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BASAT-PUST FLUS

Von Kurt Herzog

Mit dem Ausbau des Flugsicherungsdienstes
und der Vervollkommnung der Bordinstrumente
wurde es nach dem Kriege moglich, den Nachi-
Lufipostverkehr auf das ganze Jahr auszudehnen.
Der Unbill des Wetters zum Trotz werden fiinf
mal pro Woche nichtlicherweise die schweizeri-
schen Postsendungen von Basel aus nach Am-
sterdam, dem Zentrum des europiischen Nacht-
postverkehrs, befordert. Von dort aus sind die
Stiadte London, Stockholm, Kopenhagen und Oslo
mit Fluglinien angeschlossen. Flugpostsendungen,
die zum Beispiel in Ziirich bis 22 Uhr aufgegeben
werden, gelangen per Bahn nach Basel, und wer-
den, dank der Nacht-Luftpostverbindung, mit der
ersten Morgenpost in den obgenannten Stiidten
verteilt.
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Um 23 Uhr holt uns jeweilen ein Taxi im
Hotel ab. Da der Flugplatz von Basel auf fran-
zosischem Territorium liegt und die geplante
internationale Zufahrtsstrale noch nicht exi-
stiert, riittelt uns der alte Renault — nach einem
kurzen Halt zur Erledigung der Zollformalitiiten
in St. Louis— nach dem Flugplatz Basel-Miilhau-
sen.

In Gedanken beschiftigt sich die Besatzung,
die sich in der Regel aus einem erfahrenen Pilo-
ten, einem zur Ausbildung auf die Nachtstrecke
abgeordneten Jungpiloten sowie aus 1 bis 2
Funkern zusammensetzt, bereits mit dem Flug.
Mit kritischen Augen wird der Nachthimmel ge-
mustert. Woélbt sich ein mit unendlich vielen
Sternen gesprenkeltes Firmament iiber dem
Rheintal, so kiindigt dies einen einfachen, navi-
gatorisch miihelosen Flug an. Behindert jedoch
Regen, Schneefall oder gar ein milchiger Boden-
tebel die Taxifahrt, so weil man, daf} die niich-
Sten acht Stunden die intensive Zusammenarbeit
deg ganzen «Teams» erfordern werden.

Wihrend nun der Bordfunker, der bei der

Wissair in diesem Falle gleichzeitig die verant-
Wortungsvolle Aufgabe des Bordmechanikers

at, sich um das Flugzeug kiimmert, studiert der
ot auf der meteorologischen Flugplatzstation
'¢ Wetterlage. Nach den neuesten Berichten ge-
“Cichnete GroBwetterkarten und von der Boden-
"nkstation aufgefangene Wettervorhersagen ver-
l‘;ollstﬁndigen das Bild des Wetterablaufs. Eine
T0gnose mit 50 bis 100 Meter Wolkenhshe und
¢me Horizontalsicht von 500 Meter hilt heute

eine Besatzung mehr davon ab, den Postflug
durchzufﬁhren.

Kurz vor dem Start, der 5 Minuten nach Mit-
ternacht erfolgt, bringt ein Postauto die in Basel
noch mit den letzten Ziigen angekommene Post.
Innert kiirzester Zeit liegen rund ein halbes Hun-
dert Postsicke, nach dem Ladeplan verteilt und
mit grofen Netzen vertiut, im Rumpf des
Frachters. 240 Kilo Briefpost, 660 Kilo Paketpost
und 900 Kilo Fracht bilden die heutige Ladung.
240 Kilo Briefpost! Wieviel Verheilung und Ent-
tiauschung fliegt heute nacht iiber den Konti-
nent ? Wieviele Arbeitstunden der schweizerischen
Wirtschaft stecken wohl hinter den Tausenden
von Briefen ?

Knapp vor der Startzeit wird das Flugzeug
vom Nachtflugdienstleiter mit einem frohen
«Good luck » freigegeben. Nach kurzem Warm-
laufen der Motoren rollen wir zum Start. Eine
letzte Kontrolle — ich drehe das Flugzeug in die
durch eine beidseitige Lichterkette begrenzte
1200 m lange Piste ein. Beide Motoren dréhnen
auf, mit einer Kraft von 2500 PS beschleunigt,
gewinnt das Flugzeug Fahrt. Immer schneller
huschen die Pistenlichter unter den Fliigeln vor-
bei und mit 130 km Geschwindigkeit lsst sich
der Vogel kaum merklich vom Boden. Die
Scheinwerfer, die nur fiir Start und Landung ge-
braucht werden, erfassen noch da und dort ein
aufgeschrecktes Hiischen und schon taucht vor
uns das Lichtermeer von Basel auf. Da und dort
warnt ein rotes Licht vor einem Flughindernis,
doch mein Hohenmesser zeigt bereits 200 m iiber
Grund an. In einer steigenden Linkskurve drehe
ich auf meinen Kurs und bald hat mich das tiefe
Schwarz der Nacht iiber dem Rheintal ver-
schluckt.

Ein rotes Kontrollimpchen bestitigt mir, daf
das Fahrwerk ordnungsgemifl in die Motoren-
gondel eingefahren ist. Eine Unzahl griin fluores-
zierender Instrumente erlaubt mir, die beiden
Triebwerke sowie die Lage des Flugzeuges zu
itberwachen. Ich steige bei einer Eigengeschwin-
digkeit von 190 km/h mit 4 m/sec. Da die Sinnes-
organe des Menschen die Lage des Flugzeuges
ohne Kontakt mit dem Horizont nicht beurteilen
konnen, ist Nachtflug Blindflug, das heiflit der
Pilot fliegt und orientiert sich rein mit Hilfe der
Bordinstrumente. Ist die Sicherheitshohe er-
reicht, wird die Leistung und Drehzahl der
Motoren reduziert. Mit ruhigem Gebrumm und
fast vibrationsfreiem Lauf erkliren sich die bei-
den Motoren damit einverstanden.

Wihrend ich die Navigationsdaten in meinem
Logbuch notiere, arbeitet der Funker lingst mit
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der Peilstation von Basel. Bald darauf meldet er
mir, daf} er auf Kurzwellen unseren Start an das
noch iiber 500 km entfernte Amsterdam durch-
gegeben hat, zusammen mit einer detaillierten
Angabe iiber die Zahl der Postsicke, deren Ge-
wichte und Bestimmungsorte. Durch diese Mel-
dung kénnen schon vor dem Eintreffen der Flug-
zeuge die Bordpapiere fiir den Weiterflug vor-
bereitet werden.

Ich fliege auf 2000 m Héhe. Einzelne bizarre
Lichtergruppen lassen die schlummernden Stidte
erkennen. Die Lichter kleiner Ortschaften er-
innern an unregelmifig ausgestreute Perlen auf
schwarzem Samt. Durch die Gewdhnung des
Auges an die Dunkelheit kristallisieren sich die
einzelnen Sternbilder immer schiirfer aus der un-
endlichen Mannigfaltigkeit des Sternenhimmels
heraus.

Hochéfen, die im Anstich einen gewaltigen
Feuerschein an den Himmel werfen, lenken
unseren Blick zur Erde. Kaum haben wir die
Mosel passiert, deckt uns ein Cirrenschleier die
Sternenpracht zu und einige Minuten spiter
fliegen wir unter einer geschlossenen Stratus-
schicht, die sich langsam senkt. Ein Blick auf den
Hohenmesser zeigt mir, dal3 ich getrost gegen die
«Decke » zu fliegen kann. Wolkenbénder huschen
iitber und unter dem Flugzeug durch, dann ver-
schluckt uns die gewaltige Schicht.

Die Aullentemperatur betrigt minus 5°. Die
kleinen Eisteufelchen, die sich anunserem Fenster
festsetzen, werden mit Alkohol verjagt, der mit
Hilfe einer Elektropumpe verspriiht, auch bei
starker Vereisung eine gute Sicht garantiert.

Ununterbrochen arbeitet der Funker am Taster
und empfingt eine Unzahl von Meldungen, die
er alle auf seinen mattschimmernden Funkroller
protokolliert. Die Peilresultate von Briissel,
Amsterdam und Eindhoven zeigen, da3 mit der
Warmfront ein Windwechsel eingetreten ist und
wir gegen Osten abgetrieben werden. Mit qdm-
Peilungen fliege ich auf den Gonio (Peiler) von
Eindhoven zu und bald meldet diese Peilstation,
daB unser Motorenlirm iiber dem Platz horbarist.

Nach den Weisungen der Anflugskontrolle
darf ich in die Nahverkehrszone einfliegen, wobei
ich auf 1000 ft (1 FuBl = 30,48 cm) absinken muf3.
Den Anflugsvorschriften entsprechend, muf} ich
zuerst ein Funkfeuer, das auf der Anflugsachse
liegt, anfliegen (siche auch Artikel: Die unsicht-
bare StraBle, S. 28/29). Die horbaren Punkte, die
die linke Schneisenseite bezeichnen, verlieren
ihre Schirfe. Langsam verschmelzen diese Zei-
chen bis ich den Dauerton hére. Jetzt bestitigt
auch der Ausschlag meines Radiokompasses, daf}
ich die Anflugschneise beim Funkfeuer kreuze.
Auf die Schneise eindrehend, nehme ich die durch
den Funker vorbereitete Telephonverbindung mit
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der Anflugskontrolle auf. Klar hére ich die letzten
Anweisungen fiir die Landung. Die Geschwindig-
keit drosselnd, das Flugzeug zur Landung vor-
bereitend, sinke ich auf 200 Meter iiber Grund
ab. Nach der soeben erhaltenen Wolkenhohen-
meldung muf ich auf 80 Meter iiber Grund Erd-
sicht erhalten. Zur Kontrolle meines Anfluges
gibt mir mein Funker eine Peilung nach der an-
dern. Nochmals kontrolliere ich die Landebereit-
schaft. Da, langsam lost sich das rabenschwarze
Nichts vor uns und kurz darauf habe ich vor mir
eine milchig weill schimmernde Wolkenwand. Ich
bin iiber Amsterdam, dessen Lichtermeer sich
in den Wolken reflektiert. Doch ich darf noch
nicht weiter absinken, bis ich ein akustisches
Bakensignal iiberflogen habe, das 4000 Meter vor
der Piste liegt. Jetzt ertont auch dieses fiir 2 bis 3
Sekunden, und die Landeklappe verlangend, Ge-
schwindigkeit reduzierend, sinke ich mit 2 m/sec,
mit absoluter Konzentration meine Instrumente
beobachtend, weiter ab. Bei 80 Meter Hohe ohne
Erdsicht werfe ich einen Blick auf meinen Fun-
ker, der die rechte Seitenscheibe aufgerissen hat
und angespannt in die Tiefe schaut. Mit etwas
mehr Leistung und einigen kleinen Korrekturen
sinke ich nun mit 1 Meter pro Sekunde weiter.
Miteinander erkennen wir, zuerst noch etwas ver-
schwommen, bei etwa 60 Meter iiber Grund, die
zweireihig rot markierte Anflugschneise und
einen Moment spiiter sehe ich in der Verlinge-
rung eine prignante, gelbweill beleuchtete Licht-
straBe — die Piste. Zusitzliche griine Lampen
bezeichnen den Pistenbeginn und nach 1800
Meter Pistenléinge markiert eine Reihe von roten
Lampen das baldige Ende der 2600 Meter langen
Bahn. Mit 140 km Geschwindigkeit schwebe ich
gegen den unter meinen beiden starken Schein-
werfern auftauchenden Pistenanfang. Mein Fun-
ker meldet nach dem Hoéhenmesser meine An-
flugshohen von 30 Meter, 20 Meter, 10 Meter.
Noch eine kleine Korrektur und schon sitzt die
«Dakota» ruhig ausrollend auf der Piste.

Zwei griine Lampchen dirigieren mich zwischen
die dinische und hollindische Nachtmaschine.
Kaum sind die Motoren abgestellt, rollt schon
ein Traktor mit 5 Anhiéngern heran. Eine weitere
Traktion, hochbeladen mit der Post, die soeben
aus den beiden anderen Flugzeugen heraussor-
tiert wurde, wartet.

Fiir uns gibt es aber keine Pause. Die Benzin-
tanks werden auf 2700 Liter aufgetankt. Wetter-
besprechung, Flugplan und Bordpapiere be-
anspruchen die restliche Zeit bis zum Start um
3 Uhr 20. Ein freundschaftlicher Hindedruck mit
dem Flugdienstleiter der K.L.M. beschlief3t unse-
ren Aufenthalt. Neben unserer Post haben wir
heute nacht eine groBe Blumensendung an Bord.
Eine Stunde spiter fliegen wir 2300 Meter hoch
zuriick gegen Basel.
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IM PILOTENRAUM EINER DC-14

Sauerstoffanlage

Funkgerite-Fernsteuerung

Fliigel-Enteiser

Instr Vergaser-Enteiser

Propeller-Enteiser Mot. 1, 2, 3, 4.
Oelverdiinnung fiir Kaltstart

4 Benzin-Q tiir

4 Benzin-Q fiir 2

Navigationslichter
Batterieschalter

Linker und rechter L fer
Primer, Starter, Booster fiir Mot.1,2
Propeller Segelstellung Mot. 1,2, 3,4

Magnetschalter Mot. 1, 2, 3, 4

Generator
— . ———Primer, Starter. Booster fiir Mot. 3.4
Voltmeter tiir Generatoren

Oel-Temperatur Mol. 1, 2, 3, 4 E F A
L atur fiir Vergaser
Temperatur des egates

Zylinderkopf-Temperatur Mot. 1,2, 3, 4

Radio-K (Bendix)

tiir Instr

Hilts-Druckluftbremse
Feuerloschflasche 1 Feuerldosch-Anlage fir hintern Gepackraum

Feuerldschflasche 2

i \Nann!-lbsporrhﬂm Mot. 1, 2,3, 4

Benzindurchflussmesser

Blindfluginstrumente

———Geschwindigkeitsmesser

g Oelstandmesser

L/ /Bcnzlnslamlmosser

er fiirvorder aum

Kiinstlicher Horizont

2 Hohenmesser

Quersteuer

Automatischer Pilot
Gashebel tir Mot. 1,2,3, 4
Ladedruck Mot. 1, 2, 3, 4
-Tr
Hohensteuer
Pedal ftiir Seitensteuer und Bremsen

Sitz fiir Flugkapitan —Sitz 2. Pilot

Motor y onisier
Drehzahlmesser Mot. 1, 2, 3, 4
Oeldruckmesser Mot. 1, 2, 3, 4
L A

Propelier-Verstellung
4 Benzinhaupthahnen
Benzindruckmesser
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