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1. Kapitel.
Ausbildung zum Flugzeugfiihrer.

Fliegen ist heute keine Kunst mehr. Die Be-
geisterung fiir den neuen Sport hat schnell um sich
gegriffen, und es gibt kaum einen mutigen jungen
Mann, der nicht den Wunsch hiitte, sich mit dem Flug-
zeug in die Liifte zu erheben.

Fiir die Ausbildung von Flugzeugtfithrern gibt es
eine Menge guter Fliegerschulen.

Die Vertragsbedingungen der dem Verbande
Deutscher Flugzeug-Industrieller angehérenden Fir-
men sind auf Seite 127 wiedergegeben. Es gibt aber
noch eine grofle Anzahl von Fliegerschulen auBerhalb
dieses Verbandes. Bei diesen schwankt das Honorar
bis zur Ausbildung inkl. Pilotenzeugnis zwischen
500 und 2000 M. Ferner sorgt die Nationalflugspende
neuerdings fiir die Ausbildung einer beschrinkten
Zahl von jungen Leuten, die das Feldpilotenexamen
ablegen miissen und zum Dienst in der Fliegertruppe
verpflichtet sind. Uber die Bewerbung um diese
Freistellen siehe 8. 130. Hier sind auch eine Reihe
guter deutscher Fliegerschulen aufgefiihrt.

Ist man zur Ausbildung in einer Flugschule an-
genommen, so heilt es vor allem: Geduld! Die
Fliegerei hangt heute noch von einer groflen Zahl von
Nebenumsténden ab, so dal man sich bis zur fertigen
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Ausbildung durchschnittlich auf zwei Monate gefallt
machen mull. Es liegt auch nicht im Interesse des
Schiilers, mdglichst schnell ausgebildet zu werden,
denn er soll sich durch lingeres Verweilen und auf-
merksames Umsehen auf dem Flugplatze nach Kriften
in seine neue Tatigkeit einleben. Am meisten lernt
er, wenn er darauf achtet, welche Fehler von anderen
gemacht werden und daraus seine Erfahrungen zeht.
Bei schlechtem Wetter bleibt dem strebsamen Schiiler
eine Menge Zeit, sich mit den Organen des Flugzeuges
vertraut zu machen und bei etwaigen Arbeiten mit
Hand anzulegen. Dieses ist sicher vorteilhafter, als
wenn er mit gleichgesinnten Kameraden im Café
sitzt und mit wichtiger Miene iiber die Probleme der
Flugtechnik disputiert oder von den Rekorden er-
zahlt, die er demnichst aufzustellen gedenkt.

Im allgemeinen wird die Ausbildung so gehand-
habt, daBl der Schiiler mit dem Lehrer seine ersten
Fliige auf einer mit doppelter Steuerung versehenen
Maschine ausfiihrt. Der Lehrgang geschieht nun in der
Weise, daB der Schiller zuerst jede Bewegung des
Steuers mit fiihlt, im weiteren Verlaufe der Aus-
bildung zieht sich der Lehrer immer mehr zuriick,
so daB die Titigkeit des Steuerns immer mehr dem
Schiiler iiberlassen bleibt. Sobald der Lehrer das
Gefihl hat, dall der Schiiler die Maschire beherrscht,
so schickt er ihn an einem guten Flugtage das erstemal
allein auf die Reise.

Nun soll der Anfanger aber nicht gleich bestrebt
sein, sein Flugtalent durch Aufsuchen ungeahnter
Héhen und durch virtuose Kurvenfliige zu dokumen-
tieren. Kine in gleichmaBiger Hohe geflogene Runde

um den Platz mit sauberer Landung ist fiir das erste-
mal vollig geniigend.

Unvorhergesehene Ereignisse, wie Stérung durch
Wirbel, die von anderen Flugzeugen verursacht sind,
sowie plotzliches Stehenbleiben des Motores konnen

Fig. 4. Der Lehrer erklart dem Schiiler die Steuerung.

zur Folge haben, daBl der Neuling aus dem Konzept
gebracht wird. Durch einen Bruch bei den ersten
Alleinfliigen biiBt der Schiiler sehr leicht das Ver-
trauen zur Maschine ein, und letzteres ist fiir den
Flieger alles. AuBerdem wird ihm der Bruchschaden
bekanntlich angerechnet.

Uber héufig von Anfingern gemachte Fehler siehe
unter ,,Stenerwirkung®,
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Der Schiiler setzt nun seine Fliige bei gutem
Wetter progressiv fort, mit zunehmender Sicherheit
werden groflere Hohen aufgesucht und so weiter.
»File mit Weile!” gilt auch vor allem in der Fliegerei.
Nachdem man sich geniigend sicher fiihlt, iibt man
das Fliegen einer Acht und bereitet sich so fir die
Pilotenpriifung vor. Uber die Bestimmungen zur Er-
langung des Flugfiihrerzeugnisses der Féderation
Aérienne Internationale siehe auf S. 166 ff,

Fir die Offizziere und solche Leute, die fiir den
Militdrdienst ausgebildet werden, 1st des weiteren die
Ablegung des Feldpilotenexamens erforderlich, wel-
ches in einem Flug von einer Stunde Dauer mit einer;‘f;,
durchschnittlichen Héhe von 500 m und einem
Gleitfluge aus 200 m besteht. Die Heeresverwaltung
schreibt noch eine dritte Priifung vor, die Absolvie-
rung eines Uberlandfluges von 100 km Linge.

Fiir Wasserflugzeuge bestehen dieselben Priifungs-
bedingungen, nur Aufstieg und Landung miissen auf
dem Wasser erfolgen.

Der Fliegerberuf.

Hat jemand das Fliegen erlernt, um es als seine
Berufstitigkeit auszuiiben, so mull heute schon die
Begeisterung fiir die Sache die Triebfeder sein; die
groBen Preise, die sich gewil mancher vorher ertraumt
hat, sind nur vereinzelten beschieden. Die Zahl der
Piloten betriagt heute in Deutschland bereits iiber
600, die Konkurrenz ist also im Verhiltnis zu den
wenigen guten Flugzeugfabriken recht bedeutend.
Es gelingt daher nicht jedem, nach erfolgter Aus-
bildung eine Anstellung zu bekommen, was bei dem

hohen Honorar fiir die Ausbildung eine recht wenig
erfreuliche Tatsache ist. Auf der andern Seite sorgt
freilich die Nationalflugspende fiir die Ausbildung
von Flugzeugfithrern, kann aber nicht fiir ihren
weiteren Erwerb Sorge tragen. Daher kommt es,
dal} oft sehr tiichtige und sachkundige Flieger neben
den Draufgingern unter den Piloten nicht autkommen.

Aus allen diesen Griinden ist es dringend er-
wiinscht, dal} der sich dem Flugsport Widmende iiber
etwas Vermogen verfiigt oder einen Beruf hat, zu dem
er jeden Augenblick zuriickkehren kann und der ihn
anstindig ernihrt. .

Das Gehalt eines Piloten belduft sich auf mo-
natlich 300 Mark und mehr, ferner werden von
leistungsfahigen Firmen fiir die Ausbildung von
Schillern und das Ein- und Vorfliegen neuer Apparate
Pramien von 150—300 M. gezahlt. Von Flugpreisen
erhdlt der Flieger 256-33 9 nach Abzug simtlicher
Unkosten.

Zur Ausiibung des Fliegerberufes gehort die ganze
Aufopferung der Person; Stiirze und Enttauschungen
gestalten die Fliegerlaufbahn oft recht dornenvoll.
Um bei Todesfallen den Angehéorigen der Verungliick-
ten aus der ersten Not zu helfen, ist die Reichsflieger-
stiftung ins Leben gerufen, welche aus 1prozentigen
Abziigen der Flugpreise und andern Stiftungen erhal-
ten wird, und an die Angehdrigen einen einmaligen
Betrag von 1000 M., fiir Familien, die ihren Erndhrer
verloren haben, 3000 M. auszahlt.

Die Nationalflugspende hat ferner mit den im
Anhang dieses Buches genannten Versicherungen
giinstige Abschliisse fiir Fliegerunfallversicherungen




erzielt, fiir eine Vierteljahrsprimie von 45 M. bezieht
der Versicherte bei voriibergehender Arbeitsunfahig-
keit eine Tagesrente von 8 M., bei vélliger Arbeits-
unfihigkeit eine einmalige Auszahlung von 24000 M.

Um bereits eingetretenen MiBstinden des Piloten-
berufs zu begegnen, hat sich zur Wahrung der wirt-
schaftlichen Interessen ein ,,Bund Deutscher Flug-
zeugfiihrer' mit dem Sitz Berlin-Johannisthal gebildet.
Diese Bestrebungen, die Flieger zu organisieren, ist
bis jetzt von allen Seiten nach Moglichkeit unter-
driickt worden. Jedenfalls ist ein solcher Zusammen-
schlul der Flieger zum Schutze der Berufsinteressen
durchaus berechtigt, zumal sich die Forderungen der
Flieger in gemaBigten Grenzen halten.

Leider hat das neue Erwerbsgebiet der Flug-
technik auch eine Reihe von minderwertigen Elemen-
ten angelockt, welche in ihm gute Einnahmequellen
sehen, ohne den Willen zu haben, die neue Sache zu
fordern. Gliicklicherweise beginnt man jetzt, diese
Schédlinge, die der Entwicklung des deutschen Flug-
sports grofen Schaden getan haben, auszumerzen.
Man erkennt heute, daB die Flugtechnik dem Ingenieur
gehort, d. h. dem ausgebildeten Maschinentechniker;
dieser ist in erster Linie berufen, auf dem neuen Ge-
biete zu férdern. Die Phantasten und Unberufenen
unter den Konstrukteuren miissen der gesunden
Wissenschaft weichen. Frankreich verdankt die hohe
Entwicklung seines Flugwesens seinen selbstfliegenden
Konstrukteuren. Der Anfinger halte sich daher an
den erfahrenen Ingenieur und Flieger, dort kann er
am meisten lernen und fiir die Zukunft Erfahrung
schopfen.

-

2. Kapitel.
Gebriuchliche Flugzeugtypen.

Die Technik des Flugzeugbaues ist im Laufe
ihrer Entwicklung zwei verschiedene Wege gegangen.
Frankreich, das man eigentlich als das Mutterland
des Flugsports betrachten muf}, und das seine fithrende
Stellung in der Flugtechnik, insbesondere der Flug-
zeugindustrie, sich nicht sobald nehmen lassen wird,
hat an seinen von Anfang an verfolgten Konstruk-
tionsgrundsitzen festgehalten und hat nur die Kon-
struktionseinzelheiten verbessert, das System aber im
wesentlichen bestehen lassen. Von Osterreich her
kam die andere Richtung, die Taube und der Pfeil-
flieger, Apparate, die durch besondere Anordnungen
der Tragdecks von der in Frankreich gebauten Art
abwichen. Letztere Richtung ist in Deutschland zur
fithrenden geworden.

Die franzésische Flugtechnik ist in der giinstigen
Lage, durch das Vorhandensein guter, leichter, luft-
gekiihlter Motoren eine einfache und leichte Bauart
des ¥lugzeuges zu erzielen. Da die Wirtschaftlichkeit
den {franzosischen Konstrukteuren stets als das
Wesentlichste beim Flugzeugbau galt, behielten die
franzosischen Maschinen das gerade Tragdeck bei,
unter Verzicht aller Anordnungen, die eine gewisse
eigene Stabilitat anstreben. Man legte dagegen grolen






