segelnd kreisten.

2) Vgl. WoLF HIRTH: ,Die hohe Schule des Segelfluges 3. Aufl,
Berlin (Klasing & Co.) 1935, p. 51—54. ,Oben Gesagtes macht den
besonderen Fall verstiindlich, daf3 ein 100 m tiefer fliegendes Flugzzug
nicht die geringste Spur von Aufwind feststellen kann, obwoll das obere
lustig kreisend Hohe gewinnt. Natiirlich ist aber auch der umgekehrte
Fall moglich® (p. 53), ndmlich wenn die Thermikblase sich beim unteren
Flugzeug befindet und das obere noch nicht erreicht.
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gehOrte und zum Westwind ,Wolken“?!), so macht auch
Wolkenwetter mit Aufwindstromungen die auf Segelflug
erpichten Mowen zum ldngeren Mitreiseflug mit Dampfern
geneigter, weil ihnen dadurch zum mindesten die Heimkehr
von der Mitreise erleichtert wird. Wolkiges Wetter ist fiir
die Mowen ein besseres ,Dampferbegleitwetter® als wolken-
loses Sonnenscheinwetter.

Ein absteigender Lufstrom mit seiner dynamischen Er-
wirmung pflegt dagegen die Ursache des Verdampfens und
Verschwindens von Wolken, also des Eintritts von wolken-
losem Wetter mit Sonnenschein zu sein.?) Niederwinde des
schonen Wetters®) werden daher den Gefolgschaftsflug der
Mowen abtriglich beeinflussen und die M6wen weniger zum
Mitgehen mit Dampfern geneigt machen.

In zweiter Linie ist dann aber wohl anzunehmen, daf
die Mowen bei hellem klarem Wetter ihre Nahrung auch
anderwirts so leicht finden, dafl sie bei solchem Wetter
ihre Naturnahrung am Strande und auf der Kiistensee der,
vom Dampfer her zu erwartenden, mehr vom Zufall ab-
hingigen, Beinahrung vorziehen.

Triiber bewolkter Himmel pflegt oft mit Regen einher-
zugehen. Es 148t sich daher vermuten, daB -die Méwen auch
Regen bei ihrem Dampferbegleitflug nicht scheuen. In der
Tat hat Regen im gewdshnlichen AusmafBie im Allgemeinen
keinen merkbaren Einflu8 auf das Verhalten der Mitreise-
Mowenschar. Bei rasch einsetzendem und heftigem Platz-

1) siehe in Fufinote 2, auf Seite 366, p. 10.

2) Siehe R. BORNSTEIN, zitiert in Fufinote 3, auf Seite 364.

8) Dieser Regel steht nicht im Wege, da man trotzdem in mdwen-
reichen Gegenden zuweilen auch bei Sonnenschein grofiere Gefolgschaften
beim Dampfer antrifft. Kiistenniihe veriindert die Lage wegen kiirzeren
Riickfluges. Auch ld8t sich das ,Mehr bei Wolkenwetter nur dann fest-
stellen, wenn man Vergleichszahlen von Wolkenwetter vom gleichen Ort
aus annihernd gleicher Zeit zur Verfiigung hat. Im Uebrigen wird auch
nach einer groferen Reihe von Sonnentagen das Wasser wirmer werden
kénnen als die Luft, z. B. wenn Nordwind an einem noch sonnigen Tage
einféllt (vergl. vorher bei Port Said). Es wird dann Luft von der Wasser-
fliche aus in die Hohe geheizt und kein Niederwind démpft dann die
Begleitbereitschaft der Mowen mehr. Das sind aber Alles nur mehr
oder weniger seltene Ausnahmen von der Regel.
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regen aber geben die Mdéwen das Mitfliegen nach meiner
Erfahrung immer auf und lassen sich auf das Wasser nieder.
Die von G. LILIENTHAL') zur Ablehnung der Aufwindtheorie
des Segelns angefiihrte Beobachtung, dafi die Mowen auch
in stromendem Regen segeln konnen 2), gilt daher nicht ganz
ohne Einschrinkung. Auch wenn es bei linger anhaltendem
Regen, der noch nicht als Platzregen gelten kann, nicht zum
Aufhéren des Mitsegelns kommt, bekunden zuweilen die
segelnden Mowen doch eine gewisse Abneigung gegen das
Nafwerden. Man beobachtet dann ein zeitweises Abschiitteln
des Regens unter heftigem Riitteln ihres Korpers (etwa wie
Hunde, die aus dem Wasser kommen), auch energisches
Schwanzriitteln nach links und rechts in der Horizontalen
und Kratzen mit den Fiilen im Gefieder kam dann bei den
Begleitmdwen gelegentlich vor, ohne dafl eine Herabminderung
ihrer Fluggeschwindigkeit oder sonst irgend eine Aenderung
oder Stérung ihres Segelfluges bemerkbar war. Wihrend
des Ruderfluges habe ich ein derartiges Regenabschiitteln
nie bemerkt. Es wird dann auch kaum erforderlich sein.
Die auf und ab schwingenden Fliigel werden die aufsitzenden
Tropfen abschleudern.

Die Moéwen schlieflen sich im Grunde genommen nur
solchen Dampfern an, die ihnen Aussichten auf
Nahrungserwerb bieten. Touristendampfer, Passagier-
dampfer, Fischdampfer ?), sofern sie im Begriffe sind, ihre
Netze aufzunehmen oder ihre Beute auszuladen oder bei der
Bordreinigung Fischreste iiber Bord zu werfen, werden von
ihnen begleitet, Frachtdampfer aber nur dann, wenn sie
durch Kajiitenaufbauten erkennen lassen, daf§ sie aufier der

1) G. LILIENTHAL, Die Biotechnik des Fliegens, 104 p. 34 f., Leipzig 1925,
p. 51—b2.

2) Dafl im Uebrigen gegen G. LILIENTHALS Meinung, Aufwind auch
in starkem Regen statthaben kann, haben die neuzeitlichen Berichte von
Segelfliegern gezeigt. W. SPATE (in WoLF HIrRT’s Hohe Schule, zit. in
FuBinote nr. 14, p. 115) sagt: ,Beim Sonnewaldflug fand ich Aufwind
immer nur in dichtestem Regen und flog etwa 2 Stunden lang fast aus-
schlieBlich in ,Regenthermik mit 2—3 m/sek. Steigungen (I!). In der
Wolke regnet es weiter bis zur Vereisungsgrenze‘.

3) Fischdampfer, die erst zum Fang nach entlegenen Fischgriinden
ausfahren, bleiben von den Méwen geradezu ausnahmslos unberiicksichtigt.
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Fracht auch eine grofiere Zahl von Passagieren mit sich
fithren. Es ist merkwiirdig, wie gut die Mowen die Aus-
sichten auf Nahrungserwerb bei den verschiedenen Dampfer-
arten abzuschiitzen wissen. Hunger und Frefigier sind auch
bei anderen Tieren rasche Lehrmeister und darum ja die
Grundlage fast jeder Dressur. Reine Frachtdampfer, Tank-
schiffe, Kohlenschiffe, Holztransportdampfer u. dergl. habe
ich niemals mit Mowenbegleitung angetroffen. Auch Kriegs-
schiffe sind bei ihnen nicht beliebt und werden nur dann
zeitweise aufgesucht, wenn sie zufillig beim Abwerfen von
Kiichenresten angetroffen werden.

Vor allem sind es die Speiseabfélle, die namentlich die
grofleren Passagier- und Touristendampfer, so auch die viel-
fach von mir benutzten Montedampfer mit 750 bis 1500 Per-
sonen an Bord, in ganz erstaunlichen Mengen und grofier
Vielgestaltigkeit an das Meer in kurzen Intervallen abzugeben
pflegen. Im Hafen wird der Abfall der grofien Dampfer im
Allgemeinen in einem beim Heck aufgestellten auseinander-
nehmbaren Sammelkasten aufgespeichert!). Die Kasten
werden nach der Ausfahrt moglichst bald, wenn die offene
See erreicht ist, wieder ausgeschaufelt und abgeschlagen,
sie sind nur ein Hemmnis, keine Zierde an Bord, und ein
Tummelplatz fiir allerlei Fliegengeschmeif3, deren Brut nicht
erst zum Auskriechen kommen darf. An den Stellen nun, wo
mehr oder weniger gewohnheitsméflig die Dampfer ihre oft
mehrere Zentner enthaltenden Abfallkasten entleeren, ist es
mit der Hafensprodigkeit der Mowen zu Ende. An solchen
Orten kann sich dann in wenigen Minuten die Mitreiseschar
der Méwen hinter einem Groidampfer von kleineren Trupps
bis auf hundert und mehr in mowenreichen Gegenden
steigern.?)

1) Der Abfallsammelkasten auf einem Montedampfer hatte bei 2 m
Seitenliingen eine Hohe von 1,25 m, also 5 cbm Inhaltsraum. Mit Wasser
gefiillt, wiirde dies ein Sammelgewicht von 100 Zentnern Wasser bedeuten.
5—7 Zentner Kiichen- und Tischabfille mégen oft, namentlich wenn sich
der Dampfer einige Verpflegungstage lang in dem Hafen aufhielt, in dem
Kasten zusammengestapelt gewesen sein. Manchmal schienen mir die
Abfille auch als Schweinefutter an Land abgegeben zu werden.

2) Eine solche Kastenentleerung, welche die von Hamburg kommende
Monte Rosa schon auf der breiten Elbfliche vor Cuxhaven (4. VIII. 1931,
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Der Einfluf§ von Handfiitterungen durch Passa-
giere auf die Anzahl der Gefolgschaftsméwen kann auf
verschiedenen Fahrstrecken recht verschieden sein. Ver-
héltnisméflig hoch stellt er sich beispielsweise bei den
zwischen den deutschen H&fen und Helgoland regelmiflig
verkehrenden Passagierdampfern. Ich habe aus Kilometer-
Frequenzkurven (siehe Fufinote 1 S. 364), in denen ich die
Fiitterungsorte durch Passagiere besonders markierte, ge-
funden, dafl etwa 90°/, der Fiitterungen durch Passagiere
sich durch temporire Anschwellungen der Anzahl der Mit-
reisemdwen bei Helgolandfahrten bemerkbar machen. Bei
dieser Berechnung mufl allerdings der Fehler mit in den
Kauf genommen werden, dafl nicht selten die Passagiere
erst dann fiittern, wenn eine gréflere Zahl von Mdwen bei
dem Dampfer eingetroffen ist. Das wird dann unterhaltender,
wenn sich bei grélerem Andrang mehrere Mowen um die
ausgeworfenen Brocken streiten. Es ist dann nicht eine
groBere MOowenzahl durch die zeitweiligen Fiitterungen an
den Dampfer herangezogen worden, sondern es ist gefiittert
worden, weil eine groflere Mowenzahl an den Dampfer heran-
gekommen war. Diesem Fehler Rechnung tragend, sagen
wir, daBl bei ,maximal“ ?/, aller Fiitterungen durch Passa-
giere die Gefolgschaftszahlen der Mowen bei Helgolandfahrten
eine temporire Anschwellung zeigen. Diese Wirkung von
kleineren Einzelfiitterungen ist sehr hoch und darf keines-
wegs von den Helgolanddampfern und der Helgolandfahr-
strecke auf beliebig andere Personendampfer und andere
Fahrstrecken iibertragen werden. Die M6wen kennen offenbar

18 h) vornahm, zog z. B. nach den ersten Schaufelwiirfen mehr als
100 Méwen beim Dampfer zusammen, nachdem wir kurz zuvor nur von
30 Mowen begleitet worden waren. Auch viele Seeschwalben stellten
sich iiber den ausgeworfenen Speiseresten ein. Ab und an stiirzte sich
auch eine oder die andere von ihnen auf die Wasserfliche nieder, ver-
mutlich, um Fische aufzuschnappen, die sich um die Abfiille angesammelt
haben mochten. Von den Méwen bleibt bei solchen Gelegenheiten eine
Anzahl in der Regel bei dem ausgeworfenen Futter um einige hundert
Meter hinter dem Dampfer zuriick, um dann, wenn sie schwimmend oder
iiber dem Futter hin und her fliegend, das FreBbare, manchmal unter
viel Geschrei, aufgenommen haben, nach wenigen Minuten dem Dampfer
wieder nachzufliegeu.



XXI, 3,

1038 Rhumbler, Méwen als Dampferbegleiter. 371

die téglich fahrenden Dampfer und rechnen erfahrungsgemifi
mit der Fiitterung von Einzelbrocken durch die Passagiere.
Auch sind auf der Fahrstrecke in der Regel geniigend Méwen
vorhanden, so dafi eben jede Einzelfiitterung eine temporire
Zahlenvermehrung in der Gefolgschaft hervorrufen kann.
Keinenfalls sind nach meinen Frequenzkurvenstudien die
Gefolgschaftszahlen etwa aus der Summe der Anziehungs-
erfolge von Einzelfiitterungen entstanden zu denken. Aus
diesen und dergleichen Erfahrungen geht einwandfrei hervor,
dafl die Filitterungen durch Passagiere zwar die
lokalen Mitreisezahlen der Mowen bis zu einem
gewissen Grade zu erhdhen vermdgen, dafl ihre
Wirkung aber stark hinter den Gefolgschafts-
zahlen zuriicktritt, die der Dampfer an sich
schon durch seine Erscheinung zusammenlockt,
offenbar weil die Mowen eben wissen, daf§ von den jeweils
begleiteten Dampfern aus viel gefiittert wird. Das erste
Auftreten von Gefolgschaften bei den Dampfern kann schon
geraume Zeit vor dem ersten Futterauswerfen beginnen; es
fillt sogar nur verhiltnisméflig selten mit ihm zusammen.

Bei grofieren Gefolgschaften sieht man héufig, namentlich bei groien
Ueberseedampfern, bei denen die Gefolgschaftsmdwen offenbar auf die
ergiebigeren Kiichenabfille rechnen, die Begleitmdwen iiber ausgeworfene
Einzelbrocken teilnahmslos hinwegfliegen ; auch wenn man oft den Ein-
druck hat, dafi die Mowen die Brocken gesehen haben miissen?). Bei
Ueberseefahrten mit den Montedampfern blieben #fter 25—50°/, der von
den Passagieren vorgenommenen Handfiitterungen trotz grofier Gefolg-

schaften giinzlich unbeachtet, weder wurden die Brocken aufgenommen,
noch steigerten sie temporir die Begleiterzahl.

1) Verfolgt man die verschmiihten Brocken mit dem Glase, so sieht
man nicht selten, dafl der Brocken dann doch noch in einer Entfernung
von, sagen wir, 300—600 m von einer Mowe aufgenommen wird, die zu-
fillig das Kielwasser iiberquert oder von weit hinten her angeflogen
kommt, um sich der Mitreiseschar erstmalig oder als bei einer Nahrungs-
aufnahme zuriickgebliebene Nachziiglerin auf’s neue wieder anzuschlieflen.
Soiche nach dem Schiff hin aus der Ferne vorriickende haben einen
grofien Flugschwung, weil sie mit voller Flugkraft dem Dampfer nach-
zukommen streben, und konnen so durch bloBles Niederbeugen ihrer
Flugbahn (Gleitflug und Wiederhochsteigen mit Hohensteuerung) den
Brocken mit der Schnabelpinzette vom Wasser aufraffen ohne besondere
Anstrengung und meist ohne Wasserung.

Verhandlungen. 925
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Die Anziehungskraft der Passagierdampfer
auf die Mo wen wichst im allgemeinen bei sonst gleichen
Verhiltnissen (bei gleicher Wind- und Wetterlage, gleicher
Schiffsart, gleicher Volksdichte der Mowen usw.) mit seiner
GroBe und besonders mit seiner Hohe.

Um sich hiervon zu iiberzeugen, gentigt bisweilen schon
eine mehrstiindige oder doch nur wenige Tage umfassende
Beobachtungsreihe auf der alten Liebe von Cuxhaven im
Spidtsommer oder Herbst. Man sieht dann fast immer die,
an Cuxhaven vorbeifahrenden, grofien Passagier-Uebersee-
dampfer von ganzen Wolken von 200—400 oder in seltenen
Ausnahmefillen gar noch mehr Méwen') begleitet, widhrend
kleinere Passagier- und Lokaldampfer nur weit geringere
Zahlen, in der Regel nicht mehr als 5 bis 40, meist sogar
iiberhaupt keine Mowen bei sich haben ?).

Die stark in die Augen fallende Vorliebe der Méwen
fiir besonders grofle Passagier-Dampfer erklirt
sich aus verschiedenen Umsténden. Erstens: je gréfier ein
Passagierdampfer ist, desto mehr steigt die Aussicht auf das
Auswerfen von grofieren Nahrungsmengen. Zweitens wird
mit der Grofie des Dampfers die Aufwindbahn, die, wie
spiter ndher ausgefiihrt werden soll, der Dampfer wihrend
seiner Fahrt in die Héhe wirft, linger und der Anstiegwinkel
des Dampferaufwindes wird um so steiler, je hoher der
Dampfer ist. Beides aber fordert die Segelmdglichkeit fiir
die Mitreisemowen, und zwar die Hohe des Dampfers mehr
als seine Linge.

Man iiberzeugt sich im Laufe der Zeit leicht an den, in Cuxhaven
vorbeifahrenden sehr verschiedenartigen Schiffstypen, daff flachgebaute
Passagierdampfer in der Regel weniger Méwen mit sich fiithren als hoch-
gebaute von ungefihr gleichem Tonnengehalt.

1) Die Zahlenangaben sind Beobachtungen und Notizen entnommen,
die ich auf der alten Liebe in der Zeit vom 29. Juli bis 21. August 1936
gemacht habe.

2) Die in den Hafen von Cuxhaven selbst ein- oder ausschwenkenden
Dampfer blieben aufler Betracht, weil die Mowen, wie bereits (S. 357—358)
gesagt, in der Regel bei Hafeneinfahrten den Dampfer verlassen. Man
beobachtet am besten die Dampfer, so lange sie noch weiter draufien
auf der offenen See in voller Fahrt sind, mit dem Fernglas.
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Drittens kann die Vorliebe der Mowen fiir gréflere
Passagierdampfer wenigstens zum Teil auch darauf beruhen,
dafy viele der griéfleren Passagierdampfer rascher fahren, da
sie oft bei groflerer Riumigkeit nicht blofi absolut sondern
auch relativ stirkere Maschinen haben als kleinere Passagier-
dampfer, und iiberdies mit der Dampfergrofie die Reibung
am Wasser relativ (nicht absolut) kleiner wird. Eine grofiere
Geschwindigkeit des Dampfers bietet aber bis zu einer gewissen
Grenze den MOwen, wie spiiter gezeigt werden wird, giinstigere
Bedingungen, bei verschiedenen Windrichtungen und Wind-
stirken dem Dampfer im gewohnten Flugtempo zu folgen,
als kleinere Dampfergeschwindigkeiten, weil die Mo6wen
durchschnittlich rascher fliegen als die allermeisten Dampfer
fahren.

Doch gilt das vielleicht nur bis zu einer gewissen oberen Grenze,
die beim Gleichwerden der beiderseitigen Geschwindigkeiten liegen
konnte. Ein Frontwind von gleicher Geschwindigkeit mit der des Vogels
wiirde ja das Mitgehen vollig hindern konnen, und Riickenwind, der
helfen kénnte, ist bei den Mowen aus mehreren, spiter ersichtlichen
Griinden, an sich zur Dampferbegleitung durchaus unbeliebt und wenig
geeignet !).

Viertens kann bei dem Zustandekommen gréflerer Méwen-
Begleitzahlen bei grofieren Passagierdampfern auch die grofiere
potentielle Sichtbarkeitsweite grofierer Dampfer bis zu einem
gewissen Grade in Betracht kommen. Grofiere Dampfer

1) Als ich mit den damals gréfiten und schnellsten Passagier-Schnell-
dampfern ,Bremen® und ,Europa“ des Norddeutschen Lloyd von Bremer-
haven-Wesermiinde aus eine Beobachtungstour nach Cherbourg machte
(Hinfahrt mit der ,Bremen® 6. VL bis 7. VL.; Riickfahrt 9. VI. bis 10. VL
1931 auf der ,Europa“) hatten diese Ozeanriesen (Grofie 50000 t, 14 m/sek.
Geschwindigkeit) so wohl auf Hin- wie Riickreise als Maximalzahl nur
120 Mowen als zeitweise Begleitung; immerhin weit mehr als jeder
andere Dampfer, dem wir begegneten. Leider brachten die Fahrten keine
Entscheidung, ob die vergleichsweise geringe Begleiterzahl auf eine Ab-
neigung der Méwen vor den ihmnen zu schnell fahrenden Dampfern oder
auf vergleichsweise temporiir geringere Bevdlkerungsdichte der Moéwen
beruhte, weil mir die letztere damals fiir die Gegend besonders gering
erschien. Die Méwen mdgen sich anfangs Juni grofiten Teils noch an
abgelegeneren Brutpldtzen aufgehalten haben. Im Uebrigen war Flug
und Verhalten der Begleitmdwen bei diesen Schnelldampfern in keiner,
mir auffallenden, Weise, von dem bei anderen Dampfern (mit nur halb
so grofier oder noch kleinerer Fahrgeschwindigkeit) verschieden.

25%
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werden aus weiteren Entfernungen her gesehen als kleinere
Dampfer und konnen darum auch die Méwen aus weiterem
Umfange heranziehen und um sich scharen.

Die ,potentielle Sichbarkeitsweite“, so bezeichne ich die Entfernung
E, aus der ein entfernter Gegenstand giinstigstenfalls?!) gesehen werden
kann, ist nach einer bekannten Formel, deren Ableitung man beispiels-
weise bei ScHULZE & KUHL?) findet, E = 2,08 Seemeilen mal (\" h+ 4/ h,),
wobei h = die Augenhdhe des Beobachters und h; = die Héhe des oberen
Gegenstandrandes, beide in Metern iiber der gleichen Niveaufliche (cf.
Meeresspiegel) ausgedriickt, bedeutet und das Resultat in Seemeilen (sm)
erscheint. Will man E in km ausdriicken, so #indert sich die Formel —
(da eine sm = 1,852 km und demnach die 2,08 sm der Formel = 2,08 .
1,852 = 3,35 km sind) — in folgende Kilometersichtformel um: E = 3,85
(v h + ¢/ hy) km.

Die, mit dieser Formel berechnete, nachstehende Tabelle gibt eine
Zusammenstellung der potentiellen Sichtbarkeitsweiten der oberen Schorn-
steinriinder der 14000 tonnigen Montedampfer (M. Cervantes, M. Olivia,
M. Sarmiento, M. Rosa der Hamburg-Siid), mit denen ich 76 650 km, un-
gefihr die Hilfte meiner Fahrten iiberhaupt, zurlickgelegt habe. Die
Schornsteinrinder dieser Schiffe stehen 25 m, die Mastkndpfe 58 m iiber
Wasser. Die letzteren werden aber nur bei sichtigstem Wetter und
giinstigster Beleuchtung, als Ende der relativ diinnen Maste, fiir weitere
Entfernungen in Betracht kommen.

Schon von der Wasserfliche aus, auf der sie sich oftmals ruhend
aufhalten, wiirden die Mowen gemif der Tabelle bereits in einer Ent-
fernung von 20—30 km die ersten Anzeichen der Montedampfer sehen
konnen, fliegen sie aber an den Kiistenriindern oder sonstwo in einer
Hohe von 10—50 m, wie das h#ufig geschieht, so konnen sie die Dampfer
schon aus einer Entfernung von rund 30—50 km, unter besonders
glinstigen Umstéinden (Sichtlichkeit der Flaggenknopfe oder hohe Rauch-
sdulen) sogar aus etwa 56 km Entfernung wahrnehmen.

1) Wenn kein Nebel oder keine andere Umstinde die Sicht beein-
triichtigen. Diinne Maste sind bei gleicher potentieller Sichtbarkeitsweite
schlechter zu sehen als dicke Schornsteine. Mit auffallenden Prunkfarben
gestrichene Dampfer sind leichter zu sehen, als schutzfarbene Kriegs-
schiffe, unter Segel fahrende Schiffe, namentlich wenn die Segel im
Sonnenschein liegen, treten deutlicher in’s Bild als solche mit gerafften
Segeln, rauchende Dampfer besser als die gleichen Dampfer ohne Rauch
u. dergl. m. Auf diese Verhiltnisse nimmt die oben genannte Kilometer-
sichtformel natiirlich keine Riicksicht; sie gibt die Grenze an, iiber die
die Sichtmoglichkeit nach den Gesetzen der Optik und wegen der Erd-
kriimmung unter keinen Umstiéinden auch bei sichtigster Wetterlage hin-
ausgehen kann.

2) ScHuULZE, F. & KuHL, H., Nautik, 4te Aufl., (Sammlung Goschen
nr. 84) Berlin & Leipzig 1926, p. 75—77.
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Potentielle Sichtbarkeitsweiten von den oberen Schorn-
steinrindern (25 m) und Mastspitzen (58 m) der Montedampfer.

Potentielle Sichtbarkeits- | Lonotigte Flugdauer dex
. " . R Méwen in Minuten (ohne
Bei Flughthe weiten in km . km
der Méwen Dezimalen) = 0,678
inm von der | gchornsteine .
Wasserfliiche | ohne Rauch- sﬂ?t:g}:iggr wenn sie nur | wenn sie auch
aus!) siule sind aus lkm Ent- die Schorn- die Mast-
sichtbar aus fernun steine sehen | spitzen sehen
km g
0 19,25 km 29,3 km 23 Min. 35 Min
Y, m 22,2 31,3 27 38
23,1 33,45 28 40
4 26,95 37,0 33 44
9 30,8 40,8 38 49
16 34,6 446 42 54
25 38,56 48,4 46 58
36 42,4 52,3 51 63
49 46,2 56,2 55 68
64 50,0 60,4 60 73
81 53,0 64,25 65 77
100 57,75 68,1 70 82

Setzt man die durchschnittliche Fluggeschwindigkeit (beim Wander-
flug der Heringsmowe (L. f. fuscus) nach THIENEMANNs Rossittener Be-
stimmungen 2) zu 13,8 m/sek. an, so daf} sie 13,8 . 60 = 828 m = 0,828 km
in einer Minute durchfliegen, so erhilt man die, in den beiden Schluf3-
sdulen der Tabelle angegebenen Flugminuten, die zur Ueberfliegung der
Sichtbarkeitsweiten in den einzelnen Fillen notig wiiren. An sich wire
eine Flugstrecke von rund 60—70 km, die, wenn der Dampfer am ge-
sehenen Orte stehen bliebe, in 1}/,—1'/, Stunden von den Mowen durch-
flogen werden konnte, keine iiberméflige Leistung. Aber die Mowen
scheinen, von einzelnen Ausnahmen (Zugzeit bei fuscus, tridactyla und
anderen besonderen Umstéinden wie etwa Nahrungsfiille an vom Stand-

1) Aus Bequemlichkeitsgriinden der Berechnung sind die Flughthen
in Quadratzahlen der Grundzahlen 1—10 ausgedriickt. Horizontradius-An-
gaben fiir Flughhen iiber 100 m nach DUNCKER findet man bei E. HARNISCH,
Der Vogelzug im Lichte der modernen Forschung, Leipzig 1929, p. 113.

2) J. THIENEMANN, Rossitten, Drei Jahrzehnte auf der Kurischen
Nehrung, 2. Aufl.,, Neudamm 1928, p. 2563. — B. B. ROBERTS in: British
birds, v. 25, 1932, p. 220 fand beim Nachfahren mit Motorrad oder Auto
die Fluggeschwindigkeit fiir ridibundus 21—30, fiir argentatus 21—36
engl. Meilen (1 Meile = 1,52 km).. Die Grenzwerte 21 und 36 wiirden
demnach 31,9—54,7 km/St. oder = 532—917 m/min. ergeben. Der oben
benutzte Rossittener Wert 828 m/min. liegt also der Maximalgrenze
917 m/min. ziemlich nahe und bezieht sich somit auf eine gute Flug-
leistung.
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quartier weiter entlegenen Orten’) und dergl.) abgesehen, doch einen
gewissen Abscheu vor solchen Leistungen zu haben. Sie begleiten selbst
bei giinstigsten Segelflugverhiiltnissen die Dampfer kaum jemals iiber
40 km von der Kiiste auf Hochsee hinaus, und es ist nicht anzunehmen,
daf} sie in umgekehrter Richtung, von Kiiste nach Hochsee selbst nach
einem grofiten Dampfer hin, flugwilliger seien.

Man sieht verhéltnisméfiig garnicht so hiufig einmal
eine Mowe von weiterher, als auch kleinste Dampfer sichtbar
werden und selbst nur aus einer Entfernung von blofl 1 bis
11/, km, in der die Mowen erstlich fiir das unbewaffnete
Auge sichtbar werden?), von der Kiiste her dem Dampfer
nachfliegen, obgleich die letztgenannten geringfiigigen Strecken
nur 1—3 Flugminuten beanspruchen wiirden. Wenn der
Dampfer auf die Méwen zukommt, so warten sie in der Regel,
bis er noch niher an sie herankommt, wenn er von ihnen
wegfihrt, so schenken sie ihm meist gar keine Beachtung,
es sei denn, dafl gerade ein besonderes Fiitterungsgetiimmel
beim Dampfer sie besonders anlockt.

Die grofiere Anziehungskraft der gr6fieren Passa-
gierdampfer kleineren gegeniiber kann daher bestfalls

1) So vermutete aus gewissen Beobachtungen BENT (in: U. S. nation.
Mus., Bull. 113, Washington 1921, p. 117), daf} ein Teil der bei No Mans
Land stationierenden Silbermdéwen (argentatus) bis nach Ipswich, in
100 engl. Meilen = 168 km Entfernung, Tagesexkursionen machte, deren
Teilnehmerzahlen jedesmal dann am gréfiten waren, wenn die Buchten
mit gestrandeten Fischen bedeckt waren.

2) Eine in Flugstellung ausgestopfte, an eine lange Schnur unter
einen aufsteigenden Fesselballon gehiingte Saatkriihe (Corvus f. frugilegus)
konnte v. LUCANUS (in: Sitzber. naturf. Freunde Berlin, 1912 p. 333—44;
auch J. f. Ornithol., 61. Jahrg, 1913 p. 117—24; auch v. L., Zugvogel
und Vogelzug, Berlin 1929 p. 119—20) trotz seiner nahezu doppelten
Sehschiirfe und bester Beleuchtung in einer Hohe von 1000 m mit un-
bewaffnetem Auge nicht mehr erkennen. Ein Bussard (Bufeo b. buteo)
blieb nach seinen Sehproben bis etwa 1500 m, ein Kranich (Megalornis
g. grus) bis 2000 m sichtbar. — Fiir eine mittelgrofie Mowe (etwa tridactyla)
von 0,83 m Spannweite berechnet sich bei einer Bordhthe des Beobachters
von 13 m nach der Formel (S. 374) eine potentielle Sichtbarkeitsgrenze
bis zu 1,7 km, wenn man sich die Mowe mit einer ihrer Fliigelspitzen
senkrecht auf die Wasserfliche aufgestellt denkt. Die gewohnliche
Horizontalstellung der Mowe wiirde zwar die Sicherbarkeitgrenze herab-
setzen; die Flughdhe der Mowe iiber Wasser erhoht die Sichtbarkeits-
grenze aber wieder, so dal die angegebene km-Zahl mit ausreichender
Annsherung als brauchbar angenommen werden kann. Sie pafit ja auch
ganz gut zu den v. LUcCANUS fiir andere Vogel angegebenen Werten.
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nur zum geringen Teil und unter besonderen Umstéinden
ihrer weiteren Sichtbarkeit zugeschrieben werden, sondern
bleibt zweifellos in den meisten Féllen aufler den zum
Segeln gilinstigeren Aufwindverhédltnissen Dbei
groferen Dampfern ihren grofieren Nahrungsaussichten
iiberwiesen, deren Anlockungskraft aber rasch (und zwar bei
Gegenwind vom Dampfer her, wie mir schien, noch schneller
als bei Mitwind nach dem Dampfer hin) mit der Entfernung
abnimmt.

Bei Dampfern gleicher Art und Grofie wechselt
trotz ihrer gleichen Anziehungskraft die maximale Indivi-
duenzahl der Mitreiseschar in unverkennbarer Weise mit
der Beviolkerungsdichte am Fahrtorte.

Auf meinen Reisen fand ich die Mowengefolgschaften bei den
Montedampfern und Dampfern dhnlicher Gréfie besonders individuenreich
im Wattenmeerteil der slidlichen Nordsee bei der Elbmiindung, ferner
an der Westkiiste Norwegens, auch an der Westkiiste Schottlands. Hoch-
zahlige Gefolgschaften traf ich dann auch jedesmal an der Nordwest-
kiiste von Spanien (Corunna, Vigo) und bei Kap St. Vincent (SW-
Spitze von Portugal). In all diesen Oertlichkeiten konnte ich oftmals
Gefolgschaften von mindestens 100, meist sogar von ca. 200 Individuen
notieren. Bei Vigo waren es einmal (27. IV. 1927) nahe bei 300; bei
Bergen (Norwegen) mehr als 400; eine dhnlich grofie die 400 tiberschreitende
Zahl fand ich dann einigemal auch vor Cuxhaven einige Riesendampfer
begleiten. Madeira und die lkanarischen Inseln brachten im Gegensatz
zu den angefiihrten nordlicheren Gegenden des Atlantik keinesfalls mehr
als 50 Méwen in der Dampferbegleitschaft auf, meist handelte es sich
dort nur um ein halbes bis ein ganzes Dutzend. Ganz ebenso verhielt
es sich in den meisten Distrikten des Mittelmeers ‘). Hier notierte ich

1) Auch bei Landaufenthalten und tiglichen Strandgiingen an den
Mittelmeerkiisten und Inseln (16. IX.—8. X. 1927 auf der dalmatinischen
Insel Hvar (= Lesina); in Rapallo (nahe Genua) 7. IV.—18. IV. 1929; auf
dem Lido von Venedig 1. V.—8. V. 1930 habe ich mich tiber das spirliche
Vorkommen von Mdwen gewundert. An den genannten Orten habe ich
nur ab und an alle paar Tage einmal eine Moéwe gesehen. Auf der
Riickfahrt von Hvar nach Susak (vom 8. X. 1927 15h 45 bis 9. XI. 11h)
folgten streckenweise nur eine bis hochstens drei Mowen dem stattlichen
Kiistendampfer Karageorge. Am auffallendsten war mir, daf auf dem
Lido von Venedig, wo tagtiiglich Fischereireste in grofier Menge an den
Aufholungsstellen der Netze liegen blieben, die von Strandkrabben
(Carcinus maenas Leach) eifrig besucht wurden, keine Mdwen die giinstigen
Nahrungsstellen ausnutzten. Die Mowen zogen sich in dieser Gegend
alle nach der Lagune vor dem Markusplatz nach den dort ankernden
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groferen Dampfern hin. Auch in anderen Jahren habe ich auf der
als schon auffallend hohe Zahlen fiir Neapel (12. IV. 1928) und Algier
(2. TV. 1929) ca. 50 den Dampfer begleitende Mowen, fiir die Insel Elba
(im ligurischen Meer) einmal 30, und ebenso fiir Kap Martapan (Siidspitze
Griechenlands) einmal 30. Die ostlicheren Strecken des Mittelmeers
hatten auf 6 Reisen erheblich weniger oder gar keine Individuen in den
Dampfergefolgschaften aufzuweisen. Auffallend stieg jedoch im Marmara-
meer die Gefolgschaftszahl zu mehr als 100 empor und hielt sich auch
im Bosporus und im niichst angrenzenden Gebiet des schwarzen Meers
auf solcher Hohe. Die grofiten Gefolgschaften im Mittelmeer fand ich
aber stets im Frithjahr vor dem Nildelta (Zugzeit von fuscus), wo ich
bei einem Montedampfer (9. IV. 1933; 10 h 20°) einmal mehr als 200 Méwen
antraf, und auch Zahlen zwischen 50 und 150 nicht grade selten waren.
In den Tropenteilen des Atlantik fehlen die Mowen normaler Weise
bekanntlich vollstindig und werden durch andere Seevogel vertreten.
Nach meinen gesamten Erfahrungen steht es mit den
Lariden als Kiisten-Seevégel nicht anders als JESPERSEN ') fiir
die Hochseevogel gezeigt hat. Die Bevdlkerungsstinde
der Méwen sind offenbar da am dichtesten und
daher sind unter sonst gleichen Umstinden die
Mitreisescharen der Mowen bei Dampfern in der
Regel da am individuenreichsten, wo sich in den
oberflichlichen Wasserschichten das meiste Ma-
kroplankton findet, von dem die M6wen, wenn schon
mehr oder weniger indirekt, einen Hauptteil ihrer Nahrung

beziehen.

Die JESPERSENsche Regel: Die geographische Seevigel-Bevélkerungs-
dichte ist eine Funktion der geographisch vorhandenen Planktonmenge,
gilt nicht nur von den seevogel- und planktonreichen Polen zum quan-
titativ seevogel- und planktonarmen Aequator?), sondern sie gilt in ganz
unverkennbarer Weise auch fiir das Mittelmeer, wo nach einer friiheren
Untersuchung JESPERSEN's®), die nur auf die Planktonverteilung gemiinzt

Lagunenreede vor dem Markusplatz stets Mowen angetroffen. Es handelte
sich aber immer nur um hochstens ein paar Dutzend. Keine schien sich
um den Lido zu kiimmern.

1) P. JESPERSEN in: Verhandl. VI. internat. Ornithologen-Kongref in
Kopenhagen (1926), Berlin 1929, p. 163—172.

2) Und zwar nicht nur fiir die Nordhemisphire sondern auch fiir
die Siidhemisphire, cf. E. HENTSCHEL, Das Leben des Weltmeeres, Berlin
1929, p. 64—65. — R. C. MURPHY in: The Auk, v. 31, 1914, p. 456—457,
und Derselbe, Oceanic birds of South America, New York (Mus. nat.
History) 1936, v. 1, p. 90.

3) P. JESPERSEN in: Rep. danish oceanogr. Exped., 1908—10, v.III, 3;
Copenhagen 1923, p. 6—7; . 1, 6 u. 7.
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war und darum auf die Seevogelverteilung garnicht zu sprechen kam,
die Planktonmenge genau so von der Bucht von Cadiz aus nach dem
Osten hin abnimmt, und sich dann wieder im Marmarameer, Bosporus
und angrenzender Kiiste des schwarzen Meeres genau so wieder zu er-
heblicher Hohe emporschwingt, wie ich dies fitr die Gefolgschaftstrupps
der Mowen beobachtet habe. Nicht wahr? wo das Plankton gut ent-
wickelt ist, kann auch Nekton und Benthos, die das Plankton vielfach
als Nahrungsquelle niitzen, sich reicher entwickeln. Auch die Sinkstoffe
des Nils am ganz flach abfallenden Nildelta werden eine reichere Wasser-
fauna zur Entwicklung kommen lassen, so dafl hier fiir die Méwen gut
gesorgt sein wird.

Die Aufnahme des vom fahrenden Dampfer abge-
gebenen Futters findet fast immer nur im Kielwasser
des Dampfers statt. Hinter dem Dampfer in das Kiel-
wasser hinein werden die Futterbrocken, gleichviel an wel-
chen Stellen des Dampfers sie ausgeworfen sind, ausnahms-
los hingespiilt. Das ist denn auch der Grund, dafi die Mit-
reiseschar der Mowen, wenn immer die Windverhiltnisse
nicht andere Stellungen veranlassen (s. spéter) sich mit Vor-
liebe hinter dem Dampfer iiber dem Kielwasser einstellt.

Bei der Aufnahme der Nahrungsteile aus dem
Kielwasser treten allermeist drei Prinzipien deutlich als
Regel hervor, erstens sich nicht ldnger aufhalten, als
es die Erfassung der Bissen unbedingt erfordert, zweitens
die Beriihrung mit dem Wasser nach Maoglichkeit
vermeiden, und drittens bei der Nahrungsaufnahme
Richtung gegen den Wind nehmen.

Nur verhiltnisméflig selten und fast nur dann, wenn
grofiere Abfallmengen aus Korben entleert werden oder wenn
gar der Abfallkasten ausgeschaufelt wird, namentlich bei
Windflaute !) gehen die den Dampfer begleitenden Méwen
in groferer Zahl gelegentlich auf kurze Zeit (1—2 Sek.) auf
das Wasser nieder und nehmen dann schwimmend die
Nahrungsbrocken auf. Sie stiirzen hierbei oft wie aus der

1) Windflaute erschwert ihnen das Laufen unter Flatschern und
Wassertreten auf der Wasseroberfliiche und spiiter auch das Wiederhoch-
kommen von der Wasserfliiche, sie legen daher unter Umstiinden etwas
lingere Ruhepausen auf der Wasserfliiche ein. Bei einem Dampfer, der
mit ca. 6 m/sek. Geschwindigkeit bei Windstiirke II fuhr, dauerten die
Ruhepausen der Gefolgschaftsmdwen auf dem Wasser wiihrend der Futter-
aufnahme !/; bis 11/, Minuten.
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Luft geschossen auf die im Kielwasser sich ausbreitenden
Futtermengen nieder, bleiben dann um einige hundert Meter
hinter dem Dampfer zuriick, um schlieilich, wenn sie mit
dem Auswurf fertig geworden sind, dem Dampfer wieder
nachzufliegen. Auch bei solchen Wasserungen bleibt in-
dessen, wenn die Mowengefolgschaft sehr groff war, oft noch
ein mehr oder minder grofier Teil der Gefolgschaft auf den
Fliigeln und sucht, iiber den Wassern hin- und herflatternd,
die Nahrung mit dem Schnabel aufzupicken, ohne das Ge-
fieder mit dem Wasser in Beriihrung zu bringen. Das Ge-
tiimmel und Flatschern auf dem Wasser und 3—4 m iiberm
Wasser kann dann, wenn es sich um grofiere Gefolgschaften

Abb. 3. Das Aufnehmen von Nahrungsbrocken hinterm Dampfer. Grofie
Mowe 2 = argent.; die iibrigen = canus. — 1—4 = aufeinanderfolgende
Stadien des Niederlassens aus dem Segelflug in beschleunigtem Gleitflug
zur Wasserfliche. 5—6a Wassertreten und Senkung des Schnabels zum
Bissen; 6 b Mowen, die ausnahmsweise in die Wasserfliche eingetaucht
sind, aber ihre Fliigel flughbereit nach oben gerichtet {iber die Wasser-
fliche emporheben; 7 Wiederhochgehen unter Wassertreten mit weit
nach vorn ausgreifenden Fliigeln (Glockenformige Flugphase); 8 war
schon im Aufflug mit Fliigelglocke begriffen, hat sich dann aber einem
neuen Bissen zugewandt, Kopfhaltung nach unten. — Die Mdéwe 9 mit
bremsender Korper- und Fliigelstellung gleitend. — Die Mowe 10 macht
im Gleiten eine Linkskurve, indem sie ihren linken Handfittich zu er-
hohtem Widerstand breitet. — Bordphotogr. C. MULLER phot.
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handelt, sehr groff werden und ist oft, namentlich wenn viel
schreilustige Lachmoéven (ridibundus) oder Heringsmoéven
(fuscus) dabei sind, von groflem Geschrei begleitet. Auch
beim Wassern (Abb. 3, 6b in der Ecke links unten) werden
die Fliigel in der Regel nicht in die Ruhelage iiber dem
Korper zusammengelegt, sondern bleiben heftig schlagend
oder hoch ausgestreckt iiber dem Wasser in die Luft ge-
reckt, um nach ein paar Fliigelschligen mdglichst rasch zu
anderen Brocken oder wieder nach dem Dampfer hinfliegen
zu konnen. Der Futterneid der Mowen ist sehr grofl und
das Hin- und Herschwimmen von einem zum anderen Brocken
ginge im neidischen Wettbewerb mit den andern viel zu
langsam. Man sieht auch sonst nur ganz selten, etwa wenn
Moéwen bei Windflaute stundenlang im Hafen geméchlich
schwimmend auf der Wasserfliche ausruhen, einmal eine
Mé&we nach einem zuféllig erscheinenden Bissen hinschwimmen.
Eiligkeit beherrscht sonst die Futteraufnahme gréferer Mowen-
scharen und vor allem diejenige der Dampferbegleitung, bei
der zu der futterneidischen Hast noch der Umstand hinzu-
tritt, dal der Dampfer als Futterspender weiterfihrt und
wieder eingeholt werden muf.

Auch das zweite und dritte Prinzip, Vermeidung einer
Benetzung jedweden Gefieders und Einstellung gegen den
natiirlichen Wind dient dieser Eiligkeit. Je weniger Korper-
teile mit dem Wasser in Beriihrung kommen, desto leichter
kdénnen sich die Méwen von der Wasserflaiche wieder los-
16sen, und je mehr Gegenwind sie unter die Fliigel bekom-
men, desto rascher kOnnen sie sich von der Wasserflache
wieder in die Hohe heben.

Beim Auswurf geringerer Nahrungsmengen lassen sich
die Gefolgschaftsméwen iiberhaupt kaum mehr auf Wasser-
ungen ein und bleiben darum auch nicht bei der Nahrungs-
aufnahme hinter dem Dampfer zuriick. Folgten sie im Segelflug,
so nehmen sie in der Regel ihre Fiile, die beim Segelflug
fast ausnahmslos nach hinten der Schwanzwurzel angelegt
sind, nach vorne und lassen sie senkrecht nach unten héngen,
richten ihre Fliigel nach der horizontalen Segelstellung her-
aus mehr und mehr nach oben, so da} die Fliigelspitzen
jederseits hoher stehen als der Fliigelbug und lassen dadurch,



Verh. Orn.

382 Rhumbler, Mowen als Dampferbegleiter. Ges Bay.

immer gegen den Wind gerichtet, ihren Koérper nach der
Wasserfliche hinabgleiten. Auch der Schwanz kann dabei
mehr oder weniger aufgefiichert werden. So ist wenigstens
das hiufigste Verhalten der Futterholer. (= Niederlassen
mit Trichter-Fallschirm). Durch das Hochheben der
Fliigel wird die Projektionsgréfie der Tragflichen in erd-
radialer Richtung verringert. Es entsteht ein oberseits in
der Mitte vertiefter trichterférmiger Fallschirm, des-
sen Tragfliche um so mehr reduziert wird, je hoher die
Fliigel in die Luft emporgehoben werden. Die nach unten
gesenkten Beine und der aufgefiicherte, zuweilen etwas nach
vorn gebogene Schwanz helfen den Flug gegen den Wind
abbremsen, so dafl der Vogel nicht iiber den in Aussicht
genommenen Bissen hinausschief3t.

Auch unter Glockenfallschirmstellung ihrer Flii-
gel vermogen die M6wen zur Futteraufnahme an den Wasser-
spiegel heranzukommen. Die dem Niederlassen dienende
Verkleinerung der Horizontalprojektionsfliche kann némlich
auch durch Senkung der Handfittiche bewirkt werden. Da-
bei wird der MittelkOrper des Vogels in Drachenstellung
schrag nach oben gerichtet, wihrend die Beine, mit in der
Regel ausgespreizten Schwimmh#uten, nach unten héngen;
auch der Schwanz wird dabei oft aufgeféchert (Abb. 3 Nr. 9,
dicht iiber der h#ufigeren, gewshnlichen Senkflugstellung der
Méwe Nr. 3). Durch das Niederdriicken der Hand, das meist
von einem Vorrlicken des Daumenfittichs begleitet wird, er-
halten die Fliigel eine Woélbung nach unten (Nr. 9), so daf
ein Glockenfallschirm entsteht, der tragfihiger als ein Trichter-
fallschirm ist, also den Vogel weniger rasch zu Wasser nieder-
sinken latY), als das Hochheben der Fliigel.

Die drachenmiflige Hochrichtung des Mittelkérpers, die
auseinandergespreizten Schwimmh#ute und der eventuell aus-
gebreitete Schwanz, die wie der gesamte Vogel relativ zum

1) Ueber Fallschirmwirkungen vergl. z. B. BEJEUHR, P., Artikel ,Luft-
fahrt* in Hdwb. Naturw. (1. Aufl. U. v. 6, 1912, p. 485—86 (Tabelle) oder
WIENER, O., Fliegerkraftlehre, Leipzig 1920, p. 55—57, 60; oder VON
MisgS, R., Fluglehre 4. Aufl, Berlin 1933 p. 41, oder ,Luftfahrt, eine
Einfiihrung in das Gesamtgebiet®, Datsch-Lehrmitteldienst, Berlin 1935
p. 25, 99.
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Grund gegen den Wind gerichtet sind, bremsen den Vorwirts-
flug ab. Je langsamer aber ein Vogel bei sonst gleichen
Verhiltnissen iiber Grund voranfliegt, desto nachhaltiger
wirkt die Schwerkraft auf ihn ein. Das Fallstreben eines
fliegenden Vogels ist, anders gesagt, seiner Flug-
geschwindigkeit in der Horizontalen iiber Grund um-
gekehrt proportional. Der Vogel beginnt nun, in Folge
seiner Schrigstellung!') oder indem er seine Beine senkrecht
hinabsinken 148t oder indem er beides zugleich ausfiihrt, zu
sinken. Wihrend des Sinkens formiert er mit seinen Fliigeln
einen Fallschirm, der in unserem letztgenannten Fall ein
Glockenfallschirm ist. Er wird durch mehr oder weniger
tiefes Senken der Handfittiche gebildet, so dafi die Fliigel-
spitzen tiefer als die Handgelenke am Fliigelbug stehen. Je
nachdem nun der Vogel seinen Fallschirm mehr oder weniger
auseinanderspreizt oder in die Héhe wdlbt, reguliert er seine
Sinkgeschwindigkeit so, dafl er an der richtigen Stelle iiber
dem aufzunehmenden Bissen ankommt.

So zeigt beispielsweise die Abb. 4 in seitlicher Ansicht ein gleiches
Stadium wie der Vogel Nr. 9 in Abb. 3. In Abb. 4 sind aber die Fliigel
nicht so stark nach unten gewdlbt als bei dem Vogel Nr. 9 (in Abb. 3).
Die Méwe (Abb. 4) die noch hoher steht, und bereits augenscheinlich
einen Bissen auf’s Korn genommen, hat es offenbar eiliger zu dem Bissen
herabzukommen, als die Mowe Nr. 9 (Abb. 3). Thre Glockenfallschirm-
stellung (Fliigelspitzen tiefer als Fliigelbug) grenzt durch Hochheben von
Oberarm und Unterarm dicht an eine Trichterfallschirmstellung (Fliigel-
spitzen hoher als Fliigelbug) heran, und in der Tat gibt es alle Ueber-
giinge zwischen Trichterfallschirm- und Glockenfallschirm-Stellungen der
Fliigel. Durch Senkungen bezw. Hebungen der Fliigelspitzen vom Hand-
gelenk (am Fliigelbug) aus kann jederzeit die Trichterstellung in eine
Glockenstellung bezw. eine Glockenstellung in eine Trichterstellung um-
gewandelt werden, aber ebensogut kann die eine wie die andere Stellung
auch beim ganzen Niederlassungsvorgang beibehalten werden, so daf
gich ihre getrennte Benennung und Behandlung rechtfertigt und empfiehlt.

1) Gelegentlich sieht man Méwen in dieser Korpersteilstellung auch
kurze Zeit auf der Stelle riitteln, etwa wenn sie sich noch rasch einen
Bissen zwischen anderen aussuchen wollen oder eine Liicke zum Nieder-
lassen zwischen andriingenden Konkurrentinnen suchen. Es entsteht das
sog. Bremsriitteln, das bereits K. LORENZ (in: J. O., v. 81, 1933
p. 186, f. 25 sowie p. 205 f. 33 und p. 204 f. 32 fiir die Stockente (Anas
platyrhynchos) und den Storch (Ciconia) behandelt und abgebildet hat.
Vergl. spiiter Glockensenkflug.
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Abb. 4. Fuscus, Senkflug mit ausnahmsweise flachem

‘_\ Glockenfallschirm. Die Fliigelspitzen sind hier nicht

P soweit nach unten geknickt, wie oftmals sonst. Der

Vogel hat es eilig nach der Stelle der Wasserfliche

herabzukommen, nach der schon sein Blick gerichtet
ist. GUNTHER RICHTER phot.

Ist nun die Mowe auf die eine oder andere Weise fall-
schirmgemifl nahe genug an die Wasserfliche hinabgesunken,
so sucht sie jetzt durch Fuftritte gegen das Wasser und unter
eventueller Zuhilfenahme von Flatterschligen der Fliigel (s.
spéter) ein Einsinken in die Wasserfldche zu vermeiden. Man
sieht sie nun, wenn alles gliickt, unter jedesmaliger Aus-
breitung ihrer Schwimmhiute mit beiden Fiiflen zugleich in
Karrierespriingen oder mit den Beinen abwechselnd in hastigen
Schritten wassertretend') (und eventuell mit den Fliigeln
schlagend oder diese in Fallschirmstellung haltend) iiber die
Seefliche gegen die Windrichtung nach einem Brocken hin-
laufen, so daf3 oft nach jedem Tritt das Wasser nach hinten
aufspritzt. (Abb. 3 Nr. 5, 7 und die mittlere M6we unter 4).
Die Mowe reckt dabei Kopf- und Schnabelspitze nach unten,
wobei sie oft einen erheblichen Katzenbuckel macht (Abb. 3
Nr. 6a) und nimmt dann, sofern die Brocken nicht zu grofi
sind, den Bissen nur mit der alleriduflerten Schnabel-
spitze, auch hier unnétige Wasserberiihrung vermeidend, wie
mit einer feinen Pinzettenspitze auf.

Die Mdwen suchen offenbar geflissentlich das Mitschlucken von

Meerwasser zu vermeiden. Namentlich bei grofieren Mowen (argentatus,
fuscus, marinus) ist die Dillenkante am Unterschnabel zu diesem Behufe

1) Bei einer lingeren Beobachtungsserie an Herings- (fuscus) und
Sturmmowen (canus) in einem norwegischen Fjord zéhlte ich 2—6 Karriere-
spriinge und maximal 13 —14 Schritte. Die Zahlen hiingen aufier von der
Entfernung zwischen den Bissen auch offenbar von der Tragkraft des
Gegenwindes ab. Es scheint verstindlich, dafi bei schwicheren Gegen-
winden mehr Tritte gemacht werden miissen, doch wird das nur bis zu
einer gewissen Windstirke gelten. Bei sehr starkem Gegenwind wird
der Frontwiderstand so grof3, daB die Fliigel nachhelfen miissen.
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so nach der hakigen Spitze des Oberschnabels abgeschriigt, dai beide zu
einer Triiufelspitze zusammenlaufen, von der das Wasser, sobald der
Schnabel bei der Aufnahme des Bissens nach unten gerichtet wird, sofort
wieder abtriufeln mufi. STRONG!) fand, bei Fiitterungsversuchen mit
argentatus, dafl gesalzene Nahrung offensichtlich gemieden wird. Ich
selbst habe mehrfach beobachtet, dafl Brotbrocken, die liingere Zeit im
Seewasser gelegen hatten und von ihm durchweicht waren, von den Méwen
vollig verschméht wurden. Andrerseits sind allerdings Félle bekannt, daf3
Mowen (regelmiflig? oder mehr ausnahmsweise ?) Seewasser tranken 2).

Am einfachsten spielt sich das Auffischen der Nahrung
von der Wasserflache bei gutem Winde vom Schiffbord aus-
geworfener Einzelbissen gegeniiber ab. Der Vogel lafit
sich dann im raschen Gleitflug zu dem Bissen nieder, erfafit
mit der Schnabelpinzette seine Beute, und hebt sich mit dem
Schwung, den er sich im Gleitflug erworben hat, unmittelbar
ohne Pause zum Weiterflug wieder in die Hohe. Kommt er
im Segelflug an, so kann er bei ausreichendem Schwung und
Wind den Bissen erschnappen, ohne einen Fliigelschlag zu
tun. Er beugt dann — und dies ist bei giinstigem Wind
die hdufigste Form des Nahrungsfischens — seine Segelflug-
bahn, unter horizontaler Ausreckung seiner Fliigel (Abb. 5,c)
zu groflerer Spannweite und unter geringem Sinkenlassen
seiner Beine seine Fluggeschwindigkeit®) abbremsend, in
sanftem Bogen zur Wasserfliche nieder, und unter Riick-
wirtslagerung seiner Beine ebenso sanft wieder hoch (dhnlich
Abb. 5; cf. auch Fufinote S. 371).

Schneller noch als beim Fallschirmniederlafy, der sich
unter mehr oder weniger symmetrischer Haltung der beiden
Fliigel abspielt, kommen die Mitreiseméwen zu einem in’s
Auge gefafiten Bissen herab, wenn sie den einen Fliigel mit
seiner Spitze nach oben und den anderen nach unten strecken,
sie stiirzen dann im ,Seitenrutsch® seitlich tiber den gesenkten
Fliigel ohne Kurve wie auf einer steilen schiefen Ebene ab

1) STRONG, R. M., On the habits and behavior of the Herring Gull.
Larus argentatus Pont. in: The Auk, v. 31, 1914 p. 22—49, 178—199.

2) DRosST, R., Ornith. Monatsber. 39, 1931, p. 119. — GROEBELS, FR.,
Der Vogel, v. 1, Berlin 1932, p. 345—46. — SCHILDMACHER, H., Ornith.
Monatsber. 44, 1936, p. 183—19. — DATHE, H., ebenda 46, 1938, p. 25.

3) Durch Ausrecken von Fliigel und Beinen wird der sogenannte
yschidliche Frontwiderstand“ vermehrt, also die Horizontalgeschwindig-
keit verringert und das Fallstreben vermehrt.
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und parieren den Absturz erst dicht iiber der Wasserfliche
durch Wiedereinrichtungen der beiden Fliigel in die Wag-
rechte. Wie schon G. LILIENTHAL!) beobachtet hat, erreichen
héufig die hoher fliegenden Mowen aus der Gefolgschaft auf
diese Weise rascher den Wasserspiegel als die durch An-

heben der Fliigel sich senkenden Vigel aus tieferer Gefolgs-
schaftsstellung.

Auf Ueberseedampfern benehmen sich die Mowen fiitternden
Passagieren gegeniiber fraglos viel scheuer als bei ihnen gewohnten
Lokaldampfern. Es hilt oft schwer, eine Mowe aus der Gefolgschaft
lingere Zeit mit dem Fernglas aus néchster Nihe zu beobachten, sie

Abb. 5. Argentatus. Bei gutem Segelwind in der Brandung nach Beute

ausgehend. a—b segelnd, mit angelegten Beinen; c¢ Beine werden ge-

senkt; d Abflug von der Wasserfliiche, e—h Uebergang in den Segelflug.
Photo: GEYER & Co., Breslau.

riickt in der Regel sofort von dem Beobachter weg. Ohne Fernglas geht
es besser. Befindet sich ein Beobachter von, den Mowen bedenklich
erscheinender, Aufmerksamkeit in der Nihe von Futtergelegenheiten, so
wird er von der Mowe ebenso scharf im Auge gehalten wie die Futter-
stellen, wobei unter Umstinden merkwiirdige Kopfdrehungen vorkommen,
da das eine Auge dann dem Beobachter, das andere aber dem Bissen
zugewendet wird?. Am wenigstens scheu und zuriickhaltend sind die

1) LILIENTHAL, G., Biotechnik des Fliegens, Leipzig 1925, p. 64.
2) Besonders deutlich zeigt sich dies, wenn, vom festliegenden,
verankerten Schiff ausgeworfene Kiichenabfiille sich so dicht an der
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Mowen bei den auf Binnenseen fahrenden Lokaldampfern, mit denen sie
tiiglich in Verkehr treten, ohne dafl ihnen ein Leid von den Fahrgiisten
droht. Auf dem Bodensee z. B. fangen die Lachméwen (ridibundus), die
dort gewohnlich und oft in gréBeren Scharen die Dampfer begleiten,
ebenso willig wie an den Gewiissern mancher Stidte (Hamburg, an der
Alster; Berlin, beim Kaiser Wilhelm Denkmal; Bremen ; und an manchen
andern Orten) Futterbrocken aus der Luft auf, die ihnen die Fahrgiste
vom fahrenden Bord aus zuwerfen. Ebenso verhielten sich Lachmoéwen
und, offenbar ihrem Beispiel folgend, auch Heringsméwen (fuscus), die
sich bei Inversnaid am Loch Lomond in Schottland (7. VII. 1931; 13h
45 bis 14h 35°) bei dem fahrenden Lokaldampfer als Gefolgschaft ein-
stellten. Auf fahrenden Helgolanddampfern und Ueberseedampfer sah ich
dies trotz mancher fruchtloser Anstrengungen der Futterspender, die
anderen Mitpassagieren ihr Fiitterungskunststiick vorfithren wollten, nie-
mals. Bei dem Erschnappen derartig in die Luft geworfener Brocken,
treten oft eigentiimlich unsymmetrische Fliigelstellungen auf, wie man
sie sonst kaum wieder zu sehen bekommt. Sie sind offensichtlich durch
plotzliche Flugrichtungsiinderungen und Abbremsungen nach dem fallenden
Brocken hin veranlafit (vergl. E. STRESEMANN, Aves, im Handb. Zool.,
v. 7, 1927—34 p. 594—5; oder die Abb. im Kosmos, 1932 p. 417).

Bei bewegter See kommen die MOwen gelegentlich trotz
ihrer sonstigen Benetzungsscheu beim Futterauffischen mit
dem Wellengang in leichtere Beriihrung. Das schadet
dann auch nicht viel, verzégert nur den Weiterflug um ein
Geringes, denn die Méwen halten auch hierbei, wenn
sie den Dampfer weiter begleiten wollen, ihre Fliigel mehr
oder weniger hoch und flugfertig gegen den Wind in die
Hohe gehoben, so dafy sie nur die Fliigel niederzuschlagen
und gleichzeitig mit den Fiilen gegen das Wasser nach unten
zu treten brauchen, um wieder in Weiterflug zu kommen !).

Bordwand angesammelt haben, daf3 man sie von Bord aus infolge der
Rumpfwolbung des Schiffes direkt senkrecht unter sich sieht. Getrauen
sich dann die Mowen iiberhaupt an das Futter heran, so sehen sie als-
dann mit dem einen Auge nach unten zur Nahrung, mit dem anderen
Auge aber nach oben zum Beschauer, wobei sie ihren Kopf nach vorne
recken und um volle 90® um seine Liingsachse drehen, so dafl die eine
(linke oder rechte) Kopfseite nach dem Riicken hin, die andere nach dem
Bauche hin gewendet ist. Ein ungewohnliches Aussehen, wie man es
sonst nur etwa von Eulen her kennt.

1) Dies kriiftige Wassertreten nach unten und rasches Aufschlagen
des Schwanzes auf die Wasseroberfliche kann man auch bei ruhigem
Wasser dann beobachten, wenn vorher auf dem Wasser ruhende Mowen
sich plotzlich von der Wasserfliche aus zum Weiterfluge erheben. Man

Verhandlungen. 26
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Oft wird hierbei auch mit dem Schwanz auf die Wasserflache
kurz aufgeschlagen, um mit noch grélerem Schwung wieder
frei in die Luft hineinzukommen (Abb. 6).

Abb. 6. Mowe (ridibundus) nach der Wasserung von

der Wasserfliche zum Abfluge aufsteigend; a) Fiifie

nach vorn gebracht; b) Fiile gespreizt und nach

unten gestoflen, Schwanzaufschlag auf das Wasser

und Fliigelheben gegen den Wind. — Bodensee. —
Handskizze d. Verf.

Da sich nun doch manchmal eine Benetzung des Gefieders nicht
ganz vermeiden lif3t, 1dBt sich verstehen, daf3 unter besonderen Umstiinden
zuweilen ausnahmsweise auch eine grobere Benetzung von den Mowen
nicht gescheut wird. Bekannt ist, dafl Seeschwalben (Sterna) beim Fisch-
fang sich in das Wasser stiirzen, so dafl sie fast ganz unter Wasser ver-
schwinden, ferner, dafl von den eigentlichen Mdwen ¢ridactyla sich
nicht selten ebenso verhilt; sie soll unter Aufspritzen des Wassers ganz
unter der Wasserfliche verschwinden konnen?'). Von fuscus wird ein
Stoffitauchen mit Kopf und Hals, nicht mit dem ganzen Kérper?) berichtet.
Von anderen Méwenarten ist aber m. W. nichts dergleichen bekannt. So
war ich einigermafien erstaunt, als ich im Hafen von Rhodos (16. IV. 1933,
10h 30—12h 45’; Wdst. nach Anemometer 2,0—4,4 m/s) bei vollig
ruhigem Wasser, eine fusc. cachinnans in raschem Sturzflug mit dem Kopf
voran vollig in’s Wasser eintauchen sah, so daff das Wasser nach allen
Seiten hochspritzte, sie kam dann rasch mit einem Bissen wieder hoch
und schiittelte sich auf der Wasserfliche trocken, ehe sie sich aufs neue
mit Schwanzschlag in die Luft erhob. Denselben Vorgang eines vélligen
oder nahezu volligen Untertauchens habe ich dann im Verlauf von
31/, Stunden sicher nahe an zwei Dutzend mal auch an anderen Individuen,
zuweilen an mehreren zugleich, beobachtet. Einmal glaubte ich auch
eine fuscus dazwischen tauchend zu bemerken. Die Méwen schienen
sich geradezu einen Sport daraus zu machen, recht tief in das Wasser gegen
den Wind hineinzuplatschen ®). Ich nehme an, dafl diese auflergewshnliche

erkennt dann mit dem Fernglas leicht, wie die Fiifle beim Niedertritt im
Wasser ihre Schwimmhéute auseinanderspreizen. Am Bodensee habe ich
dies oftmals bei ridibundus aus nichster Niihe gesehen (Abb. 6).

1) BenT, A. C., Life histories of north american gulls and terns, in:
Smithson. Instit. U. S. nation. Mus., bull, 113, Washington 1921, p. 42,
43. Tridactyla war die einzige Mowenart, die BENTS Gewdhrsmann, W.
H. RicH, jemals tauchen sah (p. 43).

2) im neuen NAUMANN v. 11 p. 237.

3) Ein derartiges Tauchen habe ich weder bei meinen fiiheren
Mittelmeerfahrten noch auf derselben Reise zwei Tage spiiter auf der
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Tauchweise durch irgendwelche in einer oberflichennahen Wasserschicht
schwimmende Nahrungsorganismen (etwa Fische)’) rein lokal und vor-
iibergehend veranlaffit war, wobei aber auch das Vorbild und Nach-
ahmungsprinzip (S. 359) im Spiele gewesen sein konnte ?). Eine Mowe mag
unter besonderem Anlafl mit der Taucherei angefangen und die anderen
mogen es dieser Vorgéingerin nachgemacht haben, zumal wenn dicht unter
der Oberfliche schwimmender Beutetiere die Nachahmung lohnten. Die
Art der Nahrung konnte ich nicht erkennen; auch brachten nicht alle
tauchenden Mowen Beutestiicke mit hoch, auch schiittelten sich nicht
alle wie die zuerst beobachtete, nach dem Tauchen das Wasser vom Ge-
fieder ab. Manche gingen nach dem Tauchen wieder mit Schwanzschlag
und Wassertreten in die Luft, um enventuell bald wieder zu tauchen,
andere blieben nach dem Tauchen auf der Wasserfliiche kurze Zeit sitzen,
ehe sie sich wieder erhoben.

Am umstéindlichsten und offenbar am miithsamsten wird
den Méwen das Aufpicken von Nahrungsbissen fraglos dann,
wenn sie trotz stirkeren Riickenwindes sich dem Dampfer
angeschlossen haben, was allerdings nur in seltenen Aus-
nahmefillen geschieht. Die Umdrehung des Korpers gegen
den Wind, die die M6wen hierbei nétig haben, um ihren
durch den Wind relativ zum Dampfer beschleunigten Flug
iiber dem Bissen mit Gegenwind abzubremsen, und erst recht
nitig haben, um mit Gegenwind nach Erhaschung der Bissen
wieder zum Fluge in die Hthe kommen zu kénnen, wird
naturgem#f bei Riickenwind besonders umstéindlich und auf-
féllig. Die Drehung des Korpers kann unter solchen Wind-
verhiltnissen zur vollstindigen Kehrtwendung werden, also

Reede von Corfu jemals gesehen, obgleich ich am letztgenannten Ort
(18. IV. 1933; 9 h—12 h 45’ und 16 h 20'—17 h 45‘, Windflaute) mehr als
5 Stunden lang fusc. cachinnans vom verankerten Schiff aus daraufhin be-
sonders beobachtete. Allerdings holten sich damals die Méwen nur
selten einmal einen Bissen aus dem Wasser, dann aber immer, ohne
Vorderkorper voran (wie in Rhodos) zu tauchen. Sie ruhten meist trupp-
weise stundenlang auf dem Wasser, wie man dies bei windstillem Wetter
innerhalb von Hifen und Reeden in den verschiedensten Weltgegenden
oft genug sehen kann.

1) Vielleicht Makrelen (Scomber scomber), die zu Zeiten an die
Oberfliche kommen und eine beliebte Nahrung fiir cachinnans zu sein
scheinen. (Neuer NAUMANN v. 11, p. 256.)

2) Diese Annahme kénnte gezwungen erscheinen, wenn nicht auch
in viel gleichgiltigeren Dingen solche lokale Absonderlichkeiten gelegent-
lich zu beobachten wiren. (Vergl. die spiter im 2ten Teil genannte
FuBhaltung segelnder. Mowen nach Hammerfester Mode).

26"



Verh. Orn.

390 Rhumbler, Mowen als Dampferbegleiter. Ges. Bay.

sich bis auf 180° belaufen, so dafl dann die M&éwen, die
wiihrend des Gefolgschaftsfluges dem Schiffe vorwiegend mit
ihrer Stirnseite zugekehrt waren, wihrend der Futteraufnahme
iiber der Wasserflidche ihr Schwanzende dem Schiff zuwenden.
Rasche Wendungskurven verwickeln jetzt das Bild, zumal
nach der Futteraufnahme alsbald wieder eine zweite Kurve
eingelegt werden muf}, die die Mowen wieder in die Reise-
richtung des Dampfers hineinbringt.

Eine weitere Komplikation tritt namentlich dann hinzu, wenn es
sich um eine sehr grofie frefigierige Mitreiseschar handelt, oder auch ein

Abb. 7. Mowengetiimmel (hauptsdchlich fuscus) beim Futterholen auf
einem kleinen Nahrungsfeld hinterm Dampfer; die schaumigen Wellen
rechts gehoren zum Rande des Kielwassers. — Photo des Bordphotographen.

kleines Nahrungsfeld mit viel Bissen eine, an sich garnicht sehr zahl-
reiche Gefolgschaft auf engstem Raum zusammenlockt. Es kommen als-
dann noch Flugstellungen hinzu, mit denen die Mowen sich gegenseitig
aus dem Wege gehen. Man sieht dann schlieBilich nur noch ein Gewirr
von Fliigeln, herabhingenden Beinen, aufgefiicherten Schwiénzen und
weifien Mittelkorpern, ohne daf in vielen Fillen dem Auge moglich wiire,
die Korperteile richtig auf die Individuen zu verteilen. Abb. 7 mag eine
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ungefihre Vorstellung von solchem Wirrwarr geben, der aber zuweilen
noch grofer sein kann. Die Mdwen geraten dabei viel ofter in Wasser-
beriihrung als dies sonst der Fall ist, wenn mehr Raum dem Einzelvogel
zur Verfligung steht.

Unsere seitherigen Angaben tiber die Futteraufnahme
der Gefolgschaftsmowen beziehen sich auf die Vorgénge, wie
sie sich mit bloBem Auge oder Fernglas beobachten lassen.
Weiteres ergibt sich aus Momentphotographien oder
kinematographischen Aufnahmen. Es zeigt sich

Abb. 8. L.argentatus. Oben Glockensenkflug auf der Stelle, unten Landungs-
bremsen in Wappenstellung und Abflugbereitschaft mit erhobenen
Fliigeln. — Schensky, Helgoland phot.

dann, dafl das Niedergehen der Mdéwen sich keineswegs
immer nur durch. ein blofies Fallenlassen mit Fallschirm voll-
zieht, das nur durch das lingere Verhalten der Fliigel in
der Fallschirmstellung besonders augenfillig wird, sondern
daB} auch wéhrend des Niedersinkens Fliigelschlige von be-
sondere Art in die Sinkstrecke eingelegt werden konnen.
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Der Niedergang zur Wasserfliche wird dann vom blofien
Fallenlassen zu einem ,Senkflug®.

Mit dem Glockenfallschirm kann der Vogel sich ldnger
in der Luft erhalten als mit Trichterfallschirm, weil unter
der Glocke Wirbel entstehen und die Unterfliigelluft aus den
niedergebeugten Fliigelrindern weniger leicht entweichen
kann, als bei den hochgehobenen Fliigelrindern einer Trichter-
fallschirmstellung. Die, den Fall verzégernde, Wirkung der
Glockenbildung kann der Vogel noch dadurch zeitlich ver-
lingern, dafl er die Fliigelspitzen nicht blof nach unten,

Abb. 9. Nr. 1—3 Glockenflatterflug. 1 = Die Méwe geht unter Wasser-
treten von der Seefliche ab; 2 = Das Glockenstadium des Flatterfluges ist
erreicht, Korperachse horizontal, Schwanz nach unten geknickt; 3 = Folge-
stadium von 2, unter Hochknickung des Handgelenks geht der Fliigel
zum Aufwirtsschlag nach oben. Nr.4 = Wenig charakteristisches Stadium
aus dem Wappenflatterflug, die Fliigel haben die Wappen-Hochstellung
verlassen und sind auf dem Wege zur Horizontalebene, in der sie sich
gerade mit spitzen Fliigelenden (Fliigelachse senkrecht zur Korperachse)
ausrecken wiirden. Die Mowen 3 und 4 mit erbeutetem Bissen im Schnabel;
1 und 4 canus; 2 und 3 argent. — Helgoland, Photo : Schensky.

sondern gleichzeitig auch nach vorn hin (Abb. 8) weit iiber
den Kopf hinaus vorstreckt und auflerdem auch die Fliigel-
rander nach unten driickt. Die nach vorn gedriickten Fliigel-
spitzen bremsen dann gleichzeitig die Fluggeschwindigkeit
gegen den Wind!) hin insoweit ab, dafl der Vogel nicht
mehr einer so steilen Drachenschriigstellung seines Korpers

i)ili_Abb. 8 zeigt der im Hintergrund verankerte, still liegende,
Dampfer die Richtung des natiirlichen Windes an.
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bedarf, wie bei weniger vollkommenen Glockstellungen mit
ihren weniger vorgeschobenen Fliigeln. Immerhin bleibt
aber eine gewisse weniger steile drachenmiflige Schrégstellung
des Gesamtkorpers, die den Vortrieb abbremst, auch hier
erkennbar (Abb. 8, obere Mowe). Die Korperschrégstellung
unterscheidet diesen Glockensenkflug mehr oder weniger
von dem Glockenflatterflug, = Flatterflug vom Typus
A bei DEmoLL'), den die Mowe beim Suchfluge ?) zeigt, d. h.
wenn sie sich nicht niedersenken sondern langsam iiber die
Wasserfliche hin nach Beute suchend weiterstreichen will.
Beim Glockenflatterflug ist die Korperachse meist vollig oder
doch anndhernd horizontal gerichtet (Abb. 9, 2 und 3).

Abb. 10. L. argentatus, a= Wappenstellung aus dem Flatterflug vom Typus B
DEMOLL’s ; b = Glockenfallschirmstellung withrend der Erraffung der Beute.
Helgoland, Photo: Schensky.

Noch eine weitere Flugstellung, die man auf Moment-
bildern im Fluggetiimmel futteraufnehmender Méwen h#ufiger
feststellen kann, ist recht charakteristisch. Sie lift sich am

1) DEmoLL, R. in: Ztschr. f. Biol.,, v. 30, 1930 p. 220—23 f. 29 und
f. 30, nr. 1—6.

2) Den Ausdruck ,Suchflug® entnehme ich R. HEsSE, Der Tierkorper
als selbstiindiger Organismus, 2. Aufl., Jena 1935 p. 274, f. 222,
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besten dem Aussehen eines Wappenadlers auf Geldmiinzen
vergleichen. Ich nenne sie deshalb Wappenstellung. Der
Vogelkorper steht bei dieser Wappenstellung (Abb. 10 a) ver-
hiltnisméBig steil, in einem Winkel von ca. 45°. Die Fliigel-
spitzen sind auch hier, wie bei den vollkommeneren Glocken-
bildungen mehr oder weniger weit vor den Kopf vorange-
schoben, die Fliigelrinder sind aber nicht nach unten ge-
bogen, sondern liegen ringsum mit dem Armknochengeriist
in einer Ebene, die mehr oder weniger der Ko&rperachse
gleich gerichtet ist'). Die Spitzenenden der Fliigel zeigen
oft eine Verwindung (Abb. 10a und 11a), indem der
Hinterrand der #uflersten Handschwingen durch Supination

Abb. 11. L. argentatus,a=Wappen-
stellung, b = mnoch flugbereite
Fliigelhochhaltung nach der Lan-
dung. Helgoland, Photo: Schensky.

der Hand stark nach vorn aufwirts gerichtet wird. Der
Daumenfittich wird in der Regel abgespreizt (Abb. 10a,
linker Fliigel; Abb. 11 a, rechter Fliigel). Der Schwanz ist
breit gefichert und meist nach unten gedriickt. Die Wappen-
stellung ist ein Glied aus den Flugphasen, die DemoLL?) als
Flatterflug vom Typus B zusammengefafit und mit der Zeit-
lupe analysiert (Mowen) hat, sie ist auBlerdem auch nahezu

1) Im Unterschied zur Glockenbildung erscheinen hier also die beiden
Fliigel ganz flach in eine Ebene hineingeprefit, die der Korperachse
nahezu parallel verliduft.

2) DEMOLL, R. in: Zeitschr. Biol., v. 90, 1930, p. 223, 224 f. 23—24.
yDieser Flatterschlag B wird meist nur ein- oder zweimal hintereinander
ausgefithrt. Eine Progressivbewegung ist nicht zu erkennen, jedoch
beobachtet man, dafl der Korper des Vogels etwas senkrecht in die Hohe
gehoben wird (2 Kopfhohen).“
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identisch mit Flugstellungen, die K. Lorenz ') als Riittel-
aufschlag fiir verschiedene andere Vdgel beschrieben und
abgebildet hat, und zwar ebensowohl fiir von dem Boden
abfliegende als auf den Boden sich niederlassende Vdgel.
DaBl beim ,Abflug vom Wasser“ ganz #hnliche Flug-
phasen auftretenkdnnen, wie sie wihrend des Niedergangs zum
Wasser auf Momentbildern hervortreten, gilt auch fiir die
Wasserungen der Gefolgschaftsmowen. Durch die drachen-
méBig schriaggestellte Wappenstellung gegen den Wind wird
die Progressivbewegung abgebremst. Ist infolgedessen die
Horizontalgeschwindigkeit des Vogels bis nahe gegen Null
gesunken, was ja bei der Wasserung ebenso wie beim Halt-
machen vor einem Bissen stets frither oder spiter eintreten
mufl, so mufl er seine Fliigelschlige vermehren, um nicht
haltlos abzustiirzen. Er gerét so in den Flatterflug (R. DEMOLL)
bezw. in’s Riitteln (K. Lorenz). An Stelle des seitherigen
Progressivfluges, ist nach Abbremsen der Progressiv-Kom-
ponente, ein Hebeflug getreten, der mehr oder weniger in
der Vertikalen verlduft. Je nachdem nun der Hebeflug starker
oder minder stark eingesetzt wird, so dafl er eine griBere
oder kleinere Last zu tragen vermag, als das Korpergewicht,
wird der Vogel (beim Abflug) in die Hohe steigen (positiver
Hebeflug) oder er wird im ,Senkflug® ,sinken®, aber weniger
rasch als ein lebloser Korper beim freien Fall, also nicht
ystiirzen®. Er wird sich auch in der Luft an einer Stelle
halten kénnen (Standflug durch Riitteln oder einfach Riitteln 2)
genannt), wenn er sich ebensoviel Auftrieb zusammenriittelt
als sein Kérpergewicht ihm Falltrieb aufhalst. Ob aus dieser

1) LoreNz, K., im J. O., v. 81, 1933 p. 132—36, f. 8a beim Abflug
von der Erde, f. 8, b—d, beim Landen auf der Erde. (Seidenreiher,
Pelikan, Fischadler, Loffler und Edelreiher.)

2) Ein liingere Zeit anhaltendes Riitteln dicht vor seinen Augen
kann man beim Fiittern von Lachméwen (ridibundus) mit in die Luft ge-
worfenen Bissen, wie es in manchen Grofistidten ausfiithrbar und iiblich
ist (S. 387) dann erreichen, wenn man die Bissen auf die flache Hand legt,
und die Hand so lange unbewegt horizontal nach vorne hiilt, bis die
Mowen, allmiihlich ihre Scheu, an die Hand heranzukommen, aufgegeben
haben. Sie yriitteln® dann vor der Hand, schnappen einen Bissen weg,
und machen sich dann eiligst davon, kommen dann aber wieder, um ihr
Verhalten unter erneutem Riitteln zu wiederholen.
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Reihe ,Hebeflug, Standflug, Senkflug“ das eine oder das
andere eintritt, h#ngt in hohem Mafle von der Zahl der
Fliigelschlige ab, deren Frequenz nach DEmoLL') von 3 Schlidgen
pro Sekunde beim freien Vollfluge sich beim Flattern auf 6
erhgshen kann, wobei dann insbesondere der gegen die Schwer-
kraft gerichtete Niederschlag besonders beschleunigt (auf
weniger als '/, der Zeit beim freien Flug) und demgemifl
verstirkt wird. Natiirlich ist es dem Auge nicht méglich,
bei solcher Schlagfrequenz die einzelnen Flugstellungen der
Fliigel zu erkennen. Man sieht nur ein Flattern der Fliigel
beim Niederschwingen zur Beute und aberma.. :in solches
beim Wiederhochschwingen. Die Zwischenzeit zwischen
Senken und Heben wird unter Wassertreten zur Futterauf-
nahme benutzt.

Das Aufsteigen der M6wen aus dem Wasser hat
schon RUNGE?) mechanisch mit dem Aufsteigen eines Drachen
verglichen, bei dem das Wasser die Rolle des Strickes spielt.
Das Wasser hilt den Vogel insoweit gegen den Wind fest,
dal die Windenergie an ihm wie der Wind am angeschniirten
Drachen arbeiten und ihn in die Héhe heben kann?®). Wie
es beim Auflassen eines Drachen hilft, wenn man ihn beim
Loslassen gleichzeitig in die Hohe stofit, so hilft es auch den
Moéwen beim Uebergang vom Wasser in die Luft, wenn sie
sich beim Aufstieg durch das genannte Wassertreten und
Schwanzaufschlag auf die Wasserfliche einen Stof8 nach
oben verschaffen.

Die Flugarbeit beim Abflug vom festen Boden ist fiir Mowen nach
MAREY in annihernder Berechnung ungefihr 5 mal so grof3 als die Flug-
arbeit in vollem Fluge *), wahrscheinlich noch gréfier, da MAREY in seinen
bekannten Mom entbildern eine Flugart aufgenommen hat, die wie DEMOLL

1) DEMOLL in: Zschr. Biol,, v. 90, 1930, p. 223.

2) RUNGE, C. in: Die Naturwissensch., 10. Jahrg. 1922, p. 881

3) Ein Drachen ohne Halteschnur fliegt bekanntlich nicht, so kann
auch die Mowe, wenn sie nach dem Verlassen der Wasserfliche die
Halteschnurwirkung des Wassers verloren hat, nur mit eigener Flugkraft
weiterfliegen.

4) cf. R. HESsE, Die Tierkorper als selbstindiger Organismus in
Hesse und DorLEIN ,Tierbau und Tierleben® Leipzig und Berlin 1910
(erste Aufl.), p. 244.



Xlii)I;S.S ’ Rhumbler. Méwen als Dampferbegleiter. 397

gezeigt hat?'), sich noch auf den Abflug bezieht, und nicht, wie MAREY
meinte, auf den freien Flug. Beim Hochfliegen vom Boden mufi der
Vogel eine Hubwirkuug einsetzen, die grofier ist, als sein Korpergewicht.
Er erreicht dieses Uebermaf} von Hubkraft {iber sein Korpergewicht hinaus
einmal durch besonders rasche Flatter- oder Riittelschlige und dann
zweitens nicht minder wichtig durch Einstellung seiner Fliigelform auf
moglichst groBen Windabwurt nach unten wiihrend gewisser Phasen
dieser Flatterschliige. So entsteht der Flatterflug, der entweder als
Glockenflatterflug (Typus A, DEMOLL) oder als Wappenflatterflug (Typus B,
DEmoLL) entwickelt sein kann.

Der Aufflug von der Wasserfliche erfordert offensichtlich
noch mehr Flugarbeit als der vom festen Boden, weil die
Adhiésion des Wassers am Vogel ein weiteres, zu dem Korper-
gewicht des Vogels hinzukommendes, Erschwerungsmoment
fiir die Vertikalkomponente des Hebefluges darstellt?). Der
Vogel iiberwindet dieses erschwerende Moment durch Wasser-
treten und Schwanzaufschlag, die um so stirker zur An-
wendung kommen miissen, je weniger Gegenwind ihm bei
seinem drachenmifiigen Aufstieg zur Verfiigung steht (wie
bei einem Drachenaufstieg auch Hochstoflen hilft).

Der Vollstiindigkeit halber folge hier in lockerer Anlehnung an
DEMOLL noch eine genauere Schilderung von Glockenflatterflug (Typus A,
DEmoLL) und Wappenflatterflug (Typus B, DEmoLL). Diese beiden Flug-

1) DEMoLL in: Zsch. Biol., v. 90, 1930, p. 201. Nach dem Erreichen
der Normalgeschwindigkeit beim freien Fluge werden die Beine nach
hinten gegen den Schwanz hin zuriickgelegt. MAREY’s Mowenaufnahmen
zeigen aber noch hiingende Beine, die Mowen hatten also die Normal-
geschwindigkeit noch nicht erreicht.

2) Ein auf einer Wasserfliiche aufliegendes Brett wiirde viel schwerer
in horizontaler Stellung vertikal in die Hohe zu reiffen sein als dasselbe
Brett vom Erdboden aus. Leichter geht es, wenn man es in schriger
Richtung vom Wasser emporreifst. Auch der Vogel steigt nicht wie ein
Luftballon senkrecht in die Hohe, sondern in schriiger Richtung nach
oben gerichtet. (Abb. 6) von der Wasserfliiche auf. Er vermindert da-
durch wie beim Brett, die dem Abflug schiidliche Wasseradhision, die
er i tibrigen zu geeigneten Zeiten noch durch Einfettung seines Gefieders
auf einem Minimum zu halten sucht. Die Vermeidung unnétiger Wasser-
adhiision erstreckt sich in kleinster Auswirkung sogar auf die Triufel-
spitzennatur der Schnabelspitze (S. 385). Beim Schwimmen hat der Vogel
das Fallstreben Null; hat er die Beriihrung mit dem Wasser beim Hoch-
steigen hinter sich, so ist plotzlich sein Fallstreben gleich seinem Korper-
gewicht geworden. Die hierzu erforderliche Kraftbeanspruchung wird
durch die Plotzlichkeit des Vorgangs vergrofiert.
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typen treten beim neuen Anfliegen auf, nachdem der Standflug iiber dem
Bissen beendet bezw. die Loslosung des Mowenksrpers von der Wasser-
fliiche erfolgt ist. Es handelt sich meist nur um einige Fliigelschlige,
bevor der freie Vollflug mit seiner grofleren Vortriebgeschwindigkeit ein-
setzen kann. Wie schon aus den Momentbildern MAREYS abzulesen ist,
vollzieht sich beim Glockenflatterflug (Abb. 12) der Niederschlag von
Handgelenk und Fliigelspitze von hinten oben nach vorn unten. Da nun
die Hand aus einer urspriinglich gerade in die Hohe gestreckten Stellung (4)
tiefer geschlagen wird als Handgelenk und Armschwingen, entsteht die
Glocke (1), die die Tragluft unterm Fliigel einfingt und nach unten wirft.
Die Hebung des Fliigels vollzieht sich in der Richtung von vorn-unten
nach hinten-oben, wobei das Handgelenk vorausgeht (2) und der gesamte

TR &

ecﬂ\x Qm T\\\\gj/\z ;-
TR H0
7f/ %{)

Abb. 12. Abb. 13.

Abb. 12. Einzelne Phasen aus dem Glockenflatterflug der Mgwen. 1=Nieder-
schlag kurz vorm Ende; 2= Aufschlagbeginn ; 83 und 4 = Fortsetzung des
Aufschlages ; 5 = Wiederbeginn des Niederschlages ; Typus A nach DEMOLL.
ADD. 13. Einzelne Phasen aus dem Wappenflatterflug der Mowen. 1u.2 =
Niederschlag aus der Wappenstellung (vergl. Abb. 10 a), die Lotfelbildung
am linken Fliigel deutlich; 3 = tiefster Niederschlagstellung der
Horizontalen; Typus B von DEMOLL, nach DEMOLL.

Fliigel scharf schneidend mit moglichst geringem Widerstand gegen die
Luft in die Hohe gereckt wird. Der Glockenfallschirm wird mit moglichst
groBem Luftwiderstand (als Repulsivphase) nach unten geschlagen, und
dann wieder, flach zusammengelegt, unter moglichst geringem Luftwider-
stand nach oben gefiihrt (Progressivphase nach oben). Der Vogel ruder-
fliegt sozusagen durch Auf- und Abwiirtsschlagen eines zweiteiligen Fall-
schirms, dessen Hilften er jedesmal beim Hochheben melr oder weniger
zusammenklappt und in schneidender Stellung mit geringstem Widerstand
in die oberst Ausgangstellung bringt, um sie alsdann unter Aufklappen
mit der vollen Wucht der Flugimuskel und mit breitgestellter Fliche nach
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unten zu schlagen. Einem gewohnlichen Fallschirm gegeniiber kommt
hier die motorische Wucht der Muskelkraft hinzu, die die Luft aus dem
Fallschirm heraus nach unten wirft und den Vogel nach oben hebt. Die
lokomotorische Progressivbewegung geht nach oben. Der Glockenflatter-
flug wird zum positiven Hebeflug.

Beim Wappenflatterflug (= Typus B, DeMoLL) sind Fligel
und Hand zu Beginn des Niederschlages nicht gestreckt, sondern der
Fliigel geht mit starker Knickung im Handgelenk (Wappenstellung) nieder
(Abb. 13). Dabei wird die Unterseite der Hand nach vorn gekehrt, so daf
eine gewslbte Verwindung der Flugelspitze entsteht, die man etwa einem
Loffel vergleichen kann (1). Aus der Loffelwélbung wird dann, die von
ihr aufgeschaufelte Luft unter Geradestreckung des Gesamtfliigels in der
Horizontalen nach hinten unten geworfen, was bei der drachenmiifligen
Schriigstellung des Korpers gegen den Wind ein senkrechtes Empor-
werfen des Korpers bedingt. Bei dem Auswerfen der Luft wird hier
die Horizontale nicht iiberschritten (8), weil der Fliigelarm, an dem der
auswerfende Lotfel sitzt, in der Horizontalen seine grofitmogliche Linge
besitzt, und jedes Tiefergehen der Fliigel blof3 eine Verkiirzung des Hebel-
armes und hiermit eine Verringung der Wucht bedeuten wiirde, mit der
die Luft aus dem Loffel heraus geschleudert wird. Der Aufschlag voll-
zieht sich dann ihnlich wie beim Glockenhebeflug; wie denn auch sonst
beide Typen gelegentlich untereinander gemischt vorkommen.

Der Glockenflatterflug scheint im Allgemeinen hiufiger als
der Wappenflatterflug. Beide Arten von Flatterfliigen beob-
achtetmaninderRegelals Hebeflugnach Wasserungen oderauch
unter mehr horizontaler Kérpereinstellung(Abb. 9,2) beim Such-
flug am Strande, weil letzteren Falls dann der Vogel langsamer
fliegt (4—7 m/s.) als im freien Vollflug und an seinem Gewicht
mehr zutragenhat, als beidem rascherenVollflug. (10—13m/s.).
Beide Flatterfliige kommen aber auch als Senkflug vor.

Der Aufenthalt auf dem Wasser wiihrend des Futter-
holens bei unvermiedenen Wasserungen erstreckt sich bei
den Gefolgschaftsméwen in der Regel auf wenige Sekunden
bis etwa 1'/, Minuten; er kann sich aber als Ruhepause
namentlich bei Windstille und, wenn die Méwen schon langere
Zeit mitgeflogen waren, beliebig bis zur Nichtwiederkehr in
die Gefolgschaft ausdehnen.

Das Futterholen wird in der Regel aus einer H6he von
10 m eingeleitet, kann aber auch aus jeder anderen beliebigen
Hoébe unter Fallschirmstellung der Fliigel beginnen. Ist es
beendet, dann wird die Dampferbegleitung meist sofort wieder
aufgenommen.
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Die mittlere Flughohe der Begleitschar (auBerhalb
des Niedergangs zum Futterholen) liegt im allgemeinen um
einige Meter hoher als das hinterste Deck des Dampfers, so
daBl die meisten Mowen der Mitreiseschar aufier der Wasser-
fliche auch die Vorgiinge an Deck unter Augen haben. Das
Gros der Méwen und ebenso die am hochsten fliegenden Mowen
einer groferen Begleitschar pflegen demgeméif bei grofien und
hohen Dampfern erheblich héher zu fliegen als bei kleineren
Dampfern. Im Genaueren erstreckt sich bei geniigender
Anzahl von folgenden Méwen die Hohe des Schwarmes von
wenigen Metern an bis hochstens doppelte Mastknopfhohe
iiber Wasser. Bei den Montedampfern war 15—60 m Flug-
hohe iiber Wasser die Regel. Hoher als 80 m bis ca. 100 m
standen die Gefolgschaftsmowen nur selten. Die Flughdhe
kann aber, sofern es sich um eine geringe Anzahl von Méwen
handelt!), namentlich bei nebliger Unsichtigkeit oder auch
Sturm ?) unabh#ingig von der Dampferart bis auf einen Meter
und noch weniger herabsinken. Bei hellem Wetter bleiben
die Nahrungsteile auch aus gréfieren Hohen gut sichtbar,
und die grofleren Hohen erweitern die Uebersicht iiber die
Wassertliche, so sieht man in der Regel bei klarer Sichtigkeit
mehr Mowen iiber dem Mastknopf oder iiber der Hohe der
oberen Schornsteinréinder als bei triiberer Wetterlage.

Der Schwarm folgt meistens, aber keineswegs immer
wie ein Kometenschweif dem Dampfer; im Uebrigen kénnen
die Mowen, wenn sie Ruderflug nicht scheuen, in jeder be-
liebigen Stellung zum Schiffskérper dem Dampfer folgen.
Als seitliche Grenze des Schwarmes diirften im Hochstfalle
etwa 100 m seitwérts vom Schiff oder der Kiellinie anzusehen
sein. Was etwa zufillig mehr als 100 m seitlich vom Schiff
fliegt, kiimmert sich nicht mehr um den Dampfer und kann
nicht mehr zu seiner Gefolgschaft gezéihlt werden. Gewdhnlich
betrigt die Gesamtbreite des Schwarmes nicht iliber

1) Wenn grofie Zahlen von Mowen sich dicht beim Dampfer halten
wollen, miissen sie natiirlich, allein schon um Platz zu tfinden, héhere
Kolonnen bilden.

2) Vergl. auch WEIGOLD, H., Lebensweise und wirtschaftl. Bedeutung
der deutschen Seemtwen, Hamburg (L. FRIEDRICHSEN und Co). 1913, 31 p.;
11 Abb., p. 24.



Xi(qlég’ Rhumbler, Mowen als Dampferbegleiter. 401
2 bis 3 Schiffsbreiten. Die horizontale Lingenaus-
dehnung des Schwarmes hingt natiirlich sehr von der
stark wechselnden Anzahl der Méwen (zuweilen bis 400 oder
etwas mehr, cf. S. 377). Sie geht nur in seltenen Fillen
auch bei grofler Anzahl folgender MoOwen iiber eine bis
anderthalb Lingen des begleiteten Dampfers (vom Heck
aus gerechnet) hinaus;!) in der Regel entspricht sie ungefiihr
der Schiffslinge, wiirde also bei den 160 m langen Monte-
dampfern (S. 356) und grofler Mitreiseschar durchschnittlich
auf 160 m zu schiitzen sein.

Nicht immer beginnt die Mitreiseschar erst hinter dem
Heck, sie kann schon vor demn Bug oder iiber irgend einem
anderen Schiffsabschnitt beginnen, anderersseits aber auch
erst ihren Anfang einige 50 m hinterm Heck nehmen, so
daf} letztenfalls eine entsprechende Strecke hinter dem Heck
mowenfrei bleibt. Namentlich, wenn bei schlechter See das
Kielwasser zun#chst beim Schiff sehr unruhig ist, und die
Schrauben weiflen Schaum aufwerfen, ziehen die Méwen es
sichtlich vor, erst weiter hinterwirts, wo sich das Kielwasser
wieder mehr beruhigt hat, ihre Nahrungssuche zu betreiben.
Sie sind dann weniger unfreiwilligen Benetzungen beim
Futterholen ausgesetzt; auch diirften sich die Nahrungs-
brocken im schaumigen Gischt liber den Schrauben schwerer
erkennen lassen als auf der mehr gegliitteten See hinterdrein.

Der Begleit- oder Gefolgschaftsflug der Méwen?)
findet je mach Wind und Schiffsgeschwindigkeit in recht ver-

1) Die Liinge des Schwarmes lifit sich vom fahrenden Schiff aus
schlecht abschiitzen. Ich stellte sie von der alten Liebe in Cuxhaven
aus in der Wcise fest, dafl ich mit dem Fernglase die von Mowen
begleiteten Dampfer so weit auf die See hinaus verfolgte, bis sie vom Bug
zum Heck das Gesichtsfeld voll austiillten; dann nahm ich den Schwarm
in’s Glas, und sah zu wieviel Gesichtsfelder (= Schiffsliingen) ich ge-
brauchte, um Anfang und Ende des Schwarms an die Enden des
Horizontaldurchmessers des Gesichtsfeldes heranzubringen. Meist fiillte
dann der Schwarm gerade wieder ein Gesichtsfeld aus; war er einmal
liinger, so war die Zutat leicht durch ein entsprechendes Seitwiirts-
schieben des Glases abzuschiitzen.

2) Ueber dieses Thema habe ich bereits 4 Arbeiten versffentlicht,
aus denen ich einzelne Textstrecken entnehme, wobei ich aber sonst un-
notige Wiederholungen vermeide, soweit sie nicht zum Verstiindnis des
Ganzen notwendig sind. Die Arbeiten sind: 1. Segelflugbeobachtungen
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schiedener Weise statt. Bei Riickenwind oder Windflaute
beachten die Méwen meistens die vorbei fahrenden Schiffe
garnicht. Ziehen sie aber trotzdem mit, so miissen sie
ruderfliegen oder sie schieben auch Gleitflugstrecken zwischen
den Ruderflug ein und kurven sehr viel. Viel eher, oder
besser gesagt, fast ausschliefilich bei Vorderwind sind
sie zur Gefolgschaft geneigt. Er ermdglicht, indem der
Dampfer die ihm entgegenkommende Luft als Aufwind in
die Hohe wirft, das Segeln, auf das der ganze Korperbau
der Mowen abgepafit ist. Auch das Segeln, das bei Vorder-
wind ungefihr mit Windstéirke IV (Beaufort) beginnt, indem
die Fliigelschlige zwischen den Segelstrecken immer seltener
und schwicher werden, spielt sich oft noch in Kurven ab,
die meist in schaukelnden Schlangenlinien iiber das Kiel-
wasser!) des Dampfers hin und her ziehen, und zwar so,
daf} die Hohenpunkte beim Schaukeln in der Regel iiber den
Rindern der Kielwasserstrafle oder etwas auflerhalb derselben
liegen, wihrend der tiefste Punkt {iber der Kielwasser-
medianen oder dicht bei ihr zu stehen pflegt. Aber auch
in jeder anderen Form kann sich der Kurvenflug vollziehen,
die Kurvenschleifen konnen seitlich am Schiff vorbeifiihren
und erst eine erhebliche Strecke (30—100 m) weit vor dem
Schiff zur Umkehr kommen. Manchmal kreisen die Mowen
hinterwérts iiber der Kielwasserstrafle oder sie schlagen dort
Achterkurven. Zuweilen verlassen die MOwen das Schiff

an Mowen bei Dampferfahrten, in: Forsch. und Fortschritte 10. Jahrg.,
1934, p. 349—350. — 2. Das Kompagniesegeln der Mowen bei Dampfer-
fahrten, in: Der Naturforscher, 13. Jahrg. 1936, p. 43—47, 6 Abb. — 3.
Die Bordflaggeneinstellung der Mowen wiihrend ihrer Dampferbegleitung
ebenda 14. Jahrg. 1937, p.45—49, 6 Abb. — 4. Mowen segeln im Dampfer-
Aufwind, in: Luftsport und Jugend, Zeitschr. f. Modellbau und Segelflug,
12. Jahrg., Heft 5, 1937, p. 7—9.

1) Kielwasser = die von einem fahrenden Schiff im Wasser zuriick-
gelassene Spur. Die Breite des Kielwassers entspricht bei Dampfern mit
Doppelschrauben ungefihr der Breite des Schiffes oder ist um weniges
breiter; es wird um so linger, je rascher das Schiff fiihrt und bleibt bei
nicht zu bewegter See oft kilometerweit hinter dem Dampfer sichtbar;
zumal wenn Oel aus den Schifisschraubenlagern aufsteigt und sich dann
die Wasserfliche abglittend, auf der Seefliiche ausbreitet. Bei triiger See
konnen sich dann die Schiffskurse stundenlang auf der Wasserfliiche mit
scharfen Riindern abzeichnen.
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auf kiirzere Zeit, um erst nach Minuten oder einer viertel
Stunde, selten noch spiter wieder zu ihm zuriickzukehren.

Die verschiedenen Arten des Begleitfluges der
Mo6wen, und die Bedingungen, an die sie gekniipft
sind. Begleitung im Normalstreckenflug.

Der Begleitflug der Méwen bei Dampfern kann sich je
nach den Umstéinden in den drei Formen 1.) des Ruderfluges,
2.) des Segelfluges, und 3.) des Mischfluges aus Ruderflug, Gleit-
flug und Segelflug abspielen. Ehe wir dies n#her ausfiihren,
soll einiges Aligemeingiltiges iiber den Vogelflug erortert
werden.

In jeder Art von Wind, einschlieflich Windstille, kann
der Vogel im Ruderflug mit dem gleichen Kraftaufwand nach
jeder beliebigen Richtung fliegen, so lange man nur seine
Bewegung zur umgebenden Luft in Riicksicht zieht. Er braucht
also an sich im Sturmwind nicht mehr Kraft zum Fliegen
als in Windstille, oder umgekehrt, in Windstille nicht mehr
Kraft als im Sturmwind. Die Sache &ndert sich aber sofort,
wenn man aufler dem Wind ein zweites Bezugsystem, das
mit dem durchflogenen Wind in keiner festen gesetzméfligen
Verkoppelung steht, mit dem Vogelflug in Relation, d. h.
in vergleichende bewegungsmechanische Verbindung bringt,
z. B. mit der Bewegung des Vogels iiber Grund (oder See-
fliche) oder zum fahrenden Schiff oder zu irgend einer
terrestrischen Reiserichtung nach einem Zielpunkt der Reise
hin. Der Vogel hat in dem Medium (der Luft), in
dem er sich befindet, zwar volle Bewegungs-
freiheit, unter allen Umstéinden iibertrigt sich
aber die Bewegung des Mediums auch auf ihn.
Ist das Medium irgendwie relativ zu einem anderen Bezugs-
system in Bewegung, so mufy der Vogel diese Bewegung des
Mediums mitmachen.

Befindet sich also ein Vogel oder sonstiges Flugzeug in einem Sturm-
wind, der relativ zur Erde, sagen wir mit 18 m/sek. in Nord-Siidrichtung
dahinfegt, dann wird er in dieser Richtung von dem Sturmwinde passiv
fortgetragen, ohne daf3 er dabei eine andere horizontale Flugarbeit als das
Tragen seines Korpergewichts zu leisten braucht. Wollte er aber in der
entgegengesetzten Siid-Nordrichtung fliegen, so hiitte er schon allein 18 m/s
horizontaler Flugarbeit zu leisten, nur um sich an seinem Ausgangsort
dem Gegenwind gegeniiber halten zu konnen, und weitere Kraftan-

Verhandlungen. 27
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strengungen wiren notig nach einem nordlicher gelegenen Ort zu gelangen.
Er muf} also, wenn er gegen den Wind nach einem Ort hinfliegen will,
eine groBere Horizontalgeschwindigkeit iiber Grund aufbringen, als sie
der Wind in der gleichen Zeit und in entgegengesetzter Richtung {iiber
Grund zuriicklegte. Fliegt er mit dem Wind in der Richtung N.S. nach
einem siidlich von ihm gelegenen Ort, dann geniigt es, wenn er mit seinen
Fliigelschliigen sein Gewicht triigt und er braucht weiter gar keine horizon-
tale Flugarbeit aufzubringen, um nach einer gewissen Zeit an dem gewollten
Ort anzulangen. Natiirlich bleibt es ihm anderseits aber auch unbenommen,
da er ja innerhalb des bewegten Mediums nach allen Seiten gleiche Be-
wegungsfreiheit genieit, der Geschwindigkeit des Mediums noch seine
sonst ihm zukommende horizontale Fluggeschwindigkeit mit gewdhnlichen
Fliigelschligen zu vermehren. Er saust dann noch rascher als der Sturm-
wind in unserem Beispiel nach seinem Ziele hin, ohne daf} sich in seinem
gewohnlichen Fliigelschlagtempo irgend etwas zu #ndern braucht. So
schwankt die erforderliche Horizontalflugleistung ganz gewaltig, von
eventuell Null (beim Mitwindflug) bis in gewissen Grenzen iiber eine
Sturmgeschwindigkeit!) (bei Gegenwindflug) hinaus, sobald die Bewegung
des Vogels relativ iiber Grund betrachtet wird, wihrend sie relativ zur
umgebenden Luft stets die gleiche bleiben kann. Die Nichtbeachtung
dieser Relationsverschiedenheiten hat in der Ornithologie manche Pole-
miken wachgerufen, die unter Beriicksichtigung dieser Verschiedenheiten
schlichtbar gewesen wiren.

Nennen wir die, in Windstille und jeder Art von Wind,
also unter allen Umstéinden, dem Vogel von Haus aus aus-
fiilhrbare, horizontale, geradlinige Flugleistung seine ,Eigen-
geschwindigkeit® ?) und den, mit dieser Eigengeschwindigkeit

1) Uebersteigt die erforderliche Horizontalflugleistung bei stiirmischem
Wind die maximal mdgliche Fluggeschwindigkeitsbefihigung des Vogels,
so kann der Vogel unter keinen Umstéinden an einen Ort heranfliegen,
der von ihm in der Herkunftsrichtung des Windes abgelegen ist, also
kann beispielsweise bei einem vollen Sturm, der bei 21,6—25,1 m/sek.
(oder 78—90 km/h) Bidume umwirft (Windstirke X, Beaufort), voraus-
sichtlich kein Vogel direkt gegen den Wind iiber Grund vorankommen,
weil kein Vogel, soweit wir wissen, eine Fluggeschwindigkeit (= Eigen-
geschwindigkeit) von tiber 21,6 m/sek. aufbringen kann. Wohl aber kann
er ,innerhalb der bewegten Windmasse“ mit seinem gewohnten Fliigel-
schlag hinfliegen, wohin er will, notabene soweit er keine Landung unter-
nimmt, die sich katastrophal auswirken kénnte (siehe spiter).

2) Ein Beispiel noch aus der Flugtechnik: Die , Eigengeschwindigkeit®
eines Flugzeuges fiir wagrechten Flug sei 42 m/sek. Weht ein Wind von
10 m/sek., iiber Grund der Flugrichtung entgegen, so bewegt sich das
Flugzeug, von der Erde aus beurteilt nur mit 32 m/sek., weht der gleiche
Wind in der Flugrichtung, so geschieht die Fortbewegung gegentiber der
Erde mit 52 m'sek., ohne dafl Motor oder Propeller ihre Gangart bezw.
die Umlaufszahl irgendwie veréndert haben, so daf3 der Benzinverbrauch
in beiden Fillen derselbe bleibt.
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als ,Flugradius® um den Vogel beschriebenen Kreis den
»Geschwindigkeitskreis“ des Vogels, so 14fit sich leicht ein-
sehen, dafl mit der passiven Fortbewegung des Vogels im
Winde, auch zugleich sein Geschwindigkeitskreis mit dem
Vogel als Zentrum verlagert werden mufl. Die Bewegung
des Vogels iiber Grund wird hiernach das gemeinsame
Resultat oder physikalisch ausgedriickt, die ,Resultante“ aus
dem, ihm passiv zufallenden, Windtransport und dem, von
ihm in seinem Geschwindigkeitskreis gewé#hlten, Flugradius,
der wie jeder andere Flugradius seiner Eigengeschwindigkeit
entspricht, und der die, von dem Vogel dem Wind gegen-
tiber geleistete Flugarbeit darstellt. Wir kommen auf diesem
Wege zu dem Satze, der Weg iiber Grund eines Vogels beim
Horizontalflug oder kurz seine Reisestrecke, ist die
Resultante (Mittelkraft) aus seiner Eigengeschwindig-
keit und der (ihn passiv transportierenden) Real-
windgeschwindigkeit. Die Eigengeschwindigkeit und die
Realwindgeschwindigkeit lassen sich aber, wenn die Reise-
strecke ihre Resultante ist, nach einem Satz aus der Physik, der
fiir alle Bewegungsarten gilt, zu einem Bewegungsdreieck?)
zusammenlegen (Abb. 14), dessen drei Seiten aus Eigenge-

1) Ein Bewegungsdreieck (Abb. 14) ABC ist die Hilfte dreier Be-
wegungsparallelogramme (ABC(D) und ACB(E) und AB(F)C), die man sich
der Reihe nach um irgend eine der drei Seiten als Diagonale, dadurch
vervollstiindigt denken oder konstruieren kann, dafl man iiber der ge-
wihlten Seite als Grundlinie Parallelen zu den beiden andern Seiten
zieht, z. B. (a) parallel a und (c) parallel c. Der Schnittpunkt dieser
Seitenparallelen ergibt dann den vierten Eckpunkt (D) des so entstandenen
Parallelogramms ABC(D), wihrend die Eckpunkte des urspriinglichen
Bewegungsdreiecks, also die Punkte A, B, C die anderen drei Punkte
des Parallelogramms bilden. Nun weif§ jeder von der Schule aus, daf
eine Diagonale im Parallelogramm der Kriifte, fiir das genau die gleichen
Beziehungen gelten wie fiir das Parallelogramm der Bewegungen, die
Resultante aus den anstoffenden Seiten ist. Es ist demnach b die
Resultante aus (a) (oder, da beide, (a) und a gleiche Richtung und Léngen
haben) aus a und c¢. Ferner ist aus analogen Griinden ¢ die Resultante
aus b und ((a)) oder (weil ((a)) und a gleich und parallel sind) aus b und
a; schliefilich ist a die Resultante aus ((c)) und b, oder (weil ((¢)) und c
gleich und parallel sind) die Resultante aus ¢ und b. So ergibt sich,
daf} in einem Bewegungsdreieck jede Seite die Resultante aus den beiden
andern Seiten ist.

27*
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schwindigkeit b, Realwindgeschwindigkeit a und Reisestrecke ¢
bestehen. Das Bewegungsdreieck ABC gilt fiir jegliche Art
von Wind, der in das Bewegungsdreieck richtig seiner relativen
GroBe und Richtung nach eingetragen wird. Bei axialem
Front und Riickenwind (Abb. 15) fillt es allerdings zu einer
Geraden zusammen, die sich aber theoretisch als Dreieck
mit einem Winkel von 180°¢ auffassen 1dBt, so dafl dann
die beiden anderen Winkel 0° betragen miissen. Theoretisch

(D), (c) VN GOSN,

/
(@) <
; -
()
&
Abb. 14.~ Bewegungsdreieck ABC mit seinenen Ergiinzungen zu Bewegungs-
parallelogrammen. AB = c¢ hat 2 Pfeilspitzen; die eine bei A fiir den

Fahrwind, die andere bei B fiir die Dampferbewegung. Weiteres im Text
und in FuBinote S.405.
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Abb. 15. Das Bewegungsdreieck als Winddreieck bei axialen Winden.
Das Bewegungsdreick ist zu einer geraden Linie zusammengefallen, deren
Komponenten zur Verdeutlichung jeweils in zwei dicht nebeneinander
herlaufenden Parallelen auseinandergelegt sind, die eigentlich als nur
eine Gerade aufzufassen sind. — Obere Figur fiir axialen Frontwind.
Der Winkel A8 (bei B weiter nicht bezeichnet) ist hier 180°; « (bei A)
und y (bei C) sind jeweils 0° Die Windherkunftsstelle C liegt in der
Figur vor der Reisestrecke AB: a ist im Minimum; b im Maximum. —
Untere Figur fiir axialen Riickenwind. Der Winkel « (bei A) ist hier
180°, die beiden anderen Winkel 8 und y sind 0°; C liegt hinter der
Reisestrecke AB; a ist im Maximum; b im Minimum.
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bleibt dann das zu einer geraden Linie ausgezogene Bewegungs-
dreieck unter dieser Annahme berechenbar und konstruierbar.

In einem Bewegungsdreieck ist jede Seite die
Mittelkraft aus den beiden anderen Seiten, so er-
scheint denn auch in unserem Bewegungsdreieck die Reise-
strecke ¢ als das Resultat (oder Mittelkraft) aus dem Flug-
radius (= Eigengeschwindigkeit) b und dem Realwind a?l).

Die Bewegung iiber Grund, oder was dasselbe heifit, die Reisestrecke
der Mowen ist, so lange sie die Dampferbegleitung aufrecht erhalten,
in gleichen Zeitabschnitten der Liinge und Richtung nach durchschnitt-
lich die gleiche wie diejenige des Dampfers. Sonst konnten die Mowen
nicht beim Dampfer bleiben. Die Mowe wird demnach bei gradlinigem
Horizontalflug, eine Strecke AB, die der Dampfer nach einer bestimmten
Zeit t durchlaufen hat, in der gleichen Zeit t iiber Grund abfliegen
miissen, ohne dafl die Dampfer- und die Vogelstrecke sich decken miifiten.
Die Reisestrecken kionnen gegeneinander um den jeweiligen Abstand des
Vogels vom Dampfer unter Parallellagerung verschoben sein. Diese
Parallellagerung bedingt denn auch innerhalb ein und derselben gleich-
mifligen Windart eine Parallellagerung der anderen Seiten, nimlich der
Realwindgeschwindigkeit CB? und der Eigengeschwindigkeit des Vogels
AC. Mit anderen Worten die parallel verschobenen Bewegungsdreiecke
bleiben kongruent undsind fiir alle im Zielflug verbleibenden Méwen der Ge-
folgschaft beigleichen Windverhiltnissen die gleichen, wie fiir die Windver-
hiiltnisse am Dampfer, auf die wir spéter (S.411—412) noch zuriickkommen.

1) Natiirlich miissen in einem solchen Bewegungsdreieck die Seiten
a b und c stets nach gleichen Liingenzeiteinheiten bemessen werden, im
ibrigen ist es bei gleichbleibenden Verhiltnissen gleichgiltig, welche
Lingen-Zeiteinheit man aus besonderen Griinden wihlt, ob Sekunden-
meter (m/s), ob Minutenmeter (m/min.) oder Stundenkilometer (km/h.)
od. dgl. Hat man eine Seite im Mafistabe 1 cm = 1 m/s. gezeichnet, so
miissen also auch die beiden anderen Seiten in diesem Mafistab 1 cm je
m/s, aufgetragen werden und entsprechend bei anderer Wahl. Auch ist
darauf zu achten, dafl die Seiten in richtiger Winkellagerung (mit dem
Transporteur) zur Reisestrecke eingetragen werden. Der Sinn der Be-
wegungen wird fiir jede Seite durch Pfeile angedeutet.

2) Daf} die Realwindgeschwindigkeiten CB in allen Méwenbewegungs-
dreiecken und im Dampferwinddreieck innerhalb eines gleichmiiligen
Windfeldes parallel gerichtet sein und der Liinge nach gleich sein miissen,
liegt auf der Hand, denn es handelt sich ja dann um den gleichen Wind-
strom; in dem Dampfer und Mowen ihre iibereinstimmenden Reisestrecken
zuriicklegen. Wenn bei ungleichmifligem Wind Richtung und Windstérke
an verschiedenen Stellen verschieden sind, dann dndern sich freilich auch
die Richtung und Grofle der Windseiten der Mowendreiecke entsprechend
diesen Verschiedenheiten, und es bleibt nur die Parallelitit und Grofien-
gleichheit ihrer Reisestrecke erhalten, die ja eine Voraussetzung fiir die
ununterbrochene Dampferbegleitung ist.



Verh. Orn.

408 Rhumbler, Méwen als Dampferbegleiter. Ges. Bay.

In jedem Dreieck, mithin auch in einem Bewegungs-
dreieck, kann, wie ohne Weiteres einleuchten wird, niemals
eine Seite groBler sein als die Summe der beiden anderen
Seiten in gerader Richtung aneinandergelegt gedacht. Mit
Hilfe dieses Satzes lassen sich die Minima und Maxima
der Windgeschwindigkeiten bestimmen, bei denen die
Moéwen mit ihrer Eigengeschwindigkeit dem Dampfer
in geradlinigem Horizontalflug mit ihrem gewé6hnlichen
Flugtempo (= Normalstreckenflug) zu folgen vermdégen.
Sie liegen beim axialen Frontwind und axialem Riickenwind
(Abb. 15).

Die Windgeschwindigkeit a als eine der Dreieckseiten
darf unserem Satze zufolge nicht gréBer werden als die
Summe aus der Eigengeschwindigkeit b des Vogels und der
Dampfergeschwindigkeit ¢, die ja die beiden andern Seiten
des Bewegungsdreiecks ABC darstellen, und darum anein-
andergelegt gedacht grofier sein miissen als a. Aus analogen
Griinden mufl die Windgeschwindigkeit a mindestens so grof3
sein als die Differenz zwischen Eigengeschwindigkeit des
Vogels b und Dampfergeschwindigkeit c¢. Zwischen der erst
genannten Bedingung fiir das Maximum a = < (b 4 ¢) und
der zweitgenannten fiir das Minimum a = > (b —c) als Grenz-
werten miissen demnach die Windgeschwindigkeiten liegen,
bei denen die Mdéwen mit ihrer Eigengeschwindigkeit im
geradlinigen Horizontalflug (Normalstreckenflug) dem Dampfer
zu folgen vermogen. So wird die Bestimmung der fiir hori-
zontalen Gefolgschaftsflug zuléissigen Realwindge-
schwindigkeiten eine leichte Sache. Man zieht einmal die
Dampfergeschwindigkeit ¢ von der Eigengeschwindigkeit b
der Mowe ab, und das andere Mal addiert man beide zu-
sammen, und erhilt so Minimum und Maximum der Wind-
geschwindigkeiten, bei denen die Mo6wen in geradliniger
Bahn dem Dampfer im Normalstreckenflug (mit ihrer ge-
wohnlichen Zahl von Fliigelschligen und gewohnter Ge-
schwindigkeit zur umgebenden Luft) folgen konnen. So
werden z. B. bei einer Eigengeschwindigkeit der Méwen von
13 m/s und einer Dampfergeschwindigkeit von 7 m/sec.
Realwinde zwischen 6 und 20 m/s Geschwindigkeit einen
horizontalen geradlinigen Begleitflug der Mowen zulassen.
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Gemifl Abb. 15 liegt im vorgenannten Beispiel das Minimum 6 m s.
Realwindgeschwindigkeit bei einem Einfallwinkel des Realwindes zur
Reisestrecke von 180° und das Maximum von 20 m's. bei einem Einfalls-
winkel des Realwindes zur Reisestrecke von 0°. Es entspricht nun aber
ein Winkel von 0° einem ;direkt axial verlaufenden Frontwind und 180°
einem vollig axial verlaufenden Riickenwind. Axialer Riickenwind und
axialer Frontwind sind die einzigen Realwinde, bei denen die Flugradien
der Méwen in die Windrichtung selbst heineinfallen, und zwar so, daf
der Schnabelhinweis der Mowe bei 180° Realwindeinfall in entgegenge-
setztem Sinne von dem bei 0° Realwindeinfall gerichtet ist. Die Bewegung
des Vogelsrelativ zu derauf ihn treffenden Luftbewegung (nicht tiber Grund)
ist immer gegen die Richtung dieser Luftbewegung gerichtet, also miissen
auch die Korpereinstellungen der Mowen bei Winden von 180 ° Richtungs-
verschiedenheiten um 180° von einander abgedreht sein. Die 180 ° Stellung
bezeichnet das Extrem des ,Kontrafluges“, bei dem die Méwen mit dem
Schwanze voran iiber Grund zuriickgeschoben werden.

Vergleicht man die, sich aus verschiedenen Dampferge-
schwindigkeiten ¢ ergebenden Grenzwerte der Realwindge-
schwindigkeiten a, welche den Mdwen gestatten, in ihrem
Normalstreckenflugtempo von b = 13 m/sec den Dampfer
zu begleiten, miteinander, so ergibt sich, was nachfolgende
Aufstellung zeigt.

Durchschnittl. | Minimum u. Tntspricht
Art des benutzten Dampfers Dampferge- |Maximum der|Windstiirke n.
schwindigk. c¢ |Realgeschw. ¢| Beaufort
Bodensee- oder Haffdampfer 5 m/s 8bis18 m/s| V bis IX
Bananendampfer Orotawa (Nordd. 6 m/s 7bis 19 m/s | IV bis IX
Lloyd)
Montedampfer der Hamburg-Siid 7,3 m/s 15,7b.20,3m/s| III bis IX
Schnelldampf;‘ Bremen u. Europa 14 m/s |1bis27 m/s| I bis XI
(Nordd. Lloyd)

Man sieht aus derletzten Sdule der Aufstellung:Schnellere
Dampfer bieten den Méwen bei verschiedenen Realwinden
mehr Gelegenheiten, mit ihrer gewohnten Eigenge-
schwindigkeit und Ruderflugweise sich der Dampferge-
schwindigkeit anzupassen, als langsam fahrende Dampfer
und zwar nicht blos hoheren Windstéirken gegeniiber, sondern,
was viel wichtiger ist, auch niederen Windstérken gegentiber.
Schnellere Passagierdampfer mit ihren stérkeren, mehr Raum
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beanspruchenden Maschinen, sind nun in der Regel grofier
als die langsamer fahrenden Dampfer. Eine Tatsache, die
uns veranlaBt hat, auf S. 373 das in der Regel schnellere
Fahren der groeren Dampfer mit als Grund zu beriicksichtigen,
warum Mowen unter sonst gleichen Bedingungen einem
groBeren Personendampfer eher Geleit geben, als einem
kleineren Dampfer.

Wihrend die kleineren Bodensee- und Haffdampfer nur
bei den Windstirken V—IX das Mitgehen in gewdhnlicher
geradliniger horizontaler Flugweise (ohne Flugverzégerungen
oder Flugbeschleunigungen) gestatten, konnte diese Flugweise
bei den grofiten Schnelldampfern in einem Spielraum von
I bis theoretisch XI Windstérken vor sich gehen?') (natiirlich
kann jede Mowe auch bei Windstille mit dem Dampfer mit-
fliegen, aber nicht geradlinig im Normalstreckenflugtempo).

Die Korpereinstellung, d. h. die Einstellung der
Korperachse der Mowen zu ihrer Reisestrecke (oder

1) Dafli die Méwen einem schneller fahrenden unter mehr ver-
schiedenen Realwindstirken im Normalstreckenflug folgen kdnnen als
einem langsamer fahrenden Dampfer, erklirt sich daraus, daf die normale
Mowenfluggeschwindigkeit groBer ist, als die Reisegeschwindigkeit der
allermeisten Personendampfer. Die Méwe mufl sich in der Weise zu dem
Realwind einstellen, dafl dieser ihr durch passiven Riick- oder Seiten-
transport soviel von jhrem Geschwindigkeitsiiberschuff beseitigt, daf der
ihr verbleibende Geschwindigkeitsrest gerade mit der Reisegeschwindig-
keit des Dampfers iibereinstimmt. Bei einem Haffdampfer von 5 m/s
und einem Frontwind von 8 m/s werden von den 13 m/s der Mowe 8 m/s
beseitigt, wenn die M6we in der Reiserichtung gegen den Wind fliegt.
Sie braucht also mindestens die Wdst. V als Gegenwind. Beim Schnell-
dampfer mit 14 m/sec. braucht sie in der Reiserichtung einen Zuschuf} von
nur 1 m/sec. also nur Windstéirke I, um ihre 13 m/sec. auf die Dampfer-
geschwindigkeit 14 m/sec. zu bringen. Hat der Dampfer Riickenwind, so
kann die Mowe iitberhaupt nur dann mit ihm die gleiche Reisegeschwindig-
keit einhalten, wenn sie Kontraflug einsetzt, d. h. wenn sie in einer, der
Reiserichtung entgegengesetzten Richtung ihren normalen Streckenflug von
13 m/s ausiibt. Fliegt sie beim Haffdampfer mit 13 m/s in entgegenge-
setzter Richtung, so kann der entgegenkommende Reaiwind 18 m/s be-
tragen, weil sie dann von den 18 m/s durch Kontraflug 13 m/s beseitigt.
Beim Schnelldampfer mit 14 m/s Fahrtgeschwindigkeit kann sie aber
theoretisch noch einen Reisertickenwind von 27 mjs darch Kontraflug
mit den 13 m-s gewdhnlichen Fluges auf die erforderliche Reisegeschwindig-
keit von 14 m/s bringen.



XXI, 3,

1938 Rhumbler, Méwen als Dampferbegleiter. 411

zur Kiellinie des Dampfers wird allerdings bei verschiedenen
Realwinden eine sehr verschiedene sein miissen.
Die Mowe als symmetrisch gebautes Flugzeug steht mit
ihrer Korperachse wihrend ihres gewohnlichen horizontalen
Streckenfluges immer in ihrem Flugradius.') Ihr Flugradius
fallt aber nur bei axialem Vorder- oder Riickenwind, also wenn
der Realwind mit 0° oder 180° zur Mo6wenachse weht, in
ihre geradlinige Reisestrecke hinein. Andernfalls muf} sie
einen bestimmten Flugradius wihlen, der mit der Reise-
strecke einen bestimmten Winkel bildet, um im geraden
Verlauf von einem Ort A nach B zu kommen, bezw. um
mit dem diese Reisestrecke abfahrenden Dampfer in ihrem
gewshnlichen Flugtempo Schritt halten zu kénnen.

Um hiertiber in’s Klare zu kommen, wollen wir unser
Bewegungsdreieck zun#chst auf die in ihm wirksamen
Windarten untersuchen. Wir miissen neben dem natiir-
lichen Wind oder Realwind a = CB noch zwei Windarten,
namlich den Fahrtwind ¢ = BA und den Scheinwind oder
relativen Wind, kurz Relativwind, b = CA unterscheiden.

Der Realwind a (Abb. 16), also der in der Natur herrschende wirk-

liche Wind, trifft niemals auf einen ,in der Fahrt befindlichen“ Gegen-
stand unmittelbar auf; denn mit ihm wirkt stets gleichzeitig der Fahrwind

1) Der auf sie auftreffende relative Windstrom (der nicht mit dem
Realwind identisch ist) wirkt auf die Mdwe wie auf eine im gleichen
Windstrom mit der Méwengeschwindigkeit fortbewegte Zweifliigelwind-
fahne (cf. L. RHUMBLER, Windfahnen mit Auf- und Abwind-Anzeiger in:
Mitteil. aus Forstwirtschaft u. Forstwissensch., 1935 p. 891 f. 4), die
sich im relativen Windstrom ganz analog einstellt. Wen man eine, mit
ausgereckten Fliigeln gestopfte Méwe um einen durch ihren Schwerpunkt
vertikal durchgefiihrten festen Stahldraht als Drehachse drehbar macht,
so funktioniert dieses Modell vollstindig wie eine Windfahne. Die ge-
stopfte Mowe dreht sich im Winde so um ihre Achse, dafl ihre Schnabel-
spitze wie der Pfeil einer Windfahne nach der Windherkunftsgegend
hinweist. Allerdings fehlt bei der lebenden Mowe die feste Drehachse,
die fiir die gestopfte Méowenwindfahne ebenso obligatorisch ist, wie fiir
einen steigenden Drachen die Halteschnur. Denken wir uns aber einen
Drachen mit Motor ausgestattet, also etwa ein schrig (drachenmifig)
aufsteigendes Motorflugzeug, so bedarf der motorisierte Drachen zu Auf-
stieg und Flug keiner Halteschnur mehr um drachenméfig zu steigen
und zu fliegen. Ausanalogen Griinden braucht eine sich selbst bewegende
Mowe keine feste Drehachse, um sich windfahnengemifi in den auf sie
aufstofenden Relativwind einzurichten.
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BA ein, der mit der Bewegung des Gegenstandes unweigerlich entsteht.
Der Fahrwind BA = c ist ndmlich derjenige Luftzug, der unter allen
Umstiinden, auch wenn sich der Korper in vollkommener Windstille in
irgend einer Richtung ,fortbewegt®, an ihm in entgegengesetzter Richtung
der Fortbewegung vorbeistreicht. Gleichsam wie ein iibergezogenes Hemd
immer in dichtester Beriihrung mit der Korperoberfliche, streift er, wie
sich leicht einsehen 148t, um so rascher an dem bewegten Korper vorbei,
je grofer die Geschwindigkeit des bewegten Korpers ist. Seine Ge-
schwindigkeit ist, kurz gesagt, der Bewegungsrichtung des Korpers in
entgegengesetztem Bewegungssinne gleich.’) Alle Korper, welcher Art
sie auch seien, Schiff oder Méwe, haben bei gleicher Geschwindigkeit
in der Luft auch den gleichen Fahrwind, der also nur von der Geschwindig-
keit der in der Luft fortbewegten (z. B. Fahnen auf dem Dampfer) oder

X, <—/fahrwind— 7
c
——Bewegungsrichlung des Fahrkompers —m

Abb. 16. Das ,Winddreieck“. Weiteres im Text.

sich selbst bewegenden Korper (z. B. Méwen) abhiingt und der der ,um-
gekehrten®, in der gleichen Zeiteinheit zuriickgelegten Reisestrecke des
in Bewegung befindlichen Korpers in Richtung und Geschwindigkeit ent-
spricht. Dieser Fahrwind ist nur bei vollstindiger Windstille, mithin
wenn der Realwind ganz fortféllt, auf einem in Fahrt befindlichen Kdrper
in Reindarstellung wahrnehmbar. In allen anderen Fillen wirkt er mit
dem Realwind a zusammen auf den Fahrkorper ein, und es kommt nur
die Mittelkraft aus beiden (b in Abb. 16) auf den Fahrkorper zur Wirkung.
Diese Mittelkraft b aus Fahr- und Realwind ist der schon genannte
Scheinwind oder Relativwind und stellt neben dem Realwind a und dem
Fahrwind ¢ die dritte Seite b unseres Bewegungsdreiecks ABC dar, das
wir jetzt als Winddreieck ausgedeutet haben, und das in der Aeronautik
als ,Kursdreieck® wichtig ist, weil es den ,Kurswinkel“ a (Abb. 16) ent-
hilt. Dieser ist aber fiir den kiirzesten geradlinigen Kurs jedweder Fahr-
zeuge, die innerhalb einer Strémung fahren, mafgebend.?) Der Relativ-

1) Wihrend der Korper in seiner Bewegungsrichtung von A nach
B (Abb. 16) vorriickt, strdmt die von ihm verdringte Luft als Fahrwind
von vorn nach hinten, also von B nach A hin ab.

2) Fiir die Fahrt des Dampfers, der ohne Segel fidhrt, selbst ist
natiirlich das Winddreieck unter normalen Verhidltnissen nicht von be-
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wind ist von den dreien die einzige Windart die auf den Fahrkorper
direkt auftrifft, und ihn ausrichten (Windfahne, Méwe) kann.

Die Windbestimmungen auf dem Schiff vollzogen sich in
folgender Weise. Der auf dem Dampfer allein meBlbare Wind ist der
Scheinwind b, nimlich die Resultante aus dem Realwind a und dem
Fahrtwind des Dampfers c. Die Einfallsrichtung des Scheinwindes wird
an der Einstellung einer Windfahne abgelesen, die anstatt iiber einer
Windrose iiber einem Teilkreis spielt, der vom gleichen Nullpunkt aus-
gehend links und rechts herum auf zwei Halbkreisen in je 180 Winkel-
grade geteilt ist. Die 0°—180° Linie wird durch Drehen der Tragestange
parallel zur Medianlinie (Kiellinie) des Dampfers eingestellt und zwar so,
dafl der Nullpunkt der Kreisteilung nach der Bugseite des Dampfers
(nicht nach dem Heck) gerichtet ist. Der Winkelgrad, {iber dem sich dann
die Pfeilspitze der, windschattenfrei auf einer etwa 4 m hohen Stange
aufgestellten, Windfahne einstellt, gibt den Einfallswinkel « des Schein-
windes an. Die Geschwindigkeit des Scheinwindes b = CA wird dann
dicht bei der Windfahne durch ein windschattenfrei, auf 4 m hochgestelltes,
Anemometer (am besten Kugelschalenanemometer) bestimmt. Man hat
nun die Seite b und den Winkel « des Winddreieckes. Dazu bestimmt
man dann den Fahrtwind e, der der umgekehrten Fahrtgeschwindiglkeit
des Dampfers gleich ist. Die Fahrtgeschwindigkeit des Dampfers ldfit
sich am Patentlog') ablesen, das bei den Fahrten auf hoher See meist

achtlicher Bedeutung, sondern nur fiir die Winde, die an ihm vorbei-
spielen. Fiir die Dampferbewegung kommt als mitbestimmend nur die
Wasserstromung bei geniigender Starke in Betracht. Man mufl dann
ein ,,Wasserdreieck konstruiren, dessen Seiten der auf der Fahrstrecke
herrschenden naturgegebenen Wasserstromung a,, ferner der durch die
Fortbewegung veranlafiten Fahrstromung ¢ und der Mittelkraft aus beiden,
der Relativstromung b, entsprechen. Das Winddreieck und das Wasser-
dreieck haben zwar die Fahrstrecke AB = c¢ gemeinsam, sind aber sonst
als Bewegungsdreiecke vollstindig unabhingig von einander, so daf3 sie
beliebig verschiedene Winkel und Seiten haben konnen. Ein Dampfer
muf}, wenn er trotz der Stromung auf der kiirzesten Strecke AB von A
nach B kommen will, stindig mit seiner Kiellinie den Winkel «, zur
beabsichtigten Reisestrecke AB einhalten. Entsprechendes gilt fiir den
Flug in der Luft beziiglich des Winddreieckes. Die Achse des Flugksrpers
muf} stindig um den Kurswinkel « von der beabsichtigten Reisestrecke
AB, auf der dann der Flugkérper iiber Grund vorrriickt, abgedreht sein.
Der Realwind a driickt dann in jedem kleinsten Moment den Flugkorper
von der Kurslinie b in die beabsichtigte Reisestrecke AB hinein.

1) Beim Patentlog wird eine Propellerschraube an einer Leine im
Wasser nachgeschleppt. IThre Umdrehungen bewegen ein Riderwerk, das
auf einem Ziffernblatt anzeigt, wieviel Seemeilen (= Knoten) das Schiff
in einer gegebenen Zeit zuriickgelegt hat. Wenn man die ,Seemeilen in
der Stunde“ mit 0,514 multipliziert, erhédlt man die m/s Geschwindigkeit
des Dampfers fiir das Winddreieck, denn 1 sm/st entspricht 0,514 m/s.
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am Heck des Dampfers, jedem zugiingig, ausgesetzt wird, dessen Auf-
stellung andernfalls durch eine Bitte an den Kapitin auch in Kiistennihe
immer zu erreichen war. Die durch das Log bestimmte Fahrtgeschwindig-
keit ergibt nunmehr die Seite BA = ¢ des Winddreickes, das jetzt, nachdem
zwei Seiten CA = b und BA = ¢, nebst dem von ihnen eingeschlossenen
Winkel CAB=« gegeben sind, in bekannterWeise konstruiert oder berechnet?)
werden kann. Die Seite CB = a des somit erhaltenen Dreiecks gibt dann
die Geschwindiglkeit des Realwindes und der Winkel CBA = g, den Ein-
fallswinkel des Realwindes zum Dampfer bezw. zur Reisestrecke an.

Das Winddreieck mit der Mdwe in Beziehung
gebracht, erlangt nun folgende Bedeutung fiir die gerad-
linig horizontal fliegende Mowe. Der Scheinwind b ist der
Relativwind, gegen den die Méwe ihre Flugleistung aufzu-
bringen hat. Ihre Flugleistung relativ zur umgebenden
Luft (nicht iiber Grund) ist der Linge und Richtung?)
nach = b, dem Bewegungssinne nach aber dem Relativwind
CA entgegengesetzt, also = AC. Die Strecke AC ist aber
zugleich der Flugradius, der die Flugleistung des Vogels?)
relativ zur umgebenden Luft angibt. Mehr oder weniger als
dieses AC hat der Vogel nicht zu leisten ; es entspricht als Flug-
radius definitionsgemafi (S. 404—405) der Eigengeschwindig-
keit des Vogels zur umgebenden Luft (nicht iiber Grund).
Der Winkel « ist der Kurswinkel, den der Vogel mit seinem
Flugradius AC als dem einen Schenkel stiindig zur Fahrt-
strecke AB als dem anderen Schenkel einhalten muf3, wenn
er auf kiirzeste Weise) und ohne Steigerung des Kraftauf-
wandes im Normalstreckenflug von A nach B gelangen will. —

(vergl. z. B. KALTENBACH & MELDAU, Physik fiir Seefahrer, Braunschweig

1930, p. 40).

a? — b? + c?
2 ac

ist aber die Konstruktion mit Zirkel, Me }lineal und Transporteur ein-

facher als die Berechnung. Ich entwarf ~eine Zeichnungen meist im

Verhiiltnis 1 100, so dal 1 em = 1 m/s v r.

2) Unter Richtung ist der Winkelab :nd ¢« von der Reisestrecke
AB gemeint, sie entpricht dem einen Schenkel des Kurswinkels «, dessen
anderer Schenkel die Reisestrecke AB ist.

3) Und zwar nicht nur beziiglich der Horizontalstrecke, sondern
auch in Beziehung auf das, von ihm wéhrend des Fluges zu tragende,
Korpergewicht.

4) cf. v. MISES ,Fluglehre“, Berlin 1933, p. 355—56.

cos 8 = ;odera b:c = sin @ sin # siny. In der Regel
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Der Fahrwind ¢ = BA, der im umgekehrten Sinne der
Reisestrecke AB verlduft, ist nur eine Teilkraft (Komponente
oder Komposante), die mit dem Realwind a = CB als zweite
Teilkraft zusammen den Relativwind b = CA als Mittelkraft
ergeben hat und darum mit CA ihre Erledigung findet. —
Aeronautisch istder Sachverhalt nunmehr folgender:
Der Vogel sucht in der umgebenden Luft die Richtung und
Linge AC abzufliegen, die seine eigentliche Flugleistung
darstellt. Gleichzeitig wirkt nun aber der Realwind CB auf
diese Flugleistung stiindig ein. Der Realwind CB ist dann
gleichsam der Spediteur, der den Vogel passiv, ohne dafl
der Vogel irgendetwas Neues zu leisten hétte oder die Richtung
seiner Korperachse veréndert, stindig in die beabsichtigte
Reisestrecke AB hineindriickt. So kommt der Vogel von A
aus, immer in einer Ko&rperachsenstellung, die dem Kurs-
winkel a entspricht, auf der Reisestrecke AB in B an. Seine
Bewegung iiber Grund, das ist ja seine Reisestrecke, weicht da-
her andauernd um den Kurswinkel a von seiner Flugleistungs-
strecke AC im umgebenden Luftstrom ab. Die stdndige Korper-
einstellung des Vogels parallel der Flugleistungsrichtung AC,?)
die um den Kurswinkel a von der Reisestrecke AB abweicht,
bedingt es nun, dal der Schnabelhinweis des Vogels—
so nenne ich die gedachte Verlingerung der Richtungslinie
»Schwanzmitte-Schnabel® — garnicht nach dem anzu-
fliegenden Punkte B gerichtet zu sein braucht,sondern
jeden beliebigen, durch die Grofienverhéltnisse von a, b und
¢ bestimmten, Winkel einhalten kann. Nur wenn entweder
a ganz wegfillt, also bei Windstille, oder auch bei axialem
Front- oder Riickenwind, d. h. wenn der Realwindwinkel £
(der Winkel bei B) = 0° oder 180° wird, so dafl das Wind-
dreieck zu einer geraden Linie zusammenfillt (S. 406), ver-
lduft auch der Schnabelhinweis in dieser geraden Linie, und
zwar bei 09 nach dem Reiseziel B hin und bei 180° von
ihm weggewendet. In allen 'anderen Fillen aber steht bei
kiirzestem Normalstreckenflug (Zielflug) der Schnabelhinweis
nicht in der Reisestrecke, sondern eben um den Kurswinkel a
von ihm abgedreht.

1) Nicht étwa stets auf der Linie AC selbst, in welche die Korper-
achse nur am Anfangspunkt A hineinfillt.
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Diese Verhiéltnisse veranlassen sehr merkwiirdige
Flugrichtungseindriicke auf den Beobachter. Man ist von Haus
aus zu der Annahme geneigt, dafl der Vogel stets in der Richtung seines
Schnabelhinweises voranfliegen miisse. Das tut er stets und unver-
briichlich allerdings zur umgebenden Luft, aber nur unter besonderen
Bedingungen, bei Windstille und axialen Winden, auch iiber Grund. In
allen anderen Windverhiltnissen kann sein Schnabelhinweis niemals in
seiner Reisestrecke iiber Grund liegen, vorausgesetzt, dafl er im sogen.
Zielflug auf dem kiirzesten geraden Wege seine Reisestrecke AB er-
ledigen will?), sondern sein Schnabelhinweis bleibt unter solcher Vor-
aussetzung um den Kurswinkel « von der Reisestrecke iiber Grund ab-
gedreht.

Zur besseren Erlduterung diene die, im Mafistabe 1 : 300 angefertigte
Zeichnung Abb. 17. Um den Abgangspunkt A der, zu 7 m/sec. ange-
nommenen Reisestrecke AB (in der Zeichnung 700,300 cm = 2,33 cm)
ist mit der Eigengeschwindigkeit des Vogels, die 13 m/sec. betragen soll,
also in unserer Zeichnung 4,33 em lang ist, ein Geschwindigkeitskreis
gezogen. In diesem Kreis sind dann in freier Wahl einzelne Flugradien
bei 0°, 15° 45° 80° 90° 135° und 180° Kurswinkel (¢ bei A) in ge-
strichelten Linien ausgezogen. Die Kurswinkelgrade sind gréfierer
Uebersichtlichkeit wegen nur dem einen Schenkel an der Peripherie des
Geschwindigkeitskreises angeschrieben?). Von den so gekennzeichneten
Endpunkten der Flugradien aus sind dann jedesmal (vollausgezogene)
Verbindungslinien nach dem Endpunkt B der Reisestrecke hin gelegt.
Sie geben im Sinne des Winddreieckes die Realwinde (a) nach Stdrke und
Richtung an?). In die Flugradien ist jedesmal an beliebiger Stelle, wo

1) Der Vogel, der volle Bewegungsfreiheit in der Luft hat, kann
natiirlich seinen Schnabelhinweis auch stindig nach seinem Reiseziel
hin richten: Er erhédlt dann aber infolge der Luftdrift (= Realwindein-
wirkung) eine immer andere Richtung iiber Grund und erreicht sein
Ziel schlieBlich von einer ganz anderen Seite aus auf mehr oder weniger
stark verlingerter Kurvenbahn (Kurvenfahren“ der Aeronautik). Wir
behandeln oben zuniichst nur das sogen. ,Zielfahren“ der Aeronautik, d. h.
das Bestreben, wenn auch mit schrig gestellter Achse, das Ziel auf dem
geraden und kiirzesten Wege zu erreichen. (Vgl. P. BEJEUHR Artikel
Luftfahrt im: Hdwb. d. Naturwissensch., 1. Aufl. Jena 1912 v. 6 p. 496).

2) Die angeschriebenen Winkelgrade beziehen sich demnach nicht
etwa auf die an der Peripherie selbst gelegenen Winkel; sondern sind
dem einen Schenkel der Kurswinkel angeschrieben, deren anderer
Schenkel die Reisestrecke AB ist.

3) Man braucht ihre Linge in der Zeichnung nur mit 300 zu multi-
plizieren, um ihre m/s zu erhalten. Die Realwindwinkel g bei B lassen
sich mit dem Transporteur ausmessen. Man erhiilt dann, wenn die
Eigengeschwindigkeit der M6wen b = 13 m/s und die Reisegeschwindig-
keit ¢ = 7 m/s gesetzt wird, beispielsweise, daBl ein Realwind von
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gerade Platz war, die zu dem Flugradius gehorige Vogelstellung einge-
zeichnet. Aufierdem sind noch an mehreren, beliebigen anderen Stellen
parallele Vogelstellungen zu den zugehdrigen, durch entsprechende An-
schriften kenntlich gemachten, Kurswinkeln eingezeichnet. Sie sollen
vor Augen halten, dafl die Mowen beim Ruderflug an sehr verschiedenen
Stellen zum Schiffskurs fliegen konnen. Nur ihr Kurswinkel (@) mufl im
gleichen Winde der gleiche bleiben, wenn sie mit dem Dampfer eine
gleichlange Reisestrecke AB iiber Grund in geradlinigem Horizontalflug
abfliegen, d. h. Zielfahrt beim Begleiten des Dampfers betreiben wollen.
Die Reisestrecke AB ist an einigen der Vogelsymbole durch einen ent-
sprechend langen, ausgezogenen Pfeil (am Kreuzungspunkt von Korper-
achsen- und Fliigellinie) angegeben, bei den anderen ist er iiberall immer
parallel und gleich AB hinzuzudenken, um die Bewegung des Vogels
iiber Grund zu erhalten.

An Hand der Abb. 17 laft sich Folgendes fiir den Ziel-
flug erkennen: Ist der Kurswinkel 0° so liegt der Schnabel-
hinweis beim Zielflug des Vogels direkt in der Reiserichtung
und der Flug des Vogels hat nichts Auffilliges, er fliegt
seinem Schnabel nach. — Betrigt der Kurswinkel zwischen
0° und 90° so ist der Schnabelhinweis des Vogels seinem
Kurswinkel entsprechend schrig zu seiner Reiserichtung
gerichtet, aber doch so, daB sein Kopf in der Reise-
richtung vorangeht und das Schwanzende hinterdrein folgt. —
Wird der Kurswinkel 90° so ist der Schnabelhinweis des
Vogels wihrend seiner Zielfahrt senkrecht zu seiner Reise-
strecke iiber Grund gerichtet. Er bewegt sich dann in der
Richtung seiner ausgespannt gedachten Fliigel entweder nach
9,2 m/s (= Wdst. V) und einem Einfallswinkel zur Reisestrecke g = 102°,
einen Kurswinkel von 45° von der Mdwe erfordert, wenn sie in Zielfahrt
dem Dampfer folgen will.

Die tiir die anderen, in Abb. 17 beriicksichtigten Flugradien maf-

gebenden Geschwindigkeiten und Richtungen der Realwinde lassen sich
folgender Aufstellung entnehmen.

Realwind-
Erforderlicher Kurs-
Geschwindigkeit Richtung zur Reise- winkel fiir Zielflug
a in m/sec. strecke AB Winkel °
6 180° 0°
6,5 150 15
9,2 102 45
13,5 69 80
14,8 62 90
18,7 28 135
20 o' 180°
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Abb. 17. Die verschiedene Korpereinstellung der Mdéwen bei Zielflug
und verschiedenen Realwinden. AB = die Reisestrecke. An der Peri-
pherie des oberen Halbkreises sind verschiedene Winkelgrade fiir den
bei A gelegenen Kurswinkel («) angeschrieben. Realwinde voll ausge-
zogen; Scheinwinde (= umgekehrte Flugradien = umgekehrte Eigen-
geschwindigkeiten der Mdwen) gestrichelt. Die einigen Vogelsymbolen
angefiigten Horizontalpfeile geben die Reisestrecke der betreffenden
Vogel an. Ueber diesen Pfeilen als Basis ist jedesmal ein Bewegungs-
dreieck errichtet zu denken, das demjenigen des angeschriebenen Kurs-
winkelgrades iiber AB entspricht (wie dies in dem aus dem Kreis unten
rechts herausragenden Dreieck fiir den 135°-Kurs ausgefiihrt ist). Es
sind beliebig viel Moéwen von gleicher Kurswinkelstellung an ver-
schiedenen Stellen der Figur eingezeichnet, um zu zeigen, dafl die
Mowen ganz verschiedene Abstinde vom bei AB fahrenden Dampfer
einhalten konnen. Die Zeichnung gilt fiir Backbordwinde (Winde auf
die linke Seite des Dampfers); fiir Steuerbordwinde (Winde auf die
rechte Seite des Dampfers) mufi sie um 180° um ihren horizontalen
Durchmesser von der oberen Zeichnungshélfte nach der unteren umge-
klappt werden). Die Zeichnung entspricht nicht etwa gleichzeitigen
Moweneinstellungen zu einer beliebigen Zeit der Fahrt, sondern die
Moweneinstellung ist beim Zielflug fiir jede Windart eine besondere, so
dal nur Mowenstellungen mit gleicher Winkelanschrift wihrend des
Zielfluges im gleichmiifligen Wind zusammen genommen werden diirfen.
Mafstab 1:300. Weiteres im Text.
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rechts iiber den rechten Fliigel hin, wenn sein Ziel, wie in
unserer Abb. rechts, oder nach links iiber den linken Fliigel
hin, wenn sein Ziel links neben ihm liegt. Kopf und Schwanz-
ende riicken dabei gleichzeitg mit der rechten oder linken
Korperseite (also seitwiirts mit Breitseite) in der Reiserichtung
tiber Grund voran. — Wird der Kurswinkel grofier als 909,
so daf} er zwischen 90° und 180° liegt, so ist der Schnabel-
hinweis beim Zielflug wieder (nach Mafigabe des Kurs-
winkels) schrig zur Reisestrecke iiber Grund gerichtet, aber
diesmal so, dafl das Schwanzende iliber Grund in der Reise-
richtung AB vorangeht und dann erst das Kopfende folgt,
was wir als , Verkehrtstellung® bezeichnen wollen. — Ist der
Kurswinkel 180°, so ist der Schnabelhinweis des Vogels beim
Zielflug der Reiserichtung tiber Grund gerade entgegengesetzt,
das Schwanzende geht in gerader Bahn in der Reiserichtung
voran, das Kopfende folgt hinterdrein. — In dem Quadranten
90° bis 180° Kurswinkel ist die Realwindgeschwindigkeit a
grofier geworden als die Eigengeschwindigkeit des Vogels.
Der Vogel mufi hier, wenn er Zielflug betreiben, d. h. auf
kiirzestem geraden Wege nach seinem Ziele gelangen will,
den schon einigemal genannten Kontraflug anwenden, d. h.
in Verkehrtstellung tiber Grund mit dem Schwanze
voran fliegen.

Das klingt zuniichst abstrus, die Moglichkeit dazu ist aber unab-
weislich. Man sieht bei feldornithologischen Beobachtungen nur selten
einmal einen solchen Kontraflug. Wenn man ihn sieht, so denkt man:
nun ja, der Vogel wird von dem Winde zuriickgetrieben, er kann mit
seiner Flugkraft nicht gegen den Wind aufkommen. Das stimmt auch,
solange man die Fortbewegung des Vogels nur iiber Grund betrachtet.
Beriicksichtigt man aber, das der Erdboden in die Flugbewegung garnicht
eingreift, dafl der Kontraflug nur wie auch jeder sonstige Flug allein
sich in der, den Vogel umgebenden, Luft abspielt und zwar stets so, dafl
der Vogel seinen Schnabelhinweis in seiner Fortbewegungsrichtung inner-
halb der umgebenden Luft (nicht aber tiber Grund) einrichtet, dann sieht
man sofort, daB der Vogel eigentlich mit derselben Behaglichkeit ohne
zeitliche Beschriinkung itiber Grund riickwiirts fliegen kann, so lange er
sich in einem Gegenwindstrom befindet, dessen Geschwindigkeit iiber
Grund grofier ist als die Fluggeschwindiglkeit des Vogels zur umgebenden
Luft. Unter solchen Verhiiltnissen transportiert eben dann der Gegen-
wind passiv den aktiv in seiner umgebenden Luft vorwirts fliegenden
Vogel zugleich mit der umgebenden Luft nach riickwiirts, so dafi er mit
dem Schwanz voran in Verkehrtstellung iiber Grund bewegt wird. Daf}

Verhandlungen, 28
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man bei Landviégeln den Kontraflug nur ganz ausnahmsweise einmal zu
Gesicht bekommt, beruht in erster Linie darauf, daB die Eigenflugge-
schwindigkeit der meisten Vogel, die zwischen 10--20 m/s liegt, schon
eine nicht gerade hiufige Windstirke VI—X erfordert, um gegen den
iiberlegenen Wind Kontraflug iiber Grund betreiben zu konnen. Es ist
aber auBerdem zweitens zehr wahrscheinlich, da$3 die Vogel sich iiber-
haupt scheuen,!) bei einem Winde zu fliegen, dessen Geschwindigkeit
grofer als ihre Eigenfluggeschwindigkeit ist — nicht deshalb, weil sie
in einem solchen Winde sich besonders anstrengen miiiten — wir wissen
ja, daB sie in jeder Windart von Windstille bis Sturm (S. 403) mit dem
gleichen Kraftaufwand fliegen konnen — sondern deshalb, weil sie dann
dem passiven Realwindtransport gegeniiber machtlos werden. Sie hiitten
bei solchen Winden Landungsgefahren, Angeschlendertwerden gegen
Geiist u. dergl. zu bestehen. Drittens aber hat unter gewohnlichen Um-
stiinden kein Landvogel Interesse daran, mit dem Schwanz voran {iiber
den Erdboden zu fliegen. Ls hat seinen guten Grund, dafl alle Geschopfe,
die sich in der Umwelt in einer Richtung nach vorne bewegen kodnnen,
ihre Augen vorne am Kopfe tragen. Wo man war, das weifl man; man
will aber wissen, wo man hinkommt. Beim Landvogel ist es nicht
anders, er will nicht wie beim Kontraflug diejenige Gegend sehen, in
der sein Korper schon gewesen ist, sondern die Umwelt, in die er seinen
Korper einzufiihren im Begriffe ist. Sein Interessengebiet liegt vor ihm,
nicht hinter ihm.

Bei der MoOwenschar, die einen Dampfer begleitet, kann
man Kontraflug zuweilen, wenn auch keineswegs haufig,
bei stdrkeren Riickenwind beobachten, und zwar bei
langsam fahrenden Dampfern h#ufiger als bei schneller

fahrenden.

Bei der Dampferbegleitung liegen die Verhiiltnisse fiir Kontraflug
glinstiger als beim Flug iiber Landstrecken. Es fiillt hier die Gefahr,
beim Riickwiirtsflug iiber Grund an nichtgesehene Hindernisse anzustofien
fort. Die Takelage des Dampfers, die allein als solches Hindernis in
Frage kiime, bewegt sich ja mit derselben Reisegeschwindigkeit mit den
riickwiirts fliegenden Mowen mit. Zugleich konnen die Begleitmdwen
viel eher als iiber Land fliegende Vigel den Blick auf die, in der Reise-
richtung voraus liegende Luftmasse und Seefliiche entbehren, die ihnen
keine Nahrungsaussichten erodffnen, wiihrend solche Aussichten Dbeim
Ueberlandflug voraus vom Erdboden her stiindig zu gewiirtigen bleiben.

1) Bekannt ist, dafl Krihen (Corvus) und Dohlen (Coloeus) bei
starken Winden zuweilen sichtbar zuriickgetrieben werden (cf. z. BB. G.
LILIENTHAL, Die Biotechnik des Fliegens, Leipzig. 1925, p. 95). — .
THIENEMANN, Rossitten, 2te Auflage, Neudamm 1928, p. 250, fand, daf} das
Ziehen der Kriihen bei etwa 10 m/s Wind seine Grenze findet, daf3 Klein-
vogel aber bei solchem Winde iiberhaupt nicht ziehen (wohl von besonderen
Fdllen, wie Flucht, abgesehen iiberhaupt nicht fliegen. Rh.).
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Das Interessengebiet der Begleitindwen ist das Kielwasser, in dem das
Futter erscheint. Darauf konnen sie aber auch bei Kontraflug ihre Augen
richten. Sie brauchen nur ihren Schnabel nicht tiber eine Ebene hinaus-
zubringen, die man sich senkrecht zur Seefliiche und zur Reisestrecke
durch das Schiffsheck hindurch gelegt denkt. Richten sie sich demgemiify
in der Reiserichtung vor dem Heck, ticerm Heck iiber den verschiedenen
Schiffsdecks oder seitwiirts von ihnen ein, so konnen sie das Kielwasser
trotz ihres Riickwiirtsfluges {iber Grund in voller Erstreckung iiberschauen
(vergl. die 135°-Mowen im rechten unteren Quadranten der Abb. 17).
Sie sparen sich dabei {iberdies noch beim Futterholen aus dem Kiel-
wasser die Kehrtwendung iiber Wasser, die sie sonst bei Riickenwind
zum Wiederhochkommen von der Wasserfliche notig haben (S. 389—90), und
nach dem Hochkommen konnen sie sich einfach vom Reiseriickenwind
wieder in ihre alte Stellung vor dem Hecl zuriicktreiben lassen.!)

Bei einer Reise unter stirkerem Riickenwind von Lussin-
piccolo nach Triest (22. X. 26) mit einem kleinen Kiisten-
dampfer, (Quieto; 250 to) der mit nur 5,1 m/sec. Geschw.
fuhr, begleiteten zeitweise einige Mowen einige Zeit hindurch
den Dampfer in Kontraflug bald segelnd bald ruderfliegend.
Ein Momentbild, das iiber 40 Moéwen (fast nur fuscus) im
Kontrasegelflug zeigt, habe ich schon in der letzten Abbildung
meines in Fufinote (S. 402 unter 4) genannten Aufsatzes (in
Luftsport und Jugend, 12. Jahrg., Heft 5, 1937, p. 7—9) ver-
offentlicht. Es ist zwischen Bergen und Haugesund bei starkem
Riickenwind und wahrscheinlich verlangsamter Fahrt aufge-
nommen. (25. VIIL 29.) Windbestimmungen konnten wahrend
des Photographierens nicht gemacht werden ?), da der Relativ-
wind bei dem Durchfahren der gewundenen Fjorde seine
Einfallswinkel zu oft wechselte. Unter gilinstigeren Ver-
hilltnissen sah ich schlieBlich von dem Bananendampfer
Orotawa (Nord. Lloyd; 8337 to; 6 m/sec. Geschw.) aus
bei Cap Villano (15. X. 30, 9—10h) eine zwischen 30—50

1) Allerdings setzt das Anfliegen der Nahrung hinterm Heck iiber
eine kurze Zeit hin eine Zulage zu ihrer gewdnhnlichen Fluggeschwindig-
keit voraus, wenn sie vorher den Kontratlug mit ihrer gewhnlichen Flug-
leistung ausiibten. Dafiir erhalten sie aber dann Zuhilfe durch den
Reiseriickenwind, wenn sie etwa nach einer Kehrtwendung Schnabel
voraus zu dem Schiffe in ihre Verkehrtstellung vor dem Heck wieder
einschwenken, wie dies zuweilen beobachtet werden konnte.

2) Um 6%, h. war an diesem Tage bei Bergen ein Relativwind von
18 m/s und um 15!/, h. im Nord-Skagerrak ein solcher von 12,3 m/s mit
dem Anemometer auf dem Dampfer gemessen worden.

28*
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wechselnde Zahl von Méwen (*/, davon im Jugendkleid; die
iibrigen erwachsene fuscus) gelegentlich wohl bis 1/, Stunde
lang Kontraflug ausiiben. Auf dem Dampfer stellte ich mit
dem Anemometer eine durchschnittliche Scheinwindge-
schwindigkeit b = 13,2 m/sec. fest, was der ungefihren Eigen-
geschwindigkeit der Mowen entspricht; die Windfahne gab
einen Scheinwindwinkel (= Kurswinkel fiir die Mdwen)
¢ = 135° an. Bei Konstruktion des Winddreieckes (aus b =
13,2 m/sec.; « = 135° und ¢ = 6 m/sec.) ergab') sich ein
Realwind (a) von 17,8 m/sec. (= Wdst. VIII) unter einem
Einfallswinkel von 32,5°. Die meisten M6wen segelten, einzelne
ruderflogen und zwar alle in Verkehrtstellung.

Das Segeln beim Kontraflug wird dadurch ermdglicht, dafl
der starke Riickenwind am Heck des langsamer fahrenden
Dampfers als besegelbarer Aufwind in die Hohe gebogen
wird (s. spéter). Die Realwindgeschwindigkeit mufl dabei grofier
sein als die Reisegeschwindigkeit von Vogel und Dampfer.

Wie ein Vogel beim Kontraflug iiber Grund (nicht relativ zur um-
gebenden Luft) riickwiirtsfliegen kann, so kann er auch iiber Grund einen
absoluten Standhalteflug oder Stillstandruderflug ausiiben.
Er steht dann in der Luft iiber einer Bodenstelle fest, obgleich er mit
seinen Fliigeln den gewoshnlichen Ruderflug ausiibt. Er vermehrt hier-
bei nicht wie beim Riitteln?) das Tempo seines Fliigelschlages. Dieser
absolute Standhalteflug tritt bei Gegenwind begreiflicher Weise dann ein,
wenn die Eigengeschwindigkeit des Vogels in der umgebenden Luft eben-
sogrof} ist, wie die Geschwindigkeit des Gegenwindes tiber Grund. Der
Vogel wird dann andauernd passiv um ebensoviel von der Gegenwinddrift
zuriickgedriickt, als er in ihr aktiv voran zu fliegen strebt. Bei der
Dampferbegleitung spielt der Stillstandruderflug weiter keine Rolle, aus-
geschlossen ist er aber nicht. Bei steifem Landwind (Wdst. VII=12,5—
15,2 m/s) an flacher Kiiste ist er ofter zu beobachten, die M6wen stehen
dann ofter ruderfliegend im Gegenwind an einer Stelle eine Zeit lang
fest, etwa um die Strandlinie auf Beuteauswurf abzudugen.

1) Diese Werte stehen in guter Uebereinstimmung mit den, in der
Fufinote (S. 417) theoretisch fiir den Kurswinkel 135° angegebenen. Die
geringen Abweichungen erkliren sich aus dem groflerenb = 13,2 statt
frither 13 m/s und der geringeren Reisegeschwindigkeit ¢ =6 m/s, statt
vorher 7 m/s.

2) Beim Riitteln schaufelt sich der Vogel im gesteigerten Fliigel-
schlagtempo immer neue Tragluft unter die Fliigel, die hierbei sozusagen
wie ein Luftventilator die umgebende Luft herbeiziehen. Beim Stillstand-
ruderflug dagegen fliegt der Vogel in ganz gewdohnlicher Weise, kommt
ber iiber Grund nicht voran, weil die Gegenwinddrift ihn zuriickdriickt.
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Einen absoluten Standhaltesegelflug oder Still-
standsegelflug, bei dem die Méwen ohne Fliigelschlag
an einer Stelle iiber Grund nahezu regungslos in Segelflug-
stellung in der Luft feststehen, sieht man bei steifem Quer-
winde dann garnicht selten, wenn der Dampfer feststeht, oder
etwa bei der Lotsen-Aufnahme oder -Ausschiffung geringe
Fahrt macht. Der Realwind wird dann an der Dampferflanke
als besegelbarer Aufwind in die Héhe gehoben. An steileren
Kiisten, Diinen, hheren Biumen und Gebiuden ist auch am
Lande diese Flugweise leicht zu beobachten und seit lange
schon bekannt.?!)

Im allgemeinen wird das Mitgehen der MGwen mit den
Dampfern aufler durch die Nahrungsaussichten in hohem
Mafle von den Aussichten auf Segelflugmdéglichkeit
beherrscht. Der Segelflug ist dermafien den Méwen auf den
Leib geschrieben, dafi sie sich nur verhiltnisméiBig selten
selbst zu einem Zielflug in ihrem gewdhnlichen Ruderflug-
tempo entschlieBen. Nur selten und dann auch nur voriiber-
gehend und mehr zufillig sieht man daher die Méwen in
einem geradlinigen horizontalem Ruderflug dem Dampfer in
gleichbleibendem Abstand folgen.?) Ein regelméfliger Ziel-
flug unter Kurswinkelstellung der Korperachse wird uns erst
bei Besprechung des Dauersegelfluges in ausgesprochenster
Form entgegentreten.

Haben sich die Mdwen bei nicht besegelbarem
Winde {iiberhaupt autf Dampferbegleitung eingelassen, so
ist ihr Ruderflug fast immer in Kurven gebogen,
also nicht mehr ein reiner Zielflug mit Kurswinkelein-
stellung ihrer Korperachse. Der kurvige Ruderflug ist aufler-
dem fast immer dann von kiirzeren oder lingeren Schwebe-
flugstrecken durchsetzt, die oft nur wenig oder fast gar-
nicht von streng horizontalem Segelflug abweichen, wenn
auch ein Dauersegelflug noch nicht wegen Fehlens einer

1) Vergl. neuer Naumann, v. 11, p. 227 fiir canus. — p. 247 fiir
argentatus. — p. 263 fiir marinus, u. a.

2) Sie ruderfliegen dann, so lange sie den gleichen Abstand vom
Dampfer einhalten, stets mit ihrem Schnabelhinweis in der Richtung
des Relativwindes, also unter Kurswinkeleinstellung ihrer Korperachse,
auf gerader Horizontalbahn dem Dampfer nach, wie es in Abb. 17 durch
die, den Mowenschemata angezeichneten, Pfeile veranschaulicht ist.
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ausreichenden Aufwindkomponente ausfiihrbar ist. Wihrend
die ruderfliegenden MOwen beim Zielflug das Plus an ihrer
gewohnten Eigengeschwindigkeit, das sie vor der Fahrtge-
schwindigkeit der allermeisten Dampfer voraus haben, durch
die Winddrift des Realwindes mehr oder weniger nutzlos
beseitigen lassen miifiten, geben sie lieber den geradlinigen
Zielflug auf und wenden besser auswertbaren Kurven-
flug an, wenn sie durch ungiinstige Windverhiltnisse zum
Ruderflug gezwungen sind. Im Kurvenflug kénnen sie dann
den UberschuB ihrer Eigengeschwindigkeit iiber die Dampfer-
geschwindigkeit beseitigen, ohne den Dampfer verlassen zu
miissen. Es ist zum Bleiben beim Dampfer nur erforderlich,
dafl sie nach gleichen Zeiten ,durchschnittlich® die gleiche
Strecke!) mit dem Dampfer abgeflogen haben. Die geradlinige
Flugstrecke AB im Bewegungsdreieck fiir Zielflug wird dann
beim Kurvenflug zu einer irgendwie gekriimmten oder gar
aufgeknfuelten Linie zwischen den Punkten A und B, ohne
da} sich dabei der Abstand von A und B gefindert zu haben
brauchte.”) Die in gleichen Zeiten (etwa Minuten) zuriick-
gelegte ,Reisestrecke® kann, anders ausgedriickt, dieselbe
bleiben, wahrend der wirklich abgeflogene ,Reiseweg® in
beliebiger Weise von der geraden Strecke abweichen kann.
Der Vogel ruderfliegt dann auf Umwegen von A nach B,
beseitigt durch diese Umwege den Uberschufl an Flugleistung
und kommt so zur selben Zeit in B an, in der er angekommen
wire, wenn er blol mit der, fiir sein gewohntes Flugtempo
zu langsamen Dampfergeschwindigkeit geflogen wire. Warum

1) Als ,Strecke” ist in dieser Arbeit nur immer die kiirzeste gerade-
gestreckte Entfernung zwischen zwei Punkten verstanden, also das,
was man auch als Luftlinie oder Entfernung in der Luftlinie bezeichnet.

2) Nach dem Prinzip von der Unabhiingigkeit der Bewegungen, das
dem Bewegungsdreieck oder auch Bewegungspolygon zu Grunde liegt,
ist es einerlei, ob ein von mehreren Bewegungen gleichzeitig ergriffener
Korper von A aus in der Zeit t auf gerade- oder krummliniger Bahn mit
gleichbleibender oder beliebig wechselnder Geschwindigkeit gelangen
wiirde, wenn er den mehreren Bewegungen einzeln folgte. Dabei kann
die Bahn, auf welcher der Korper in der resultierenden Bewegung von
A nach dem Endpunkt B gelangt, gerad- oder krummlinig und die Ge-
schwindigkeit gleichbleibend oder veriinderlich sein. Vergl. z. B. KREBS, G.,
Grundrif3 der Physik, 2te Aufl., Leipzig 1888, p. 140 auch p. 18.
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macht er aber diese Kurven? Kann er denn iiberhaupt nicht
so langsam fliegen wie der Dampfer fdahrt? Doch, er kann
so langsam fliegen, wie Dampfer von mittlerer Geschwindigkeit,
z. B. die Montedampfer, fahren. Nicht bloffi im Segelflug,
der im Allgemeinen bei den M&wen sich mit geringerer
Geschwindigkeit als der Ruderflug vollzieht und an sehr ver-
schiedenen Reisegeschwindigkeiten anpassungsfihig, aber doch
nur unter besonderen Windverhéltnissen ausfiihrbar ist, sondern
auch mit dem jederzeit moglichen Ruderflug, vorausgesetzt,
dafl er einen langsameren Ruderfluggang, etwa dem ersten
Gang eines Autos vergleichbar, einsetzen wiirde. Er zieht
es aber in der Regel vor, in seiner gewshnlichen Gangart,
dem 3ten oder 4ten, direkten Gang der Autos vergleichbar,
bei seinem gewohnlichen Flugtempo, zu bleiben. Er kann
dann, ohne sich im geringsten mehr anstrengen zu miissen, die
iiberm Wasser irgendwie hin- und herziehenden Kurven zum
intensiveren Absuchen der Wasserfliche auf Nahrungsbissen
ausnutzen. Bei langsamerer Eigengeschwindigkeit wiirde er
einen Grofiteil seiner Kraftleistung auf das Tragen seines
Korpergewichts verwenden miissen, weil ein Vogel um so
schwerer an seinem Gewicht zu tragen hat, je langsamer er
fliegt.

Dafi die Mowen verschiedene Fluggeschwindigkeiten zur Verfiigung
haben, wurde in deér Literatur schon mehrfach angegeben. Fluggeschwindig-
keitsbestimmungen und Iliigelschlagziihlungen mit gleichzeitigen Wind-
bestimmungen, ie ich auf einer abgesteckten 45 m Strecke am Peters-
denkmal vor der biologischen Anstalt auf Helgoland unter giitiger Bei-

hilfe von ornithologischen Giisten der dortigen Vogelwarte (21. IX. und
29. IX. 1932) vornahm Y), zeigten, dafi bei axialem Wind von durchschnitt-

1) An den Streckenenden waren Stangen aufgestellt, von denen aus
senkrecht zum Uferrand Bojen anvisiert wurden, die mit den Stangen
gemeinsam die Enden der Flugbahn deutlich machten. Ein Beobachter
stand an dem einen Ende, ein anderer an dem anderen. Sie riefen
ySAchtung® oder bei Gegenwindflug ,Achtung, verkehrt!® sobald eine
Mowe sich der Flugbahn niherte, hoben zum Zeichen fiir die anderen
Beobachter den Arm und schlugen ihn mit dem Ruf ,los“ nieder, sobald
eine Mwe die Flugbahn erreicht hatte; der andere rief dann mit der-
selben Armbewegung ,SchluB®, sobald die Méwe die Visierlinie am Ende
der Flugbahn durchschnitt. Zwischen ,Los“ und ,Sehlufi“ las ein Dritter
mit der Stoppuhr die Flugzeit ab, und ein Vierter ziihlte die Fliigelschlige.
Zwei Damen lasen an der Windfahne die Windrichtung und am Kugel-
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lich 4,2 m/s die Mowen (argentatus juv. et adult) mit dem Winde eine
durchschnittliche Geschwindigkeit von 8,7 m/s und gegen den Wind eine
solche von 5,9 m's iiber Grund entwickelten. Die Eigengeschwindigkeit
der Mowen betrug daher mitwinds 8,7—4,2=4,5 m’s, und gegenwinds
=5,9+4,2= 10,1 m/s. Die Zahl der Fliigelschlige pro Sekunde schien,
soweit sich dies feststellen lie$, mitwinds und gegenwinds und von der
gewohnlichen Fliigelschlagzahl 3 bei freien Streckenfliigen nicht merklich
verschieden. Das heiit aber nichts anderes, als dafl die Mowen mit
ihrer gewohnlichen Fliigelschlagzahl, also wohl auch mit der gleichen
gewdhnlichen Kraftleistung, sowohl eine Eigengeschwindigkeit zur um-
gebenden Luft (nicht iiber Grund) in unseren Fillen von 10,1 m's als
auch eine solche von nur 4,5 m/s entfalten konnen. Sie miissen also
mindestens zwei verschiedene Fluggangarten zur Verfiigung haben, die
von der Fiihrungsart ihrer Fliigelschlige abhiingen muf}, da sich die Zahl
der Fliigelschlige nicht merkbar veriindert.

Zur ersten langsameren Flug-Gangart gehdrt der Anflug
und der Suchflug, zur 2ten, annidhernd doppelt so raschen
Flug-Gangart aber der ,freie Flug“ Demorts oder Strecken-
flug.

gDie erste verlangsamte Gangart des Fluges kommt nach
dem Losheben von der Wasserfléche, also nach dem Hebeflug,
zur Anwendung, so lange noch nicht die nétige Geschwindigkeit
fiir den gewdhnlichen Flug erreicht ist; was aber nur wenige
Fliigelschldge im ersten Gang erfordert. Aus dem 2ten Gang
heraus kann dann der erste Gang wieder in Anwendung
kommen, wenn sich die Méwen nahe iiber der Wasserfliche
zur Nahrungssuche anschicken, bevor sie zum Senkflug iiber-
gehen. Sonst sieht man die verlangsamte Flugart nur selten.

Auch einen, lingere Zeit andauernden, freien Ruder-
flug sieht man bei den Begleitschaftsméwen nicht oft und
meist, aber nicht ausnahmslos, nur bei flauen Winden.

Ich gebe in Abb. 18—20 einzelne Ausschnitte aus einer
groferenZahl kinematographischer Serien vom freien Ruderflug.

schalenanemometer die Windgeschwindigkeit ab. Ich trug die mir zu-
gerufenen Ergebnisse in eine Tabelle ein, und achtete darauf, dal Méwen,
wenn mehrere zugleich auf der Strecke flogen, nicht miteinander ver-
wechselt wurden, denn es durfte natiirlich nur jedesmal eine aufs Korn
genommen werden. Am Vormittag 29. IX. 32 konnten 31 derartige Be-
stimmungen durchgefiihrt werden, 15 Mitwindflieger und 16 Gegenwind-
flieger. DBesten Dank allen Helfern und dem Leiter der Vogelwarte
Prof. Dr. R. DRrosT!
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Folgende Tabelle zeigt die Unterschiede der beiden

Flug-Gangarten:

Flug-Gangart 1.
Verlangsamter Flug,beim
Anflug oder Suchflug

Flug-Gangart II.
= Freier Flug, gewdhn-
licher Flug

Welche Momentauf-
nahmen gelten?

Die MAREY’schenMoment-
bilder-Serien gelten

Die Aufnahmen DEMOLL’S
gelten; die MAREY’schen
Momentbildergeltennicht

Beinhaltung ?

Beine mehr oder weniger
nach unten herabhiingend
(DEMOLL)

Beine nach hinten dem
Kérper angelegt (DEMOLL)

Daumenfittich
(= Afterfliigel)

wird vielfach gezeigt, in-

demeramFliigelbug mehr
oder weniger vorge-
schoben wird (RH.)

wird nicht gezeigt; son-

dern bleibt den Hand-

schwingen dicht angelegt
(RH.)

Die Fliigel beim
Niederschlag

gehen weit nach vorn-
unten und durchlaufen
niederschlagend eine
Glockenstellung
(Abb. 9, Nr. 2)

gehen nicht so weit nach
vorn-unten; keine Glok-
kenstellung

Schwanz

Schwanz kann mehr oder
wenigeraufgefichert sein
wobei das Schwanzende
breiter als der Mittel-
korper wird

Zahl der Fltigelschléige
in der Selkunde

Eigengeschwindigkeit

ca. 3 bis 3,6 Fliigelschlige

zusammengeschlagen,
sein Hinterrand nicht
breiteralsderMittelkkorper

ca. 3 bis 3,6 Fliigelschlige

Flughdhe

4—7 m/s RH.

10—13 m/s. RH.

meist 10 m, oder darunter,
nur selten hoher als 10 m

beliebig, zuweilen bis
100 m bei der Dampfer-

begleitung

Bei den Kinamoaufnahmen?) sind nur die Wendestadien vom
Auf- zum Niederschlag (Abb. 18, 1 und 6) und wieder vom

1) Die Kinamoaufnahmen sind mit dem ,Kinamo N 25 mit Federwerk
und eingebautem Zeitausloser der Zeifl Ikon A. G. Dresden von dem
damaligen Hilfsarbeiter am zoologischen Institut der forstlichen Hoch-
schule Miinden, dem jetzigen Revierfoérster, Herrn GUNTHER RICHTER in
Passendorf (Regbz. Breslau) auf einer meiner Spitzbergenfahrten (August
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Niederschlag zum Aufschlag (Abb. 18, 3), in denen die Fliigel
offenbar etwas lidnger verweilen, schirfer herauskommen
(auch Abb. 19, 1 und 6, Abb. 20, 1 und 38). Die offenbar
rascheren Zwischenstadien waren nur mehr oder weniger
verwischt zu erhalten. (Sie hétten kiirzere Expositionen also

mehr Bilder in der Sekunde oder gar Zeitlupenaufnahmen
erfordert.)

Abb. 18. Einzelne ausgewiihlte Bilder aus der Kinamoaufnahme einer in

der 2ten Gangart ruderfliegcenden Heringsmowe (L. fuscus). 1—3 Nieder-

schlagsstadien, 4—6 Aufschlagsstadien. (Die Originalserie hat 32 Bilder.

Nr. 1 entspricht = Bild 22, 2=1; 3 =8; 4=24; 5=20; 6 =16). Zwei-
fache Vergr. der Originalaufnahme. — G. RICHTER phot.

Trotzdem aber lifit sich aus einer gréfieren Zahl der
Kinamoaufnahmen Folgendes erkennen. Vom Maximum des
Aufschlages iiber den Niederschlag zum Maxium des Auf-
schlages zurilick sind es bei fuscus in der Regel 5 Bilder.
Dabei kommen auf den Niederschlag (vom Maximum des Auf-
schlages zum Maximum des Niederschlages) zumeist nur zwei,
1929) gemacht worden, an der er dank eines Reisezuschusses der Not-

gemeinschaft der deutschen Wissenschaft als mein Mitarbeiter teilnehmen
‘konnte. Sie stammen meist von der norwegischen Kiiste,
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auf den Aufschlag (vom Maximum des Niederschlages zum
Maximum des Aufschlages) meist jedoch drei Bilder.!) Das
entspricht den Ergebnissen Demorr’s (S. 394 Fufinote 2, p. 208),
der an M&wen des Bodensees (wohl zweifellos ridibundus,
Ref.) die Dauer der Hebung gréfler fand als die des Nieder-
schlages. Dies Verhdltnis gilt aber nicht immer. In Abb. 19
1—6 ist eine zusammenh#ngende Kinamoserie wiedergegeben,
die fiir einen Fliigelschlag von Hebungsmaximum (1) zu
Hebungsmaximum (6) sechs Bilder bringt und zwar drei fiir
den Niederschlag und drei fiir den Aufwértsschlag?), so dafy
beide von gleicher Dauer sind. In Abb. 20 ist sogar die
Fliigelhebung vom  Niederschlagsmaximum (1) aus in
zwei Bildern (2 & 3) erledigt, denn Bild 4 ist, wie aus Bild 5
hervorgeht, schon wieder im Niederschlag begriffen. Hier
vollzieht sich demnach sogar die Fliigelhebung rascher als
der Niederschlag, denn das Niederschlagmaximum ist hier
in die Belichtungspause zwischen Bild 5 wund 6 heinein-
zudenken, gebraucht also mehr als 2 Bilder, 6 ist wieder, wie
die hier nicht kopierte Fortsetzung der Serie zeigt, im
Aufschlag begriffen. Es zeigt sich demnach, dal bei den
Mowen (fuscus) das Verhéltnis der Zeitdauer von
Aufwirtsschlag und Niederschlag wechseln kann.
Die Dauer der Fliigelhebung ist zwar in der Regel griofier
als die der Fliigelsenkung; die Zeiten konnen aber auch gleich
sein (Abb. 19), wie es DEmoLL bei der Eule fand, oder die
Fliigelhebung kann auch schneller verlaufen (Abb. 20)

1) Nach Auskunft der Zeifi-Ikon A. G. ist der Kinamo N 25 fiir eine
Bildgeschwindigkeit von 16 bis 18 Bildern je Sekunde vorgesehen. Bei
Anfang des Filmablaufes wird wahrscheinlich die Geschwindigkeit mehr
nach der hoheren Geschwindigkeit zu liegen, wiihrend sie gegen Ende
des Federaufzuges langsam nach der unteren Geschwindigkeitsgrenze ab-
sinkt. Nimmt man durchschnittlich 17 Bilder je Sekunde an, so wiirden
in der Regel auf den Aufschlag */,; auf den Niederschlag nur 2%/,
Sekunden zu veranschlagen sein. Der Fliigelniederschlag wiire also
meistens um !/,; Sekunde kiirzer als der Fliigelaufschlag.

2) Der tiefste Niederschlag ist zwischen Bild 3 und 4 (Abb. 19) zu
denken; 3 ist noch im Niederschlag, 4 schon wieder im Aufschlag. Die
Niederschlagswende mufi hier auf ein Minimum reduziert gewesen sein.
und sich in der Belichtungspause zwischen den beiden Bildern 3 und 4
vollzogen haben.
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als die Fliigelsenkung, wie es beim Geier nach DEemoLL
Regel ist.

Dafl mit diesen Schlagmodifikationen auch innerhalb
des freien Fluges weitere Besonderheiten auftreten werden,
ist sehr wahrscheinlich. Welcher Art diese aber sein werden,
bleibt unbekannt, und ist den Kinamobildern nicht zu ent-
nehmen, da der Kinamoapparat auf dem fahrenden Schiff

LATREETN NS

Abb. 19 Abb. 20

Abb. 19. Ruderflug (2te Gangart der Heringsmowe, liickenlos (in richtiger
Reihenfolge) zusammenhingende Kinamoserie. Aufschlag 1—3 und Nieder-
schlag 4—6 von gleicher Dauer (siche Text). — (. Richter phot.
Abb. 20. Wie Abb. 19 aber Aufschlag rascher als Niederschlag; siehe
Text. — G. Richter phot.
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keine fixierte Stellung zuliefl. Gewif§ aber ist, daff die M6wen
aufler dem freien Flug, dem Suchflug, und dem noch zu
behandelnden Segelflug auch noch andere Flugweisen zur
Verfiigung haben, und dafl sie je nach Bedarf, diese Flug-
weisen untereinander mischen koénnen. So ist auch der
gewohnlichste Dampferbegleitflug der Mowen, sofern die
Windverhiltnisse zum andauernden Segelflug nicht ausreichen,
ein Mischflug aus Ruderflug und Schwebeflug.?)

Am besten versinnbildlicht man sich vielleicht den Mischflug aus
Ruder- und Schwebeflug mit Hilfe des ,Freilaufes“, wie er sich an
Fahrriidern und neuerdings auch an Kraftwagen findet. Der Freilauf
gestattet bekanntlich, das Fahrzeug frei laufen zu lassen, ohne das Trieb-
werk (vergl. die Fliigelschlige) zu betitigen. Wie beim Freilauf auf
horizontaler Bahn eine Betétigung des Triebwerkes vorausgehen muf,
um die Energie zu liefern, mit der dann das Fahrzeug nach Ausschaltung
des Triebwerkes noch gewisse Zeit und Strecke lang (und zwar um so
weiter je stirker der Antrieb des Triebwerkes vorher war) motorlos
weiterlduft, oder wie zum Freilauf bergab eine Senkung der Fahrbahn,
die ein Abwértsrollen des Fahrzeuges nach Ausschaltung des Triebwerkes
vermittelt, gentigt, um das Fahrzeug voranzubringen; so vereinigen sich
beim Mischflug Ruderflugantriebstrecken mit Schwebeflugstrecken, von
denen die letzteren als motorlose Freilaufstrecken aufzufassen sind, und
zwar so, dafl die Schwebestrecken der Horizontalen bei sonst gleich Be-
dingungen um so nither bleiben, je stirker der vorausgegangene Ruder-
flugantrieb war.

Der Vogel versetzt sich beim Mischflug mit Ruderflug-
schligen in Schuf§ und zehrt dann die dabei erhaltene Energie
bezw. Geschwindigkeit allm#hlich im Schwebeflug sozusagen
auf einer Freilaufstrecke auf. Er mufl dann immer nach
dem Aufbrauchen der, durch die Fliigelschlige erhaltenen,
Geschwindigkeit wieder neue Ruderschlige zur Erlangung
neuer Geschwindigkeit einschieben, so dafl der ,Mischflug®

1) ,Schwebeflug® = Flug (mit mehr oder weniger weit ausgereckten
Fliigeln) ohne Fliigelschlag. ,Segelflug“ = horizontaler fliigelschlagloser
Schwebeflug ohne Hohenverlust. ,Gleitflug“ = Schwebeflug mit Hhen-
verlust, Der Segelflug erfordert stets eine Aufwindkomponente, die das
Sinken des Vogels verhindert; withrend der Gleitflug sich gegensiitzlich
gerade unter Einwirkung des Korpergewichts vollzieht und daram mit
Hohenverlust verbunden ist. Der Schwebeflug gleicht einem Flugzeugflug
mit mehr oder weniger bis ganz abgedrosseltem Motor, der Segelflug dem
Flug von Segelflugzeugen ohne Motor, oder von motorfithrenden Flugzeugen
mit vollig abgestelltem Motor.
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im Wechsel von Ruderflug und Schwebeflug entsteht. Es
ist klar, daB der Mischflug sich langsamer vollziehen
mufl als unter gleichen Umstéinden der gewdhnliche,
andauernde Ruderflug, weil er auf den Schwebestrecken
die vorantreibende Kraft der Ruderschlige entbehrt und auf-
zehrt. Im Mischflug wird daher ebenso wie durch Kurven
die gewohnliche Fluggeschwindigkeit (13 m) der Begleitmtwen
herabgedriickt, und kann dadurch der geringeren Fahrt-
geschwindigkeit des Dampfers angeglichen werden, wobei der
Vogel eine mehr oder weniger grofie Menge von Fliigel-

Abb. 21. Zusammenhiingende
Kinamoserie des Uebergangs
von einer Ruderflugstrecke,
linke Reihe,zurSegelflugstrecke,
rechte Reihe; (fuscus). (Die
Verschiedenheit des Hinter-
grundes ist wohl auf verschie-
dene Beleuchtungsreflexe beim
Stampfen des Schiffes und der
Handfiihrung der Kamera oder
durch Undichtigkeiten des Ver-
schlusses an den betreffenden
Stellen zu erkliren.)

G. RICHTER phot.

schldgen, also Anstrengungen und Ermiidungen, einspart.
Mischflug mit Kurven ist dementsprechend die ge-
wohnlichste Flugart beim Dampferbegleitflug der
Mowen, sofern nicht geeigneter Wind zum noch weit giin-
stigeren andauernden Segelflug vorhanden ist. Die Schwebe-
flugstrecken, die meistens Gleitflugstrecken von nur geringer
Neigung sind, koraen unter Umstinden auch bei sonst un-
geniigenden Segelwinden zu vVollig horizontalen Segelflug-
strecken (Abb. 21) werden, ndmlich dann, wenn das Gleiten
in Wegestrecken mit dem, zum Dauersegeln noch nicht zu-
langendem, Aufwind hineinfillt und der Aufwind doch stark
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genug ist, den durch die Ruderschlige in Schufl gebrachten
Vogelkorper eine gewisse Freilaufstrecke lang weiterzutragen,
wenn er ihm auch zum Weiterfliegen keine weitere Energie
hinzugeben kann (wie dies zum Dauersegeln erforderlich
ware). Die dem Vogel durch die Fliigelschlidge erteilte Ge-
schwindigkeit vermindert ja (cf. S. 383) sein Fallstreben, und
erhoht darum die Tragfdhigkeit schw#chlicher Aufwinde dem
Vogelkorper gegeniiber. Natiirlich mufl dann, sobald die
durch die Fliigelschlige erlangte Beschleunigung auf der
Freilaufstrecke aufgebraucht ist, wieder Ruderflug einge-
schoben werden, wenn der Vogel nicht an Hohe verlieren
will. Andernfalls geht die Segelflugstrecke an ihrem Ende
in Gleitflug tiber. So kann der Mischflug alle Varia-
tionen und Kombinationen von Ruderflug, Gleitflug
und Segelflug zeigen. ,Ruderflug mit Gleitflug“ gemischt,
ist ohne jeden Aufwind moglich. Fiir die Mischung von
»Ruderflug mit Segelflung®, oder von ,Ruderflug mit Segel-
flug und Gleitflug“ gentigen schwichere Aufwinde. ,Dauer-
segelfliige“, von denen spéter im zweiten Teil die Rede sein
soll, erfordern dagegen stets eine Aufwindkomponente von
groflerer Stirke, weil dann der Wind (wie beim motorlosen
Segelflugzeug) die gesamte Flugenergie nicht nur fiir das
Tragen, sondern auch gemeinsam mit der Schwerkraft fiir
das Fortbewegen des Vogels zu liefern hat.
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