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Energie kameradschaftlich, soldatisch zusammenhalten
Und zusammen werken, dann wird auch diese Zeit
glücklich vorübergehen. Sieben magere Jahre können
zu sieben Jahren des Segens werden, wenn gemeinsame
Sorgen uns einig machen.

Wir schließen unsere Betrachtung mit der Hoffnung,
daß kommende Zeiten, und mögen sie noch so schwer
sein, ein hartes, soldatisches und einiges Schweizervolk
finden mögen, das sich und seinen Traditionen Ehre
einlegt.

Offizlersbund
zur Bekämpfung des
Alkoliolismus in der Armee

Die vielen Zuschriften, die unsere Zentralstelle von
den Empfängern der Zirkulare erhält, beweisen das In-
teresse, das der Sache allseitig entgegengebracht wird.

Sie zeigen aber auch, wie scheinbar gebildete Men-
sehen beim Lesen der Verpflichtung:

«Ich verpflichte mich, während des Militärdienstes
— solange ich die Uniform trage — keinen Alko-

hol zu genießen. Ich tue das als Beispiel für Ka-
meraden und Untergebene. Meine Erklärung ist
gültig, bis ich sie widerrufe.»

ausrufen: «Um Gotteswillen! dann wäre ich ja Abstinent.
Da muß ja alle Welt glauben, ich sei ein Säufer und
könnte mich nur durch diese Erklärung, diese Ver-
pflichtung halten.»

Wäre dem wirklich so: alle Hochachtung vor dem
Betreffenden! Wem es gelungen ist, sich innerlich durch-
zuringen, daß er glaubt, seine Unterschrift geben zu
können, dem gebührt Achtung — nicht Verachtung.

Bei dem Mitarbeiter des Offiziersbundes handelt es
sich aber gar nicht um eine solche heroische Tat. Bei
ihm ist es der persöreZicke Einsatz eines Mannes, der
etwas erreichen will. Er will den Kristallisationspunkt
bilden für alle diejenigen, welche gleichen Sinnes sind,
auch wenn sie mit andern Mitteln arbeiten wollen. Sie
sind als Helfer ebenso willkommen.

0//iziersZ>U7uZ zur Bekä/np/ung
des ^4Zfeo/ioZis/nus in der Armee

Zentralstelle: Basel 1

Postfach 91.

Nachtpostflug
Zwanzigstes Jahrhundert —- Das Jahrhundert der

Glanzleistungen und Rekorde von Wissenschaft, Technik
Und Sport. Ein Ereignis überbietet das andere; die
Menschen streben und jagen nach Erfolg und Ruhm.
Niemand kommt zur Ruhe in diesem Drang nach Neuem
Und Besserem. Ist es da noch verwunderlich, daß der
Luftverkehr in den letzten Jahren einen so gewaltigen
Aufschwung genommen hat? Nein, bestimmt nicht.
Heute, in der Zeit des bittern Existenzkampfes ist Zeit
ein kostbares Gut. Jede Minute bedeutet Geld. So kommt
®s, daß sich täglich Tausende von Menschen auf den
Luftverkehr verlassen und von seinen Vorteilen zu profi-
tieren wissen. So ehrfürchtig man noch vor 20 Jahren
einen schwerfälligen «Aeroplan» betrachtete, so selbst-
verständlich setzt man sich heute in ein modernes
Schnellflugzeug und weiß, daß man in wenigen Stunden
am Ziel ist, während man mit der Eisenbahn für die
gleiche Strecke mindestens das Fünffache an Zeit brau-
chen würde. Es ist unzweifelhaft ein großes Verdienst
Unserer Flugzeugmotoren, Instrumenten- und Radio-
Konstrukteure, daß man heute im 250-Stundenkilometer-
Tempo so sicher und bequem reisen kann. Welchen Um-
fang die Leistungen der Luftfahrt bereits angenommen
haben, weiß bestimmt jeder.

Wenn auch heute, durch den Krieg bedingt, die
schweizerischen Flugzeuge nur noch auf der kurzen
Strecke Zürich—München eingesetzt sind, wodurch un-
ser Land den Anschluß an das europäische Flugnetz fin-
det, wird die Zeit des Friedens kommen, wo unsere Flug-
zeuge den Anschluß an das gesamte internationale Netz
nieder sicherstellen. Auch die Nachtpostlinie wird ihren
Betrieh wieder aufnehmen, sobald die Friedensglocken
ertönen.

So einfach es aber für den Laien von außen her
scheinen mag, einen Luftverkehr, hei dem Sicherheit das
höchste Gebot ist, regelmäßig und pünktlich durchzu-
führen, so kompliziert ist die Sache in ihrer Wirklich-
heit. Gute Flugzeuge und ausgezeichnete Piloten sind
Wohl die wichtigste, nicht aber die einzige Bedingung
zur Durchführung eines sichern Luftverkehrs. Stählerne
Nerven der Piloten und genaue statistische Berechnun-
gen der Flugzeugkonstrukteure können nur dann zu
einer hochwertigen Flugsicherheit beitragen, wenn dem

Unternehmen eine mustergültige Bodenorganisation des
Flugsicherungsdienstes zugrunde liegt. Ohne einen sol-
chen Dienst wären die europäischen und die großen
transkontinentalen Hochstraßen der Luft, die über Län-
der und Meere hinwegführen, gar nicht denkbar. Um
einmal zu zeigen, was alles notwendig ist zur Erzielung
einer maximalen Flugsicherheit, Regelmäßigkeit und
Pünktlichkeit, soll an dieser Stelle von den diesbezüg-
liehen Organisationen auf einem Flugplatz erster Klasse
kurz die Rede sein.

Um einen reibungs- und gefahrlosen Verkehr der
Flugzeuge über und auf dem Flugplatze zu gewähr-
leisten, sind Reglemente, Signal- und Verkehrsvorschrif-
ten erschienen, die über das Verhalten der Maschi-
nen in der Luft und auf dem Boden genau orientieren.
Die Kontrolle über die Handhabung dieser Vorschriften
besorgt die Flugpolizei. Der Platz seihst ist am Rand
durch gelbschwarze Signale markiert, so daß die Brauch-
barkeit der Rollfläche aus der Luft leicht ersichtlich
ist. Nachts werden diese Marken durch gelbe Lichter
ersetzt, vorübergehende Hindernisse auf der eigentlichen
Flugpiste müssen, um keine Gefahr für Menschen und
Material zu sein, ebenfalls bei Tag und bei Nacht gut
sichtbar markiert werden. Eine wichtige Einrichtung für
startende und laufende Flugzeuge ist der Windrichtungs-
anzeiger. Es dürfte bereits bekannt sein, daß die Flug-
zeuge immer gegen den Wind landen und starten. Die
Gründe dazu sind kürzere Start- bzw. Ausrollstrecken.
Dieser Windrichtungsanzeiger bestand bis heute haupt-
sächlich aus einem von allen Seiten gut sichtbaren ge-
hißten Windsack. Dieser erfüllte bei Tag seinen Zweck
sehr gut, versagte aber seinen Dienst bei den immer
häufiger durchgeführten Nachtflügen. Es wurde deshalb
international geregelt, daß der Windrichtungsanzeiger
in Zukunft aus einem horizontalen drehbaren T he-
stehen soll, das nachts beleuchtet werden kann. Das
Landungs-T hat einen ferngesteuerten Motor und kann
so vom Verwaltungsgebäude aus bei Windstille in die
sog. Normallage (festgelegte Start- und Landungsrichtung
hei Windstille) gebracht werden, während es sich bei
Wind frei in die Windrichtung stellt und den Flug-
zeugen immer die notwendige Orientierung über Start
bzw. Anflug gibt.
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Für Starte und Landungen bei Nacht sind noch
weitere Maßnahmen notwendig. Es ist immer wichtig,
daß der Flughafen in dunklen Nächten aus der Luft gut
zu finden ist. Zu diesem Zwecke ist auf einer der Flug-
hallen ein Neon-Blinklicht als Ansteuerangsfeuer mon-
tiert, das fortlaufend im Morsealphabet den Buchstaben
B (—- .'.) blinkt. Dieses Licht ist bei trockener Luft
bis auf 50 km sichtbar und hat schon manchem Piloten
gute Dienste geleistet. Kommt nun ein Flugzeug in die
Nähe des Platzes und setzt zur Landung an, so ist von
großer Wichtigkeit, daß die den Flugplatz umgebenden
hohen Hindernisse, wie Häuser, Kirchtürme, Fabrik-
Schornsteine usw. gut gekennzeichnet sind, um die Kol-
lisionsgefahr auszuschließen. Diese Kennzeichen (rote
Lichter auf der größten Erhebung) ist auf den Gebäuden
und Hallen des Flugplatzes, sowie auf einer großen An-
zahl von umliegenden Gebäuden angebracht, die teils
auf Wunsch, teils automatisch eingeschaltet werden. Alle
die eben aufgeführten Einrichtungen sind absolut not-
wendig, um den Flugzeugen jederzeit sichern Start und
sichere Landung zu gewährleisten. So unscheinbar dem
Laien diese Maßnahmen vorkommen mögen, so unschätz-
bar groß ist ihr Wert für den Benützer.

Somit wäre der kleine Streifzug durch den Flug-
sicherungsdienst auf einem Flugplatz erster Ordnung zu
Ende. Es wurde damit lediglich versucht, ein Bild über
die weitläufige Organisation und die mannigfaltigen
Einrichtungen zu geben, die notwendig sind, einen Luft-
verkehr regelmäßig und vor allem mit größter Sicher-
heit auch bei Nacht durchzuführen.

Damit wenden wir uns der Nachtpostlinie zu. Der
Nachtpostkurs verläßt Basel um 23.20 Uhr und trifft in
Frankfurt um 00.40 Uhr ein. Das Nachtpostflugzeug he-
nötigt also für die rund 300 km lange Luftstrecke 1

Stunde und 20 Minuten. Die Strecke wird mit dem zwei-
motorigen Schnellflugzeug Douglas DC 2 ausgeführt.
Diese Strecke gewährleistet den unmittelbaren Anschluß
an die Nachtluftpoststrecken des europäischen Netzes
Frankfurt-Köln-London und Brüssel-Paris, Hannover-
Kopenhagen, Malmö-Stockholm, Helsinki, Goeteborg-
Oslo, Hannover-Berlin-Halle/Leipzig und Frankfurt-
Stuttgart-München-Nürnberg. Durch diese Möglichkeit
wird erreicht, daß die Briefe, mit der Nachmittags- und
Abendpost, fast aus der gesamten Schweiz den Einpfän-
gern in den wichtigsten Städten Mittel-, West- und Nord-
europas schon bei der ersten, spätestens aber bei der
zweiten Briefzustellung des folgenden Tages ausgehän-
digt werden. Der enorme Zeitgewinn gegenüber der Be-
förderung auf dem gewöhnlichen Wege liegt auf der
Hand. Aehnlich verhält es sich mit der Luftpost in der
Richtung vom Ausland nach der Schweiz, so daß am
Abend in London oder Berlin aufgegebene Briefschaften
den Adressaten in Basel schon am folgenden Morgen um
7.30 Uhr, in Zürich um 10.55 Uhr, in St. Gallen um 11.15
Uhr, in Genf um 11 Uhr, in allen andern Orten, ja sogar
im Tessin am Nachmittag zugestellt werden, statt erst am
zweitfolgenden Tage. Der Zeitvorsprung der Nachtluft-
post ist also ein ganz beträchtlicher und wächst natür-
lieh mit der Entfernung. Wenn ich am Eingang erwähn-
te, daß Zeit Geld ist, so kommt das am besten bei der
Nachtluftpostlinie zum Ausdruck. Auf den weiten Aus-
landsstrecken — vor allem nach Uehersee und dem Fer-
nen Osten — beweisen die Flugzeuge, daß sie allen Erd-
und Seebeförderungsmitteln weit überlegen sind.

Der Laie kann sich nun ein unvollständiges Bild der
Aufgabe des Postfliegers machen. Und doch ist Postflug
so verschieden vom VerkehrsOug. Aufgabe des Verkehrs-
fluges mit Passagieren ist es, diese heil an den Bestim-
mungsort zu bringen. Der Postflieger dagegen steht

unter einem klaren Zweckbefehl. Bei Tag und in der

Nacht, bei gutem und schlechtem Wetter hat er nur eine

Aufgabe, seinen Auftrag durchzuführen und die ihm
anvertraute Post pünktlich nach dem Zielhafen zu brm-
gen, ohne Rücksicht auf die lauernden Tücken der Nacht
und des Wetters. Gewiß, ein gewöhnlicher Flug ist an

sich schon ein Erlebnis, welches unvergeßliche Ein-
drücke zu bieten vermag; ein Nachtflug — von Basel
nach Frankfurt a. M. — hat aber doch seine ganz be-
sondern und eigenartigen Reize. Wie unbeschreiblich
schön ist das Naturschauspiel eines Mondaufganges in
klarer Sommernacht. Kurz vorher schwebte das Flug"
zeug einem Raumschiff gleich im schwarzblauen Dunkel
der unendlichen Weite, nur hoch oben glitzerten die
Sterne in selten gesehener Pracht. Jetzt steigt wie ein
riesiger, rötlich leuchtender Lampion am fernen Horizont
die Mondscheibe auf und gießt ihr fahles Licht auf die
in der Tiefe unter uns erkennbar werdende nächtliche
Landschaft. Ueber Täler und Niederungen wallen grotesk
geformte Fetzen weißlicher Nehelschwaden und Wolken-
Seen und Flüsse erscheinen wie dickflüssiges Metall und
in regelmäßigen Abständen schießen von unten steil-
gerade blendend weiße Lichtbündel zum Himmel, die
Drehscheinwerfer der Nachtstrecke, die dem Piloten den

Weg zeigen. Da und dort blitzen unter uns die hundert
oder tausend Lichter einer Stadt auf und huschen mit
Gedankenschnelle wieder fort. Wäre nicht das in unserer
Douglas angenehm abgedämpfte Geräusch der Motoren
schwach hörbar, könnte man glauben, die Nacht als

Traum einer erdentfernten Welt zu durchfliegen, von
deren unwirklicher Schönheit Jules Verne phantasierte.
Das unendlich scheinende Lichtmeer der Städte bietet
ein unvergleichliches Bild, das keines Künstlers Hand
nachschaffen könnte.

Brandrot im Widerschein der Lichterfülle leuchtet
der Nachthimmel, darunter blinken und blitzen, soweit
das Auge reicht, aber Tausende von kleinen Lichtpiinkt-
chen und dazwischen, eingewebt in den riesigen Lichter-
teppich, die blauen, grünen, gelben und roten Flämin-
chen von Leuchtreklamen an ragenden Turmbauten.

(Fortsetzung folgt.)

Legenden zu nebenstehenden Bildern:
ßfM 7; Das Nachtpostflugzeug steht startbereit. Die Post ist

verladen. Im fahlen Lichte des Scheinwerfers arbeiten die

Bodenorganisationen an der Abfertigung des Nachtvogels,
ßf/d 2: Alles ist flugklar. Die Maschine dreht gegen Wind-

Die beiden Motore heulen auf, die der Maschine eine Reise-
geschwindigkeit von 240 km/St. geben. Bei dieser Geschwin-
digkeit fliegen, heißt aber die Motore nur mit 65 % beanspru-
chen. Mit Vollgas leistet der silberne Nachtvogel 340 km/St-
So werden die Motore geschont und wir erreichen Frank-
furt a. M. immer noch früh genug, um die verschiedenen
Nachtanschlüsse, die von Frankfurt nach dem Norden star-
ten, zu erreichen. Sie warten aber alle, auch bei Verspätung,
auf den Anschluß der Schweizer Maschine.

ßfW 3: Für Start und Nachtlandungen ist ein großer, fahrbarer
dioptrischer Landbahnscheinwerfer vorhanden, der mit einer
Helligkeit von 25,000 Kerzen die Startpiste unter einem
Winkel von 180 Grad taghell beleuchtet und ein gefahrloses
Starten und Landen aller Flugzeuge erlaubt. Das Licht des

Scheinwerfers ist diffus, so daß der Pilot beim Durchfliegen
des Lichtstrahles nicht geblendet wird.

ßiW /: Der ferngesteuerte Windrichtungsanzeiger, der dem
Piloten die Windrichtung am Boden angibt. In der Mitte ist
der Scheinwerferkessel sichtbar, der die weißgestrichenen
Flächen bei Nacht grell beleuchtet und dann aus der Luit
als beleuchtetes Landungs-T erkennbar ist.

ßfld 5: Wir sind im Zielhafen in Frankfurt a. M. gelandet.
Hier ist Hochbetrieb. Sechs Nachtmaschinen sind von allen
Seiten in einer Zeitspanne von 30 Minuten gelandet. Nun
wird die Post und die Fracht rasch umgeschlagen und schon

starten einzelne Flugzeuge schwer beladen nach Paris, Lon-
don und Amsterdam. Alles ist planmäßig organisiert, die
Arbeit geht rasch, aber in voller Ruhe.
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