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70 Jahre,  

und was hat sich in dieser Zeit 

verändert? 

  

Alles ändert sich,  

   

 

 

 

 

 

 

 

auch ich bin nicht mehr der, der ich einmal war und 

das Segelfliegen mit seinem Umfeld,  

das macht davon auch keine Ausnahme. 
 

Nur die Leidenschaft  

mit der dieser Sport betrieben wird, 

die ist gleich geblieben. 
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Und was hat sich in diesen 70 Jahren verändert. 

Nicht verändert hat sich die Leidenschaft mit der dieser Sport betrieben wird. Segelfliegen ist im-

mer noch eine Sportart für Genießer. Wie ein Vogel am Himmel schweben, sich frei und unabhän-

gig fühlen, die eigenen Grenzen erkunden und die Möglichkeiten, die einem die Natur eröffnet 

erkennen, das vermittelt Glücksgefühle. 

Nicht verändert hat sich auch das Wissen in der Öffentlichkeit über unseren Sport. 

Immer noch wird er als Spielwiese für Reiche betrachtet. Den wenigsten ist bekannt, dass durch 

viel ehrenamtliche und gemeinschaftliche Arbeit die Kosten in den Vereinen gering gehalten wer-

den und damit das Fliegen für alle ermöglicht wird. Wer weiß schon, dass sogar Fluglehrer trotz 

ihrer überdurchschnittlichen Verantwortung in den Vereinen ehrenamtlich tätig sind. 

Verändert hat sich alles andere, bei einem Bereich mehr, beim anderen weniger, das Eine in die 

positive Richtung, das Andere in die negative Richtung. 

Damals konnte man Segelfliegen, wenn nach vie-

len Werkstattstunden ein Flugzeug verfügbar war 

und wenn anschließend fünf Personen am Flug-

platz aktiv waren um einen sechsten in die Luft zu 

bringen. Startschreiber, Startleiter, Starthelfer, 

Lepofahrer und einen Windenfahrer brauchte man 

um in die Luft zu kommen.  

Das Fluggeschehen fand vorwiegend in Platznähe 

statt. Streckenfliegen wurde in den Vereinen sehr 

klein geschrieben und war wenigen vorbehalten. 

Trotzdem waren Nachwuchsprobleme unbekannt und mancher Verein musste einen Aufnahme-

stopp verhängen. Der Flugzeugpark war meist sehr klein und der Andrang zum Flugsport sehr 

groß. Segelfliegen und ab 1956 auch wieder der Motorflug waren die einzigen Möglichkeiten um 

in die Luft zu kommen. 

Heute kann man im Idealfall Segelfliegen, wenn 

die Lust zum Fliegen einen zum Flugplatz treibt 

und man mit seinem Eigenstarter abhebt.  

Der Leistungszuwachs durch neue Materialien bei 

den Flugzeugen, durch elektronische Helfer im 

Cockpit und durch für alle zugängliche Wetterin-

formationen ist enorm. Der Austausch von Wissen 

und den neuesten Erkenntnissen ist uneinge-

schränkt möglich. Streckenfliegen wird heute von 

einem Großteil der Piloten als die Krönung unseres Sports empfunden und der zielorientierte Ein-

satz von Wissen und Material lässt die Leistungen explodieren. 

Heute ist der Flugzeugpark in den Vereinen selten das Problem. Der Anteil der Maschinen in Pri-

vatbesitz nimmt zu und die Mitgliederzahl schwindet. Andere Luftsportarten, mit geringeren Kos-

ten und mit weniger ausufernder Bürokratie wie Gleitschirm- und Drachenfliegen haben auch ih-

ren Reiz. 

Natürlich ist dies kein absolutes Bild. Zwischen diesen beiden Extrempunkten existieren auch 

heute noch alle denkbaren Schritte. Aber klar ist die Richtung in die sich unser Sport bewegt. 

Fliegerschule Wasserkuppe 

Deutsche Alpensegelflug Schule 1969 

https://fliegerschule-wasserkuppe.de/
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Die Veränderungen im Segelflug lassen sich in einzelne Abschnitte unterteilen. Im Allgemeinen 

wird vom Holz– und Kunststoffzeitalter gesprochen und dabei übersieht man meistens welchen 

Einfluss Elektronik und Wettervorhersage auf die Leistungssteigerung in der Segelfliegerei ausge-

übt hat. Auch das Klapptriebwerk kann man nach meiner Ansicht als eigenen Abschnitt betrach-

ten. Die Unabhängigkeit die damit erreicht wird, ermöglicht kurzfristige Entscheidungen und da-

mit die Nutzung von idealen Bedingungen. 

 

1952 Holzzeitalter   

 

 

 

 

1962 

 

 Kunststoffzeitatern. 

 

 

1972 

 

 

 

 

1982 

 

 Wettervorhersage 

 

 

1992 

 

 Elektonikzeitalter 

 

 

2002 

  

 Eigenstartzeitalter 

 

 

2012 

 

 

 

 

2022 Elektrozeitalter ? 

Die Flugzeuge werden vorwiegend im Verein von Mitgliedern in 

Vereinswerkstätten gebaut. Der Arbeitsaufwand, den die Mitglieder 

zu leisten haben, ist dementsprechend hoch. Flugzeuge mit einem 

Gleitwinkel von 1/29 bei 73 km/h gehören in Vereinen zur Spitzen-

gruppe. 

Nach dem ersten Kunststoffflugzeug 1957, dem Phönix, kommen 

1964 die H 301 Libelle und der Phoebus A und B, 1967 der Cirrus 

B, die Standard Libelle, die LS1 und der Phoebus C und 1769 die 

Kestrel 1972 und der Standard Cirrus auf den Mark.  

Der Gleitwinkel liegt nun bei 1/38, in der offene Klasse bei 1/43. 

Mit jeder Neuentwicklung verbessern sich die Gleitzahl und Ge-

schwindigkeit. 

Das Gold-C mit drei Diamanten als Spiegel der Leistungssteigerung:  

Es waren: 1968 - 677,     1970 - 900 und     1974 - 1570 Piloten. 

Um die Jahrtausendwende verändert sich das Instrumentenbrett. Der 

Bordcomputer, Logger FLARM und andere Elektronik hält Einzug 

im Cockpit und erleichtert das Leben der Segelflieger erheblich.  

Die SF27M von Scheibe wurde als erstes eigenstartfähiges Segel-

flugzeug mit Klapptriebwerk 1967 in Serienproduktion hergestellt. 

Viele aktuelle Segelflugzeuge sind heute optional mit einem Klapp-

triebwerk erhältlich. Die Standfestigkeit der Triebwerke, hat sich im 

laufe der Jahre erheblich verbessert und der Elektroantrieb macht 

sich auch hier breit.  

Flugzeuge mit einem Gleitwinkel von 1/60 und einer Spitzenge-

schwindigkeit um die 280 km/h bilden die Spitzengruppe. Die neu-

esten Entwicklungen in der Batterietechnologie lassen vermuten, 

dass die Zukunft im Elektroantrieb liegt.  

Die Zuverlässigkeit der Wettervorhersage wurde ab 1968 langsam, 

aber stetig besser. 1984 wurde eine bundesweite Segelflugwettervor-

hersage eingeführt und heute ist der Zugriff auf die Wetterinformati-

onen und Satellitenbilder auch während des Flug möglich.  
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Alle Jahre wieder – Neue Karten, neue Lufträume und Regelungen  

Zu den negativen Veränderungen im Segelflug gehört die ständige Verkleinerung des Luftraums 

in dem wir uns frei bewegen können. Flächen-

mäßig hat er sich durch den Wegfall der Gren-

zen zwar zum Positiven hin verändert, aber die 

kommerzielle Luftfahrt fordert immer mehr 

von unserem dreidimensionalen Raum.  

Ein typisches Beispiel dafür ist Innsbruck. 

Früher standen an Föhntagen bis zu 140 Se-

gelflugzeuge am Start um ihren Höhen Dia-

manten zu machen. Eine Freigabe für große 

Höhen war unproblematisch. Heute gibt es 

keinen freien Luftraum mehr. Auch das 

östliche Gebiet, bis hin zur Deutschen 

Grenze bei Kufstein, ist eine TMA, die 

ohne Freigabe und Transponder nur bis 

zu einer Maximalflughöhe von 2896 m 

genutzt werden kann. 

Die 2014 auf Grund der Einführung von 

SERA (Standardised European Rules of 

the Air), vom Österreichischen Ver-

kehrsministerium geplante, großräumige 

Transponderzonen (TMZ), bei 

der auch alle Drachen-, Gleit-

schirm- und Segelflieger in 

einigen Streckenflugregionen 

nicht mehr ohne Transponder 

fliegen dürften, konnten teil-

weise abgewiesen werden. 

ICAO 2001 

ICAO 2018 

ICAO 2009 

ICAO 1976 
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Die Regulierungswut hat in allen Bereichen zugenommen und die alles erstickende Bürokratie ist 

damit immens gewachsen. Regeln aus der gewerblichen Luftfahrt werden, auch ohne dass sie für 

die allgemeine Luftfahret geeignet wären, dieser übergestülpt.  

Das Recht des Einzelnen, auch Risiken auf sich zu nehmen, solange er die Allgemeinheit damit 

nicht gefährdet, meint man unterbinden zu müssen. 

Vergleicht man die Zeit, in der Flugzeuge noch in den Vereinswerkstätten entstanden sind und der 

heutigen Zeit, so gewinnt man den Eindruck, dass nach Behördenmeinung, Luftsportlern die Fä-

higkeit zur Eigenverantwortung abhandengekommen sei. 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

Bei meinem Besuch 2020 beim Fliegerarzt war ich gezwungen den „Mental Health“ Fragebogen 

des LBA auszufüllen. Ja wenn man damit Vorfälle wie den vom 24. März 2015 Verhindern könn-

te, wäre ein solcher Fragebogen sinnvoll. Damals wollte der psychisch kranke Co-Pilot des Ger-

manwings-Flug 4U9525 sich umbringen und ließ die Maschine mit 149 Menschen an einem Berg 

in den französischen Alpen zerschellen. Aber wer glaubt schon ernsthaft, dass ein Alkoholkranker 

die Frage Nr. 9 „Ich entspanne mich nach der Arbeit gerne bei einem Drink“ ehrliche beantwortet 

und somit sein Suchtverhalten preisgibt oder eine Person mit psychischen Problemen die Frage 

Nr. 10 „Es fällt mir in letzter Zeit schwer, meine Stimmung zu kontrollieren“ in einem derartigen 

Fragebogen veröffentlicht? 

Mir stellt sich nun die Frage ob derartige 

Aktionen nicht nur deswegen gestartet wer-

den um nachzuweisen, dass etwas unter-

nommen wurde. 

Ich gebe zu, ein ketzerischer Gedanke. Aber 

wenn die Behörden von uns Deutschen Pilo-

ten, im Gegensatz zur übrigen EU, eine Zu-

verlässigkeitsüberprüfung verlangen und 

diese positiv ausfällt, dann darf man ver-

mutlich auch ein kleinwenig mittreden. 

Gott sei Dank, dass die nicht wissen was ich manchmal denke. 

 

Sehr geehrter Herr Limmer  

   Bestätigung  

Gemäß §7 Abs. 7 LuftSiG Teilen wir Ihnen mit, 

dass die am 03.07.2006 durchgeführte Überprü-

fung ergeben hat, dass Sie die erforderliche per-

sönliche Zuverlässigkeit im Sinne des Luftsi-

cherheitsgesetzes besitzen. 
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Und nun noch eine Bemerkung zum Abschluss.  

Viel hat sich in diesen 70 Jahren verändert. Fliegerromantik, wie sie in der Pionierzeit des Segel-

fluges zu finden war und wie sie in vielen Geschichten nacherzählt wird, kann man heute kaum 

noch entdecken. Die viele Werkstattarbeit, die in der Vergangenheit die einzelnen Charaktere eines 

Vereins zu Zwangsgemeinschaften zusammenführt und damit das Vereinsleben bereicherte sind 

nicht mehr notwendig. Waren damals noch alle Mitglieder aufgefordert ihr Organisationstalent zur 

Beschaffung des benötigten Materials einzusetzen so geht man heute in den nächsten Laden und 

kauft es.  

Mit dem zunehmenden Wohlstand in diesen 70 Jahren verringert sich das Gemeinschaftsgefühl 

und der Individualismus drängte sich in den Vordergrund. Wer damals fliegen wollte war auch aus 

materialistischer Sicht auf die Gemeinschaft angewiesen. Heute werden gebrauchte Maschinen an-

geboten, so dass für viele die Möglichkeit besteht, sich ein eigenes Flugzeug anzuschaffen.  

Das gewaltige Investitionsvolumen an Luftfahrzeugen, Geräten, Gebäuden und Gelände das in die-

sen 70 Jahren in Vereinen entsteht, zwingen zum Kostendenken und die ausufernde Bürokratie ver-

ändert das Vereinsgefüge. Vorhaben, wie z.B. der Bau einer Halle oder einer Tankstelle, sind ohne 

juristischen Beistand nicht mehr ratsam, wenn bis zu 20 Gutachten dafür erbracht werden müssen. 

Es ist zu befürchten, dass Vereine, also eine Gemeinschaft von Gleichgesinnten, sich in Richtung 

von Dienstleistungsunternehmen entwickeln. 

Im sportliche Bereich entwickelte sich in diesen Jahren der Segelflug stetig aufwärts. Glas– und 

Kohlefaser ermöglichten einen Entwicklungssprung im Flugzeugbau. Die Wettervorhersage ver-

besserte sich stetig. Neue Erkenntnisse, Wissen und Leistungen der andern sind für alle zugänglich 

und die elektronischen Helfer innerhalb und außerhalb des Cockpits ermöglichen Leistungen im 

Streckenflug von denen man früher nicht mal träumte. 

Ernst Günter Haase erflog 1952 den Geschwindigkeits-Weltrekord für Doppelsitzer über das 100 

km Dreieck mit 80,90 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit. 51 Jahre später schaffte Klaus Ohl-

mann einen Streckenweltrekord von 3008,8 km und eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 307 

km/h bei einem 500 km Zielrückkehrflug.  

Trotz all der technischen Hilfen ist der Pilot das ausschlaggebende Element. Erst seine körperliche 

und geistige Verfassung und der zielorientierte Einsatz von Wissen und des Material ermöglicht 

große Leistungen. 

 

Segelfliegen als Hochleistungssport, aber auch als Freizeitsport ist ein 

Schachspiel gegen die Natur . 

 

Helmut Reichmann (dreifacher Segelflug-Weltmeister) hat den Segelflug einmal so beschrieben:  

"Der Wunsch nach freier Bewegung im Raum, der alte Traum des Fliegens, hat im Segelflug sicher 

seine schönste Erfüllung gefunden. Dem Segelflieger offenbart die Natur eine Welt, die noch vor 

wenigen Jahrzehnten unerreichbar schien. Eine Welt gewaltiger Kräfte, sanft oder wild, großartig 

und geheimnisvoll. Er verbündet sich mit ihr, fliegt in ihr, versucht, sie zu ergründen und ihre Dy-

namik zu nutzen. Die Last des Alltäglichen bleibt weit unten zurück, erscheint klein und unbedeu-

tend, die Flügel machen frei!"  
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