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neugeborenen ebenso da sein wie im gereiften und erwachsenen Menschen,
im kranken Menschen ebenso wie im Genie. Und wo es ist, dieses begna-
dete Dasein und Zusammensein mit Gott, da steht es auch den hochsten
und fernsten Spitzen menschlicher Geistesentwicklung gegeniiber als das
ganz Andere, als das ganz Einzige, eben als das Gottliche.

Im Flugzeug nach Siidamerika

Von Friedrich Andreas Fischer v. Poturzyn

E s sind sechs Jahre her, daB der erste Nonstop-Flug iiber den Nord-
atlantik gelungen ist und dieses Ereignis eine Reihe von Rekord-
fliegern angeeifert hat, es zu wiederholen. Zahlreiche gegliickte Unter-
nehmungen haben bewirkt, dall derartigen Fliigen schon lange nicht mehr
das Weltinteresse zuteil wird; nur in Fachkreisen stellt man besondere
Geschwindigkeiten oder sonstige Umstdnde des Fluges fest. Vom Ver-
kehrsstandpunkte aus verdienen die sogenannten Schleuderfliige von den
beiden groften Schiffen des Norddeutschen Lloyd ,,Bremen® und ,,Europa®
zwischen Bremen und Neuyork weit groBere Beachtung. Dadurch, daB
in etwa 1000—i1200 km Entfernung vor Erreichung der amerikanischen
oder europiischen Kiiste jeweils von diesen Dampfern ein Flugzeug durch
Katapult abgeschossen wird, verringert sich die Postlaufzeit zwischen den
beiden Erdteilen um durchschnittlich anderthalb Tage. Die Katapult-
abschiisse finden wihrend des Sommerhalbjahres bei jeder Witterung statt,
da dank der an Bord der Flugzeuge befindlichen Funkanlage auch bei sehr
ungiinstigem Wetter das Ziel erreicht werden kann.

Im Jahre 1929 erfolgte das erste Mal ein derartiger Katapultabschufl
von Bord eines Dampfers. Der seit den letzten Jahrhunderten nur bei der
Lektiire der alten Klassiker vorkommende Name ,,Katapult” hat also jetzt
eine sehr gliickliche Wiederauferstehung gefeiert und wird im kommenden
Luftverkehr iiber die weiten Ozeane wachsende Bedeutung erhalten. Die
deutschen Heinkel-Katapulte sind einzigartig auf der Welt; keine andere
Schleuderanlage ist imstande, derartig groflen Gewichten eine so phanta-
stische Beschleunigung zu geben. Das griofite Katapult ist auf dem schwim-
menden Ozean-Flugstiitzpunkt ,,Westfalen” eingebaut. Es besteht im
wesentlichen aus einer geschienten Beschleunigungsstrecke von 3o m, wozu
noch eine Bremsstrecke von 5 m kommt. Das Dornier-Flugzeug wird mit
seinem Gewicht von 10000 bis 14000 kg auf einen Schlitten gestellt, der
dann durch die Kraft komprimierter Luft nach der Art eines umgekehr-
ten Flaschenzuges mittels befestigter Stahltrossen nach vorn geschleudert
wird. Wihrend der Schlitten auf der sog. Bremsstrecke festgehalten wird,
16st sich das Flugzeug vom Schlitten los und fliegt nunmehr mit rund
150 Std./km Geschwindigkeit, die es wihrend des Schleuderlaufes iiber die
Schienenbahn erhalten hat, weiter.

Diese Katapultanlage ist namentlich von dem Augenblick an sehr volks-
tiimlich geworden, wo der frithere Frachtdampfer ,,Westfalen” (5000 t)
zwischen Afrika und Siidamerika als Stiitzpunkt fiir den vierzehntédgigen
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Postdienst der Deutschen Lufthansa Berlin— Buenos Aires eingesetzt
wurde. Man hatte schon vorher in Film und Schrift viel von kiinstlichen
Inseln gehort, aber die Wirklichkeit ist weit einfacher. Schwimmende
Spezialbauten, die mit umfangreichen Brennstofflagern, Unterkunftsmog-
lichkeiten fiir Besatzung und Passagiere ausgeriistet sind und im Meeres-
boden irgendwie verankert werden, diirften wohl niemals Verwirklichung
finden. Risiko und Kosten, aber auch Instrument und Zweck stehen in
diesem Falle in einem unldsbaren Gegensatz. Ganz abgesehen davon, dafl
kiinstlich verankerte Inseln volkerrechtlich den natiirlichen gleichgestellt
und damit zu einer groBen Staatsfrage wiirden, boten derartige, viele
Millionen verschlingende Schwimmwerke — die technische Durchfiihrbar-
keit vorausgesetzt — kaum grofiere Vorteile fiir die Luftfahrt, als beweg-
liche, fiir diesen Sonderzweck stationierte Schiffe.

Wohl hat die nordamerikanische ,,Seadrome Ocean Dock Corp.” bereits
einen Entwurf fiir acht stihlerne Flughifen zwischen Neuyork und
Southampton vorgelegt und hierfiir die Subvention von 30 Millionen Dollar
beantragt. Diese ,,Seedrome” mit Ausmafen von 365 X 115 m, mit
Schwimmtanks bis 30 m unter der Wasserlinie, mit Plattformen von 23 m
Hohe iiber dem Meeresspiegel, verankert mit galvanisierten Stahlkabeln
usw., werden sicherlich die Phantasie der Menschheit ebenso viele Jahre
beschiftigen wie etwa der Kanaltunnel oder das Stauwerk von Gibraltar —
zur Erheiterung der Fachminner der Luftfahrt! Diese halten ndmlich der-
artigen Projekten eine sehr einfache Erkenntnis entgegen: entweder haben
wir in nicht allzu langer Zeit entsprechende Landflugzeuge, mit denen sich
der Verkehr zwischen den Erdteilen durch die ewig schéne, wind- und
wolkenlose Zone der Stratosphdre unmittelbar mit heute noch mérchen-
haften Geschwindigkeiten vollzieht, oder der Nonstop-Verkehr bleibt noch
fiir lange Zeit Rekordangelegenheit, aber kein regelméBiger Verkehrsdienst,
wozu Flugboote bzw. Wasserflugzeuge notwendig sind. Fiir beide Fille
kommt eine verankerte, kiinstliche Insel nicht in Betracht.

Wihrend die Einrichtung eines Flugdienstes iiber den Nordatlantik
wegen der auBerordentlich schlechten Wetterverhdltnisse in dieser Welt-
gegend wohl erst dann méglich sein wird, wenn man mit Leichtigkeit in
mehr als 10 km Hohe fliegen kann, ist die Bezwingung des Siidatlantik
durch die Luftfahrt nicht nur durch das Luftschiff ,,Graf Zeppelin“, son-
dern auch durch das Flugzeug bereits Wirklichkeit geworden. Schon seit
lingerer Zeit iibergibt fast jede englische oder hollindische Firma ihre
Geschiftspost nach Indien bzw. Insulinde in einem Exemplar der Luftpost.
Bald wird im Postverkehr zwischen Europa und Siidamerika die Luftfahrt
in gleicher Weise wochentlich viele hundert Kilogramm Briefe {ibernehmen.
Dies sind die begehrtesten Passagiere des Luftverkehrs. Man kann im
Durchschnitt rechnen, da8 100 kg Post etwa 22 ooo Briefe ausmachen, was
in dem betreffenden Falle ebenso viele Mark Briefmarkengebiihren bedeutet
— also einen Gewinn, den auch die Beférderung von bestzahlenden Millio-
niren niemals einbringt, ganz abgesehen davon, daB Postsdcke im Gegen-
satz zu Passagieren hdchst bescheiden in ihren Beforderungsanspriichen
sind. ‘
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Die Franzosen (Air France) haben schon seit einigen Jahren einen Post-
luftverkehr nach Brasilien und Argentinien eingerichtet. Dieser weist aber
den betrdachtlichen Nachteil auf, dall der Atlantische Ozean zwischen Dakar
(Cap Verde) und Natal (Brasilien) nicht iiberflogen, sondern zu Schiff
durch Spezial-Avisos iiberquert wird, was trotz der groflen Geschwin-
digkeit dieser Motorschiffe immerhin 100 Stunden Zeit kostet. Der
deutsche Postluftverkehr (Deutsche Lufthansa), der seit Beginn 1934
vierzehntédgig in jeder Richtung durchgefiihrt wird, benétigt fiir dieselbe
Strecke nicht ganz 24 Stunden; fiir den Verkehr Deutschlands mit Argen-
tinien 5, mit Brasilien 4 Tage. Da man noch vor kurzem auf die Erledi-
gung eines Briefes aus Siidamerika in Europa fast anderthalb Monate
warten mubflte, so wird man begreifen, dafl dieser Luftlinie allergrofte
volkswirtschaftliche Bedeutung zukommt.

Uberraschend ist bei alledem die verhidltnism&Big kleine Zahl technischer
Mittel. Die geringe Quantitdt wird aber ersetzt durch eine bewunderungs-
wiirdige Qualitdt sowohl der einzelnen Instrumente wie der Organisation.

Am 1. Tage fliegt ein dreimotoriges Junkers-Flugzeug der Type Ju 52
(1800 PS, Fluggewicht 10000 kg) von Stuttgart bis Sevilla (2000 km), ein-
schlieBlich etwaiger Zwischenlandung in Marseille, auch bei ungiinstigster
Witterung in 11 Stunden. Die Startstunde in Stuttgart ist so gewéhlt, dafi
die am Vorabend in Berlin aufgegebene Post noch rechtzeitig verladen
wird.

Am 2. Tage Weiterflug der gleichen Maschine auf der 1500 km langen
Strecke von Sevilla nach Las Palmas auf der Insel Gran Canaria. Es wird
die Route ldngs der afrikanischen Kiiste bis Kap Juby genommen, von dort
200 km iiber See nach den Canarischen Inseln. Flugzeit 7 Stunden. Keine
Zwischenlandung.

Am 3. Tage fliegt das gleiche Flugzeug 1800 km ldngs und iiber die
Westkiiste bis 200 km siidlich von Kap Verde (Dakar) zum Flugplatz von
Bathurst, dem Hauptort der kleinen britischen Kolonie Gambia. Betriebs-
stoff-Zwischenlandung im spanischen Wiistenfort Cisneros. Uberladung
der Flugpost auf den im Hafen von Bathurst wartenden Katapultdampfer
»Westfalen” der Deutschen Lufthansa. Dieser fihrt dann wihrend der
folgenden Nacht Kurs Natal in den Siidatlantik hinaus.

Am 4. Tage auf hoher See Katapultierung des einen der beiden an Bord
befindlichen Dornier-Wal-Flugboote (zweimotorig, 1200 PS, 10 t Flug-
gewicht, 200 St./km). Durch das Heinkel-Katapult wird dem Flugboot der
wegen des hohen Fluggewichtes (groBe Betriebsstoffmengen) stets sehr
schwierige Start von der Wasserfliche aus erspart. Die ca. 2900 km vom
»Westfalen*-Standort bis Natal werden in 14 Stunden geflogen.

Am 5. Tage wird die Post durch ein Junkers-Flugzeug des ,,Syndicato
Condor’ nach Rio de Janeiro gebracht (2300 km). Flugroute lings der
Kiiste mit Wasserflugzeug. Zwischenlandungen in Pernambuco und Bahia.

Am 6. Tage (nach dem Start in Stuttgart) Beforderung der Post von
Rio de Janeiro nach Buenos Aires (2400 km) mit Zwischenlandungen in
Santos, Porto Alegre und Montevideo.
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Der anschlieBende Riickflug verlduft dhnlich, aber mit einer hdchst sinn-
reichen Verinderung auf dem Siidatlantik. Der am Vormittag in Natal
Richtung Afrika gestartete Dornier-Wal trifft ndmlich etwa 2° nérdlich
des Aquators am Nachmittag die ,,Westfalen®, die in den vorhergehenden
Tagen nach der hier bereits erwidhnten Katapultierung des Flugzeuges
zum Fluge nach Siidamerika im gleichen Kurs weitergefahren ist. Mitten
im Ozean landet also das Wal-Flugboot bei der ,,Westfalen®, rollt gegen
das vom Schiff ausgelegte Schleppsegel — es sieht wie ein grofier Empfangs-
teppich aus und spannt sich durch die Vorwartsbewegung des Dampfers —
und wird dann von dieser elastischen Briicke aus vom michtigen Kran-
turm des Dampfers an Bord genommen. Die ,,Westfalen* dreht nach
diesem Manéver bei und nimmt Kurs Afrika, wihrend der Nachtfahrt die
Luftpost mit sich filhrend. Am nichsten Morgen wird dann das zweite
an Bord befindliche Wal-Flugboot mit frischer Besatzung Richtung
Bathurst katapultiert, wo das Junkers-Landflugzeug die Post iibernimmt
und sie wihrend des folgenden Tages nach Las Palmas bringt.

Da der Riickflug unter meist schwierigeren Verhiltnissen des Wetters
(Passat, Gegenwind) vor sich geht und mitunter Verspdtungen einzuholen
sind, wird die Luftpost an einem spanischen Flugplatz Nordafrikas, ge-
wohnlich Larache, von einem aus Deutschland heranfliegenden Heinkel-
Blitz-Flugzeug iibernommen, dem schnellsten Verkehrsflugzeug der Welt
(BMW-Motor, 660 PS8, Fluggewicht 3'2 t, mittlere Geschwindigkeit
330 Std./km). Der ,,Blitz*“ (He 70) ist also gewissermaBen die Geschwindig-
keitsreserve, die je nach der Notwendigkeit weiter siidlich in Afrika oder
erst in Europa die Post heranholt.

Die 3100 km lange Siidatlantikstrecke ist wohl schon seit langer Zeit
und ofters von Flugzeugen jeder Art bezwungen worden. Besonders in
Erinnerung steht der Geschwaderflug des Luftmarschalls Balbo 1930. Es
handelt sich aber jetzt, was immer wieder hervorgehoben werden muf,
nicht um sportliche Leistungen, die bei ausgesuchten Wetterbedingungen
oder mit groBer Gefahr vollbracht werden, sondern um einen regelmifigen
Dienst, bei dem Sicherheit fiir Mann und Material gewissenhaft beriick-
sichtigt werden miissen. Ohne den Einsatz eines Katapultschiffes (es wird
demnichst ein zweites, die ,,Schwarzenfels, eingesetzt) wire daher der
Flugdienst unméglich. Die ,,Westfalen erspart namlich 1. den nach Siid-
amerika fliegenden Maschinen den bei hoher Belastung in der atmosphérisch
sehr ungiinstigen afrikanischen Aquatorgegend sehr gefdhrlichen Start aus
dem Wasser heraus; 2. erwartet sie die aus Siidamerika kommenden Flug-
zeuge bereits in der Mitte des Ozeans; 3. iibernimmt sie den Poststafetten-
dienst wihrend der Nacht iiber eine Strecke des Atlantiks.

Aber auch sonst ist der Katapultdampfer von hoher Bedeutung. Auf
ihm befindet sich nimlich eine erstklassige Funkpeilstation (Firma Tele-
funken-Berlin) und ein hervorragendes meteorologisches Observatorium.
Es ist noch verhiltnismiBig wenig bekannt, welch ungemein gliickliche
Zusammenarbeit zwischen Luftfahrt und Meteorologie seit Jahren besteht.
Die Flugwetterabteilung der Seewarte Hamburg hat die Beobachtung des
Wettergeschehens auf dem ganzen Atlantik bereits zu einer Zeit eingeleitet,
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als man noch nicht an einen transozeanischen Luftpostdienst denken
konnte, Mittelst eigener Forschungsschiffe und entsprechender Mitarbeit
der Offiziere auf deutschen Passagierdampfern wurden die Kenntnisse iiber
das Luftmeer zwischen den Erdteilen sowie zwischen der Wasserober-
fliche und den gebrduchlichsten Flughthen systematisch erweitert. Auf
diese Weise wurde eine meteorologisch richtige Navigation des Luftschiffes
»Graf Zeppelin“ und der Lufthansa-Flugzeuge vorbereitet. Ohne Meteoro-
logie und Funkdienst (fiir Wetterberichte und Kurspeilungen) gibt es
keinen modernen Luftverkehr. Die zwischen Deutschland und Siidamerika
auf Strecke befindlichen Flugzeuge stehen in stindigem Verkehr mit den
Funkstationen in Hamburg, Las Palmas und ,,Westfalen®, natiirlich auch
jenseits mit den Stationen in der Nihe befindlicher Dampfer und den
spanischen Land-FT-Stationen.

Funkdienst und Meteorologie sind friedliche Oasen internationaler Zu-
sammenarbeit. S@mtliche Staaten wissen, daB hier ein ehrliches Geben
Voraussetzung ist fiir ein hochst niitzliches Nehmen. Wihrend seinerzeit
die Karthager den Romern zur Fernhaltung der Konkurrenz vormachten,
daBl in der Gegend der Canarischen Inseln ungeheure Staubstiirme Luft
und Meer stidndig verfinsterten, herrscht heute auf diesem Gebiete eine er-
freuliche Zusammenarbeit der Volker ohne viel laute und unniitze Kon-
ferenzen.

Dadurch ist auch die Wissenschaft vom Flugwetter erstaunlich fort-
geschritten. Hier nur ein Beispiel. Am 17. Februar 1934 um 21.30 Uhr
erhdlt das Flugzeug D 2526 in Sevilla fiir den Flug am 18. Februar nach
Las Palmas folgende Wettermeldung: ,Flugwetteraussichten fiir Sonn-
tag: Bis etwa Larache (also Spanisch-Marokko) stark boige, siidostlich bis
siidliche Winde, 30—60 Std/km Stéirke, Wolkenhthe 500 m, etwas diesig.
Larache bis etwa Mogador (also Franzosisch-Marokko) stark boige, zwi-
schen Ost und Siidost schwankende Winde, 20—50 Std/km Stirke, Wolken-
héhe 300 m, strichweise Regen, diesig. Mogador bis Kap Juby (also Atlas-
Gebiet und Spanisch-Sahara) stark boige, zwischen Ost und Siid schwan-
kende Winde, 40—60 Std/km Stirke, in Béen bis 80 St/km Stirke. Ort-
liche Staubstiirme, strichweise Regen, Wolken 300 m. Zwischen Kap Juby
und Las Palmas (also Seestrecke) bdige, siidlich bis siidwestliche Winde,
30—s50 St/km Stdrke, Wolkenhthe 300 m, strichweise Regen. Nichster
Bericht folgt 10 Uhr vormittags. Seewarte Hamburg.“ Tatsichlich mufite
das Flugboot anderntags einen einstiindigen Aufenthalt in Kap Juby neh-
men, um den Staubsturm voriibergehen zu lassen. — Der Flugkapitin ver-
mag, dank solcher Wettervorhersagen und der laufenden, mittels Funk
wihrend des Fluges eintreffenden Beratungen, den geeignetsten Kurs zu
bestimmen, die Geschwindigkeit des Flugzeuges und die demgemif not-
wendige Betriebstoffbelastung, den giinstigsten Starttermin und etwaige
Zwischenlandungen festzusetzen,

Der Treffpunkt zwischen der ,,Westfalen* und dem aus Siidamerika her-
ankommenden Flugzeug in der Aquatorzone ist meteorologisch fiir diesen
Zweck besonders vorteilhaft. Es befindet sich ndmlich dort die —allerdings
gemdB der Jahreszeit 6rtlich wechselnde — Mallungen-Zone. Diese zeichnet
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sich dadurch aus, dafl sie zwischen den meteorologischen Rofibreitenhochs
liegt und meist triilbes Wetter, midfigen und drehenden Wind sowie sehr
geringe Diinung hat. Stiirme sind duflerst selten. Diese Gegend war friiher
von den Segelschiffen wegen der Windstille gefiirchtet. Heute ist fiir den
Flieger diese Zone sehr begehrenswert; denn selbstverstindlich wire bei
hohem Seegang eine Anbordnahme des Flugbootes durch die ,,Westfalen*
nicht moglich. Der Dampfer kann — ganz abgesehen von der Seetiefe
4000 m — schon deshalb nicht verankert sein, weil er die Aufgabe hat, je-
weils Atlantikgegenden zu erreichen, deren Wetter fiir das Mandver giin-
stig ist.

Unsere Erde bietet heute tatendurstigen Forschern kaum noch weille
Flecke auf der Landkarte. Trotzdem kann man nicht behaupten, daf} die
Geographie keine neuen Erkenntnisse mehr béte. Wir erleben jedenfalls
gewaltige geographische Umwertungen durch die Luftfahrt. Wenn heute
der Tschad-See im Herzen Afrikas von Paris aus in einer ebenso kurzen
Reise zu erreichen ist wie vor dem Kriege der Bodensee, so ergeben sich
daraus Umformungen verschiedenster Art. Ohne daB es in den Lehr-
biichern bekannt geworden wire, hat in den allerletzten Jahren die Wiiste
Sahara ihren Charakter sehr gedndert. Sie ist heute nicht mehr der zwi-
schen Nord- und Aquator-Afrika alles trennende Sandozean, sondern ein
durchaus verwendungsfidhiger Flugplatz und eine befahrbare Bahn fiir
Autobusse. Auch wenn sie jetzt und fiir alle Zeit ein nicht zu kultivieren-
des Land bleibt, ist sie wenigstens teilweise aus einer Barrikade eine Ver-
kehrsbriicke geworden. Kein Wunder, dall an den Randern der Sahara die
Zivilisation immer weiter fortschreitet, ja sogar im Innern der Wiiste, wo
sich 3000 m hohe Berge erheben, Orte von Soldaten und Kolonisten ent-
stehen, z. B. Tamanrassat im Hogar-Gebirge. Aber auch durch die Kern-
wiiste zieht sich heute eine Kette von Benzinstationen fiir Autos und Flug-
zeuge mit Unterkunftsmoglichkeit, Radio und Eisschrank.

In dhnlicher Weise gilt dies fiir Nordafrika. Der Begriff Marokko barg
noch vor kurzer Zeit die Vorstellung eines ,,wilden Landes”. Wie viel
anders die Wirklichkeit! Wenn man in Nordafrika aus 4000 m Héhe vom
Flugzeug herab in der Ferne die schonen Gletscher des Atlas glinzen sieht,
bemerkt man zwischen ihnen und der Kiiste iiberall emsig bebautes Land
mit Eisenbahnen und AutostraBen. Die Stddte erinnern mit ihren Hoch-
hdusern mehr an Amerika als an Europa.

Freilich gibt es auch wieder Uberraschungen in anderer Beziehung.
Selbst bekannte und, wie es heifit, auf den neuesten Stand gebrachte
Atlanten drucken z. B, Karten von Rio de Oro, dem Gebiete der spanischen
Sahara zwischen Franzosisch-Marokko und Senegal, mit falschen Angaben.
Da finden wir nicht nur ,,KarawanenstraBen’, sondern auch ,,Handels-
straBlen eingezeichnet, die der Flieger vergeblich sucht, weil sie gar nicht
existieren. In diesem Wiistengebiet (es ist ein Kiistenstrich im Ausmalie
wie von Berlin nach Konstantinopel) gibt es iiberhaupt nur drei bewohnte
Orte, nimlich Kap Juby, Villa Cisneros und Kap Bianco, alle drei gleich
in ihrer Art: eine Soldatenkaserne mit Zinnenmauer, ein Flugplatz mit
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Nachtbeleuchtung, Funkstation und ein Zeltdorf von Eingeborenen da-
neben. Diese drei Hauptpldtze, heute wichtige Stiitzpunkte fiir den spa-
nischen, deutschen und franzosischen Luftverkehr, sind aber in der Karte
in gleicher GroBe und Schrift eingezeichnet wie ein paar verfallene Hohlen-
wohnungen von Nomaden, die vielleicht vor einigen Jahrzehnten noch
bestanden haben mdgen, aber heute verschwunden sind.

Fiigt man hinzu, daB auch in sonst vortrefflichen Kartenwerken bei der
Darstellung des Weltverkehrs wohl alle mdglichen Dampferlinien auf-
gezeichnet sind, aber die grofiten regelmiBigen Luftlinien von London
nach Kapstadt und Kalkutta, von Amsterdam nach Java, von Neuyork
nach Buenos Aires, von Paris nach Dakar (bis Siidamerika), von Berlin nach
Buenos Aires fehlen, dafi diese Kurslinien selbstverstiandlich auch nicht auf
eigenen Karten dargestellt sind (was sehr niitzlich wire; denn in wenigen
Jahren gehen 80 °/y aller Briefe durch die Luft), daf der Funkdienst in einer
Art angedeutet ist, als ob man sich noch auf dem Stand des Jahres 1914
befdnde, — so diirfte einleuchtend sein, daB die Kartographie die techni-
schen Wandlungen mehr beriicksichtigen miiite. Man wird aber anderseits
diesen oder jenen ,,Schnitzer” der Kartographen milde beurteilen miissen;
denn — um bei der Luftfahrt zu bleiben — wie wenig Menschen sind es
iiberhaupt, die des Erlebnisses bisher teilhaftig geworden sind, unter sich
die Westkiiste des schwarzen Erdteils filmartig abrollen zu sehen? Es
mogen, vorsichtig geschitzt, kaum 500 Flieger (Deutsche, Italiener, Eng-
linder, Spanier, Franzosen) sein, die im Laufe der Jahre bisher siidlich
Casablanca bis Gambia gekommen sind. Die Erfahrungsquellen sind dem-
gemaif noch sehr sparlich. Denkt man aber nicht nur an diese Gegend, son-
dern an den Globus im ganzen, so kénnten gewiB bereits heute bei einer
internationalen Zusammenkunft von Geographen und Weitstreckenfliegern
(die nicht, wie z. B. die englischen Himalaja-Flieger, die amerikanischen
Siidpolarflieger, eigens fiir geographische Aufgaben eingesetzt wurden)
sehr bemerkenswerte Feststellungen gemacht werden.

Gute, nebeneinander gelegte Bilder vermdgen wohl oft dem Beschauer
einen ausgezeichneten Eindruck zu vermitteln; tausend gedrehte Bilder
indessen geben doch etwas Neues wieder: die Bewegung. Wer Gelegenheit
hat, binnen 80 Stunden Schwarzwalddérfer, savoyische Schlésser, spanische
Kathedralen, maurische Hofe, einige tausend Kilometer nackte Wiiste,
afrikanischen Busch und Negerkrals zu sehen, wihrend der Aufenthalte
und Nachtpausen Franzosen, Spanier und Engldnder iiber mancherlei ihres
Arbeitslebens zu sprechen, — der erlebt einen neuartigen Film, in dem
nicht nur Technik, sondern Geographie, Historie, Politik und Kultur-
geschichte Hauptrollen einpridgsamer Art spielen. Fiir den ,,gewhnlichen®
Reisenden, der z. B. die Canarischen Inseln innerhalb einer Woche, Aquator-
Afrika innerhalb zweier Wochen (= 336 Stunden) fern vom Lande zu
Schiff erreicht, stellen sich diese Gebiete als von der Zwischengegend ge-
trennte Bilder dar. Anders der Flieger: er sieht, erlebt die ganzen ,,Zu-
sammenhénge’; der deutsche Zollbeamte in Stuttgart-Boblingen steht so-
zusagen nur handbreit von dem britischen Kolonialoffizier auf dem Exerzier-
und Flugplatz in Bathurst, der franzésische Monteur in Marseille neben
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dem Bauer des Dorfes Gando beim Flugplatz von Gran Canaria usf., nicht
nur in Sprache und Physiognomie, auch in ihren nichsten Sorgen und
Freuden des menschlichen Alltages. Diese plastische Vergleichsmethode ist
sehr dazu geeignet, einerseits alle ,,Kirchturmprobleme* vollig verdorren
zu lassen, anderseits die grofien Fragen geschichtlichen Werdens und Ver-
gehens scharf zu beleuchten; man entdeckt Ahnlichkeiten, sogar Gleich-
heiten menschlichen Lebens, wo man bisher nur Unterschiede kannte.

Auch der grofien, in der Geschichte wirkenden Kréfte wird man sich so
weit mehr bewufit. Eine von diesen ist das Vorwirtsdringen und Riick-
wirtsziehen der Rassen. Liest man z. B. in der deutschen Heimat vom
Verkauf japanischer Waren in Zentraleuropa, so macht dies keinen allzu
groflen Eindruck, hort man aber iiber die japanische Welthandelsoffensive
hintereinander in vier verschiedenen Sprachen klagen, ist es etwas anderes.
Sieht man mit eigenen Augen die unermeBliche ,,France Africaine® mit der
wihrend der letzten Jahre dank Luftfahrt, Auto und Funkdienst erreichten
Verkehrsgeschlossenheit von der Seine bis zum Kongo, projiziert man in
dieses 100-Millionen-Menschen-Reich die fortschreitende weiB-schwarze
Farbenvermischung, so gehort nicht viel Phantasie dazu, hier den Auf-
marschraum geschichtlicher Ereignisse einer fernen Zukunft zu sehen,
Und wenn man auf den ,,gliicklichen Inseln“ in Spanisch-Afrika jede lingere
Hauswand mit den moskowitischen Zeichen Hammer und Sichel und ent-
sprechenden Spriichen bedeckt sieht, 2000 km siidlich dieser Orte im
Negerland das in englischer Sprache geschriebene kommunistische Kise-
blattchen vor die Augen bekommt, so erhdlt man einen Begriff von der
gefdhrlichen bolschewistischen Weltpropaganda.

Neben diesen, in Gegenwart und Zukunft wirkenden Kriften taucht
aus der Vergangenheit der ,Blaue Sultan“ aus dem Antiatlas auf, den
Franzosen entwischt, heute als Ehrenhiftling in einem spanischen Fort.
Aus seinen Worten klingt nicht nur eine melancholische Erinnerung an die
fernen Zeiten, da der Islam noch Weltmacht war, sondern auch eine Er-
wartung kommender Gestaltungen. Er spricht von der Tiirkei und von
Agypten, mohammedanischen Michten, die sich mit der modernen Zivili-
sation vertraut gemacht und eindrucksvolle Selbstdndigkeit errungen haben.
Er erwahnt die Tatsache, daBl der Mohammedanismus in ganz Afrika unter
den Negervolkern immer grofere Ausbreitung findet.,

Niemals darf bei Beurteilung einer so groBen Leistung, wie sie im deut-
schen Siidatlantikflug zur Geltung kommt, iiber der Schilderung von
Organisation und Technik das Allerwichtigste vergessen werden — die
Miénner der Tat. Ein bedeutsamer Luftbriickenschlag erfordert, bevor er
in Erscheinung tritt, jahrelange Vorbereitung, namentlich wenn man sich
die Lage Deutschlands wahrend der Nachkriegszeit vergegenwirtigt. Von
Haus aus galt es, den Briickenpfeiler in Siidamerika friihzeitig zu funda-
mentieren. Die in Argentinien, Bolivien, Brasilien und Columbien seit
vielen Jahren tdtigen, mit deutschem Material arbeitenden Luftverkehrs-
Gesellschaften bereiteten das geistige Baugeldnde vor, sowohl bei den Siid-
amerikanern, denen begriindetes Vertrauen zur deutschen Luftfahrt ge-
Stimmen der Zeit. 127. 5. 22
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geben werden sollte, dann aber auch bei den eigenen Fliegern und Kauf-
leuten selbst, die Erfahrungen mannigfacher Art sammeln muBiten. Dieser
Titigkeit folgten dann die Fahrten des Luftschiffes ,,Graf Zeppelin®, die
ersten Atlantikteilflige in Form von Posteinhol- oder Postvorausfliigen
gemeinsam mit den deutschen Passagierdampfern im Norden bis Las Pal-
mas, im Siiden bis zur Insel Fernando Noronha.

Neben erfolgreichen Versuchen gab es viele Enttduschungen und Opfer,
neben Zeiten giinstiger Entwicklung fast hoffnungslosen Stillstand aus
finanziellen oder politischen Griinden. Es handelte sich aber um die Ver-
wirklichung der grofien Idee, Deutschland mit dem siidamerikanischen
Erdteil durch eine eigene Luftlinie zu verbinden, und im Dienste dieser
Sache arbeiteten Ménner mit starken und begeisterten Herzen unentwegt
weiter. Erkenntnisse sammelten sich langsam an, urspriingliche Ent-
schliisse wurden verdndert, man verwarf vieles, um unverhofft Neues zu
entdecken. Wie stets, wenn menschlicher Fortschritt erkimpft werden
muB, konnte man keineswegs darauf warten, bis die technischen Instru-
mente die erforderlichen Eigenschaften voll aufwiesen. Es ist ja das Cha-
rakteristische der Pioniertdtigkeit, dafl sie zunichst mit Mitteln arbeiten
muB, die den andern armselig scheinen, und dafi demzufolge die Pioniere
von der Mitwelt oft als Narren bezeichnet werden. Aber dieselben Ge-
schiftsleute, die vor zehn Jahren die ,,verriickten Pline von einem Post-
luftverkehr iiber den Siidatlantik beldchelt haben, kleben heute mit der
groBten Selbstverstidndlichkeit auf ihre Firmenpost nach Rio de Janeiro die
blauen Marken ,,Par Avion“. Auch jetzt noch ist der Siidatlantikflugdienst
ein Pionierunternehmen: es gibt viele Zwischenfille jeder Art, aber sie
konnten durch die Organisation stets ausgeglichen werden; die offizielle .
Laufzeit der Post wurde bei allen Fliigen 1934 programmgemiB inne-
gehalten, oft unterboten.

Die Leistungen der Flugkapitine, Funker und Monteure, nicht nur der
fliegenden Mannschaft, sondern auch des Personals auf den Flugplédtzen
und FT-Stationen sind auBlerordentlich. Es gibt da Ménner, die im Laufe
einiger Wochen zweimal die Kiiste von Siidamerika betreten haben und
sechsmal zwischen Deutschland und Mittelafrika auf- und abgeflogen sind.
Das bedeutet angesichts des stdndigen Klimawechsels eine auBerordent-
liche physische Anstrengung. Die Flugzeugbesatzungen sind nicht nur
dem Klimawechsel zwischen den beiden Endpunkten ihres Fluges aus-
gesetzt, sondern auch wihrend eines einzigen Fluges den verschiedensten
Temperaturen, je nachdem, ob man einmal in 3 m Héohe iiber dem Ozean
dahinprescht oder in 3000 m H&he hinaufgeht, um bessere Luftstrémungen
zu suchen. Bei aller organisatorischen Sorgfalt bleiben Mingel in der
Unterkunft und Nahrung nicht aus, das bringen die besondern Umstéinde
in den fernen Landern mit sich.

Die ,,Kompanie des Siidatlantikfluges” verbindet tatsichlich jene Ka-
meradschaft, die da entsteht, wo sich M#nner der verschiedensten Stel-
lungen zu gemeinsamer grofler Tat zusammentun und bereit sind, fiir
diese auch grofite Opfer zu bringen und unausweichbare Gefahren nicht
zu fiirchten. Wer daher die Einrichtung solch groBer regelmiBiger Luft-
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linien der verschiedenen Staaten iiber ferne Erdteile nur als technischen
Fortschritt verbucht, geht an einer sehr wichtigen Tatsache vorbei: dafl
es sich hier um die Mobilisierung und den Einsatz stdrkster und bester
charakterlicher Krifte handelt, und daB nur aus diesen heraus die Mei-
sterung der Materie gelingt. Bei Unternehmungen wie dem Siidatlantikflug
handelt es sich keineswegs um die Erziehung zu erstaunlichen Einzel-
leistungen. Im Gegenteil, die ideelle Grundlage ist hochste, aber dabei
schlichte Pflichterfiillung im Rahmen einer Gemeinschaft. Die Geistes-
haltung einer Zeit, die iiber alle Freiheit die Hingabe an eine Pflicht stellt,
ist das Klima, in dem solch edles Pioniertum sich aufs beste entfaltet.

Der deutsche Protestantismus in Bewegung
Von Max Pribilla S.]J.

Die zeitgeschichtlichen Vorgénge, die den deutschen Protestantismus
bis in seine Tiefe aufgewiihlt haben, sind fiir das Christentum und
unser Volk von so schicksalsschwerer Bedeutung, daBl auch die Katholiken
an ihnen nicht achtlos voriibergehen diirfen. Sind wir doch mit unsern pro-
testantischen Mitbiirgern nicht nur durch den christlichen Brudernamen,
sondern auch als Volksgenossen aufs engste verbunden. Zwar gibt es heute
wohl niemand, der iiber alle Einzelheiten der sich iiberstiirzenden Ereig-
nisse im protestantischen Lager genau Bescheid wiiBlte, und es ist keine
leichte Arbeit, sich durch das Gewirr von Aufrufen, Erkldrungen, Ent-
schlieBungen, Gutachten, Eingriffen, Einspriichen, Falschmeldungen, Ge-
setzen, Verordnungen, Vereinbarungen, Beurlaubungen, Absetzungen und
entsprechenden Widerrufen oder Zuriicknahmen einen sichern Weg zu
bahnen. Spielte und spielt sich ja obendrein ein guter Teil der Verhand-
lungen hinter dichten Vorhéngen ab, und auch die danach erfolgenden Ver-
lautbarungen waren und sind, ebenso wie die Berichte der Tagesblitter,
sehr einseitig und von Verschweigungen durchzogen. Auch ist die ganze
Bewegung noch im FluB. Jeder Tag kann das Bild der Lage dndern, und
jede neue Entscheidung ist Gegenstand lebendigster Parteinahme und ver-
schiedenster Beurteilung. Somit besteht unleugbar die Gefahr, dafl selbst
der ernsteste Versuch, dem kirchlichen Geschehen im protestantischen
Deutschland verstdndnisvoll gerecht zu werden, nicht in allem gliicken
kann und Beanstandungen ausgesetzt sein wird.

Aber es kommt gar nicht darauf an, den wechselvollen Verlauf des pro-
testantischen Kirchenstreites in allen Einzelheiten zu verfolgen. Was
menschliche Leidenschaftlichkeit in diesem Kampf an Erregung und Uber-
eilung, an Irrungen und Fehlgriffen hervorgebracht hat, versinkt mit der
eintretenden Erniichterung und Selbstbesinnung, verfdllt mit Recht der
Vergessenheit. Aber das Gedankengut, das die Geister aufeinanderplatzen
lieB, bleibt und verdient es, festgehalten und untersucht zu werden. Wih-
rend wir die groBien Ziige der dufiern Entwicklung — die Schaffung einer
evangelischen Reichskirche mit einem Reichsbischof an der Spitze und die
Bildung einer Opposition gegen das reichskirchliche Regiment — als aus
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