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Erleben Sie pure Nostalgie mit dieser Hommage an das legendäre 

Sportfugzeug von 1929! Fliegen Sie allein oder mit einem Passagier in einem 

UL der 600-kg-Klasse – ausgestattet mit modernster Sicherheitstechnik.

Erleben Sie, wie sich Technik und Herz vereinen!

THE ORIGINAL IS BACK
DIE JUNKERS A50 HERITAGE



Schreiben Sie uns!

Wie denken Sie, liebe Leser, über das Thema Nachhaltigkeit 

in der Allgemeinen Luftfahrt? Stehen wir vor einer dringend 

notwendigen Neuausrichtung, oder halten Sie das alles 

für Aktionismus? Wir freuen uns auf Ihre Zuschriften, bitte 

bevorzugt per E-Mail an redaktion@aerokurier.de.

Die General Aviation 
als lebendige Historie 

Lars Reinhold

Chefredakteur aerokurier

Editorial September

Thomas Schüttoff 

gibt als Fluglehrer und  

Prüfer Tipps, wie man mit 

Notsituationen wie einem 

Triebwerksausfall umgeht.

Meiko Haselhorst 

hat im Rahmen unserer 

Serie „Early Birds“ die 

Geschichte der Wright- 

Brüder aufgearbeitet.

Die Allgemeine Luftfahrt ist, wenn man das große Ganze betrachtet, nichts wei-

ter als eine sehr spezielle Art der menschlichen Fortbewegung, die sich irgendwo 

zwischen Auto-, Motorrad- und Fahrradfahren, der Linienfliegerei und Seefahrt und 

natürlich dem Von-A-nach-B-Kommen per pedes einreiht. Was allerdings auffällt: 

In kaum einem anderen der technisierten Segmente haben Entwicklungen derart 

lange Zyklen, dass sich „Oldtimer“ – Autos erreichen diesen Status 30 Jahre nach 

Erstzulassung – über so lange Zeit als Arbeitstiere im Alltagsgebrauch halten.

In diesem Heft wird das einmal mehr deutlich. Wir porträtieren beispielsweise die 

Cessna 140, deren Erstflug 80 Jahre zurückliegt. Während sie inzwischen zu den 

Klassikern zählt, die gehegt und gepflegt und nur noch bei schönem Wetter aus-

geführt werden, ist die nur 20 Jahre jüngere 172er, deren Konstruktion inzwischen 

auch 60 Jahre auf Spanten und Rippen hat, bis heute einer der Alltagsflieger schlecht-

hin. Und selbst die als hochmodernes Muster der E-Klasse geltende Cirrus SR22 

ist mit Erstflug 2000 nach automobilen Maßstäben nur noch fünf Jahre vom Old- 

timerstatus entfernt – die SR20, Erstflug 1995, hat diesen bereits erreicht. Klar mag 

es bei beiden Mustern Facelifts gegeben haben, aber dass dabei beinahe etwas 

komplett Neues herauskommt, wie das im Automobilsektor bei Generationswechseln 

zumeist der Fall ist, wird in der Luftfahrt nur behutsam weiterentwickelt. Und dass 

Totgesagte manchmal länger leben, zeigt sich am Beispiel des Doppelsitzer-Seglers 

DG1001, dessen Zukunft vom Hersteller vor einigen Jahren eher schwarzgesehen 

wurde, der aber aufgrund wieder angezogener Nachfrage weiterhin gebaut wird. 

Wir Piloten der General Aviation, der Sport- und Freizeitfliegerei, leben also die 

Tradition, wir erhalten sie nicht nur. Und man darf das in der heutigen Zeit, in der 

gerne das Wort „Wegwerfmentalität“ fällt, auch durchaus positiv sehen, wenngleich 

es nicht darüber hinwegtäuschen sollte, dass die Innovationen, die beispielsweise 

bei den ULs in den letzten Jahren passiert sind, irgendwann auch die E-Klasse er-

reichen müssen, damit sie nicht ausstirbt. Verbleites Avgas ist ein leidiges Thema, 

aber eins, das angegangen werden muss, denn es werden sich nicht alle Muster 

auf Rotax und Diesel umrüsten lassen. Bei den Zulassungsvorschriften kommt in 

den USA gerade Bewegung in die Sache. MOSAIC tritt in Kraft, was Herstellern und 

Piloten gleichermaßen neue Wege eröffnet. Ein Modell für Europa? Wir werden uns 

dem Thema in einer der nächsten Ausgaben widmen. 

Es bleibt also auch 134 Jahre nach Lilienthals ersten Gleit-

flügen weiterhin spannend, die Entwicklung der General 

Aviation zu verfolgen – das ist auch ein Anspruch an uns selbst 

als vielseitigstem Fachmagazin im deutschsprachigen Raum.

Mitarbeit an  
dieser Ausgabe:
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Mitte Juli hieß es bei den Quaxen, dem Verein zur Förderung von 

historischem Fluggerät, Abschied nehmen: Zum letzten Mal war  

die Junkers Ju 52, D-AQUI in Paderborn unter freiem Himmel zu  

bestaunen. Fünf Jahre lang war der Verein Hüter des vielleicht  

berühmtesten Flugzeugs Deutschlands. Aus der ganzen Republik  

waren Quax-Mitglieder und Freunde der Deutschen Lufthansa  

Berlin-Stiftung (DLBS) angereist. Ursprünglich war geplant, der alten 

Dame in Paderborn einen Hangar zu bauen und sie rollfähig zu  

erhalten, doch die Corona-Zeit hatte diese Pläne durchkreuzt. Am 

Frankfurter Flughafen entsteht derzeit neben der Lufthansa-Zentrale 

ein Neubau, der nicht nur der D-AQUI, sondern auch der Lockheed 

L-1649 Super Star einen würdigen Ruhesitz geben wird.Nachdem Europas Leitmesse für die Business Aviation  

in diesem Jahr nur als Networking-Treffpunkt ohne Static  

Display – und somit fast ohne Fluggeräte – stattfand, soll  

es im kommenden Jahr wieder ein größeres Format geben.  

Die Veranstaltung wird vom 27. bis 29. Mai 2026 mit einem 

Static Display nach Genf zurückkehren und dann alle zwei 

Jahre im Wechsel in Genf und in anderen europäischen  

Städten gastieren. Dabei soll die Messe auch für branchen-

verwandte Unternehmen geöffnet werden. Im Juni hatte es  

bei der EBAA Ende Juni einen Führungswechsel gegeben. 

Holger Krahmer ist als Generalsekretär zurückgetreten. 

Zum Interims-Geschäftsführer wurde Stefan Benz ernannt.

Die US-Luftfahrtbehörde FAA, die Selbstbauvereinigung EAA 

und weitere Stellen haben viele Jahre an MOSAIC gearbeitet. 

Jetzt hat US-Verkehrsminister Sean Duffy auf dem EAA AirVen-

ture in Oshkosh das Inkrafttreten des Regelwerks für Piloten 

binnen 90 Tagen bekanntgegeben. MOSAIC steht für „Moderni-

zation of Special Airworthiness Certification“ und bezieht sich 

sowohl auf die Rechte von Piloten als auch auf die Zulassung 

von Flugzeugen. Das Regelwerk erweitert die Palette der Flug-

zeuge, die der Definition von Light Sport Aircraft (LSA) entspre-

chen und bezieht bestehende Muster mit ein. Damit wird 

gleichzeitig die Bandbreite der Flugzeuge erweitert, die Inhaber 

einer amerikanischen Sportpilotenlizenz fliegen dürfen. Das  

Gewichtslimit von 1320 Pound (599 kg) MTOW entfällt ebenso 

wie die Beschränkung auf zwei Sitze, wenngleich Sportpiloten 

weiterhin nur einen Passagier befördern dürfen. Ebenso erhal-

ten diese Zugang zu Flugzeugen mit Constant-Speed-Propeller 

und Einziehfahrwerk, entsprechende Schulung vorausgesetzt. 

Auch die Zertifizierung der Luftfahrzeuge wird in MOSAIC neu 

geregelt. Ziel ist es, die Hürden und Kosten für Neuzulassungen 

Quaxe nehmen Abschied von der Ju 52

D-AQUI zieht nach Frankfurt um

Genf und weitere Städte im Wechsel

EBACE tourt durch Europa

 Neue Regeln der FAA

MOSAIC bringt neue Freiheiten
zu senken. Eine wesentliche Beschränkung ist eine Stall- 

Geschwindigkeit clean (VS1) von 59 Knoten. Für die Motoren 

gelten weniger Einschränkungen als bisher, und auch Elektro-

antriebe werden berücksichtigt. Bereits in einem Jahr sollen 

erste Flugzeuge mit reduzierten Zertifizierungskosten auf den 

Markt kommen, so das Versprechen der MOSAIC-Macher.
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Textron Aviation liefert die Cessna Sky-

hawk ab sofort serienmäßig mit einer  

dualen elektronischen Zündung aus. Das 

Zündsystem von Lycoming, kurz Dual EIS, 

ersetzt die bisherige Magnetzündung.  

Es enthält elektronische Komponenten, 

was die Anzahl der beweglichen Teile im 

Inneren reduziert. Die Technologie soll die 

Betriebskosten der Einmot senken, indem 

es sich positiv auf die Wartung auswirkt 

und gleichzeitig Treibstoffeffizienz und 

Motorleistung erhöht.

Magneten haben ausgedient

Skyhawk-Motor  
zündet elektronisch

Oshkosh-Premiere von Piper

Jet-Fuel-Motoren für Seminole 
Piper Aircraft hat auf dem AirVenture die Piper Seminole DX vor-

gestellt. Angetrieben wird die bewährte Twin der neuen Genera-

tion von zwei jeweils 132 kW (180 PS) starken Jet-Fuel-Motoren 

von DeltaHawk. Die beiden flüssigkeitsgekühlten Turbomotoren 

sollen rund 40 Prozent effizienter sein als konventionelle Avgas-

Antriebe und laut Hersteller weniger bewegliche Teile enthalten. 

Auf diese Weise werden die Betriebskosten des Flugzeugs ge-

Unter dem Namen FEStrofit  
wollen DG Aviation, LZ-Design 
und AdvanTec ein elektrisches An-
triebskonzept für LS6 und LS8 auf 
den Markt bringen. Dabei wird der 
bewährte Front Electric Sustainer 
von LZ, bestehend aus einem  
22 kW starken Elektromotor und 
einem Klapp-Propeller kombiniert 
mit neuen, von AdvanTec ent
wickelten Flügelbatterien. Diese 
sollen bis zu 9 kWh Energie spei-
chern und 160 km Reichweite im 
Reiseflug sowie 1350 m Steighöhe 
ermöglichen. Die Akkus werden 
anstelle der inneren Flügelwasser-
tanks installiert  – eine Unterbrin-
gung im Rumpf ist bei älteren LS6 
und LS8 aus strukturellen Gründen 
nicht möglich. Der Preis: 80 000 
Euro netto.

Der Avionikhersteller Garmin hat auf dem EAA AirVenture in  

Oshkosh gleich mehrere Neuheiten präsentiert. Im Wesentlichen 

ging es um ein von 10,6 auf 12,1 Zoll vergrößertes TXi-Display, 

die digitalen DME-Lösungen GDM 4500 und GDM 450R sowie 

die Möglichkeit, VFR-Anflüge mit „Guided Visual Approaches“ in 

der Avionik visuell darstellen zu können. Zudem wird PlaneSync 

um Analysefunktionen erweitert. Das Resultat sind Berichte über 

den Zustand der Triebwerke, Wartungs-Updates, Fluganalysen 

und mehr. Für Besitzer der älteren Cirrus-SR-Modelle G3 und G5 

hatte Garmin bereits im Vorfeld von Oshkosh das Avionik-Up- 

grade Perspective+ vorgestellt. Das STC soll in Kürze vorliegen, 

der Vertrieb in der zweiten Jahreshälfte starten.

Premieren in Oshkosh und Cirrus-Upgrade

Garmin zündet News-Feuerwerk

Besucher und mehr als 10 000 Gastflug-

zeuge kamen zum EAA AirVenture in  

Oshkosh. Damit wurde der Rekord von 

2024 mit 686 000 Besuchern gebrochen. 

704 000

senkt. Der 2023 von der FAA zugelassene Antrieb eignet sich  

für Kraftstoffe Jet A und Jet A-1. Die Flugtests für die Zulassung 

sollen im November beginnen, die FAA-Zertifizierung wird fürs 

dritte Quartal 2026 erwartet. Ende 2026 oder Anfang 2027 sol-

len erste Kunden beliefert werden.

Neues aus der Luftrettung

DRF bestellt H140, 
ADAC mit Meilenstein
Mit der Unterzeichnung des Kaufvertrags 

am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden  

haben die DRF Luftrettung und Airbus 

Helicopters den Kauf von zehn Hub-

schraubern des Typs H140 besiegelt. 

Die neuen Helis sollen ab 2028 die H135 

der Organisation ablösen. Unterdessen 

feierte die ADAC Luftrettung das zehnte 

Einsatzjahr von „Christoph 65“ . Mehr als 

14 000 Einsätze ist der in Dinkelsbühl sta-

tionierte Hubschrauber seitdem geflogen.

aerokurier  9/2025  7



Motorflug Flugzeugreport

Text + Fotos Bastien Otelli

Übersetzung Patrick Holland-Moritz

Die Cessna 140 ist ein Klassiker, 

der bereits 1945 viele Merkmale 

der heute bekannten Einmots von 

Cessna in sich vereint. 

Familiensache
8  aerokurier  9/2025



Die Cessna 172 und ihre Ableger gelten als die meistverkauften Flugzeuge 

der Welt. Das Erfolgsrezept geht, man darf es bereits bereits vermuten,  

auf die Cessna 140 und 120 zurück: Der knuffige Zweisitzer war der erste 

große Erfolg des amerikanischen Herstellers auf dem zivilen Markt – ein  

Geniestreich der Nachkriegszeit, der die Freiheit des Fliegens für jedermann 

ermöglichen sollte. Vor 80 Jahren hatte er seinen Erstflug.

aerokurier  9/2025  9



Fast 80 Jahre hat „Miss Daisy“ auf dem Buckel 

und strahlt noch immer zeitlose Eleganz aus. Mit 

Leichtigkeit bugsieren wir die Cessna 140 mit 

ihren zehn Metern Spannweite und 400 Kilogramm Leer-

masse am Flugplatz Dijon-Darois aus dem Hangar. Die 

Sonne spiegelt sich im polierten Metall, meine Vorfreude 

auf den Flug im Abendlicht wächst. Als bekennender Per-

fektionist legte ihr Besitzer, Baptiste Poulain, Wert darauf, 

dass sein Schmuckstück die beste Pflege erhielt, die die 

Experten der Firma Air Projet zu bieten haben. Rumpf und 

Flügel, Sitzpolster, Chromteile und Instrumente, der über-

holte Motor – alles ist so perfekt, dass dieses Flugzeug 

geradewegs aus dem Werk in Wichita kommen könnte. 

Baptiste ist Eigentümer der Cessna 140 mit der Regis-

trierung N89576, c/n 8619, die 1946 gebaut und 2018 aus 

den USA importiert wurde. Statt sie in Frankreich als his-

torisches Flugzeug einzutragen, hat sich der Pilot dafür 

entschieden, sie im amerikanischen 

Register zu belassen. So wäre sie 

einfacher wieder zu verkaufen, falls 

er sich eines Tages von ihr trennen 

sollte, sagt er. Ob er das jemals in 

Betracht ziehen wird, erscheint frag-

lich. „Miss Daisy“ ist nicht nur ein 

optischer Leckerbissen, sondern 

auch die Vorläuferin der erfolgreichs-

ten Flugzeugfamilie aller Zeiten. 

Rund 44 000-mal wurde die Cess-

na 172 seit 1956 gebaut, so oft wie 

kein anderes Muster auf der Welt. 

Mehr als 31 000 Exemplare der 

kleinen Schwester Cessna 150/152 

Baptiste Poulain ist 

bekennender Per-

fektionist – das sieht 

man seiner geliebten 

Cessna 140 auch an. 

kamen zudem aus Wichita, Kansas. Auch die Cessna 

180/182, mit knapp 22 000 Stück stark am Markt vertreten, 

ist Teil der Familie. Obwohl später auch Elemente der im 

Koreakrieg eingesetzten Cessna L-19 Bird Dog – konkret 

geht es ums Klappensystem – in die Konstruktion ein-

flossen, gilt die Cessna 140 als ziviler Urahn der epocha-

len Familie. Der vielleicht aufregendste Endpunkt der Ent-

wicklung ist die Cessna 337 Skymaster Push-Pull, ein 

seltener Oldie, aber das ist eine andere Geschichte.

Am 28. Juni 1945 absolvierte die Cessna 140 (c/n 8001) 

ihren Erstflug und wurde Anfang 1946 zertifiziert. Mit einem 

Preis von 2995 Dollar war der robuste Ganzmetall-Schul-

terdecker mit dem 85 PS starken Continental-C-85-Motor 

vom Start weg wettbewerbsfähig – manch teurere Kon-

kurrenzmodelle mussten sich mit 65 bis 75 PS begnügen. 

Mit der Cessna 140A wurde ab 1949 sogar ein C-90 mit 

90 PS verwendet. Serienmäßig wurde die kleine Cessna 

mit Klappen, hydraulischen Bremsen und Elektrostarter 

ausgeliefert, während Wendeanzeiger, Variometer und 

sogar der Höhenmesser (!) nur gegen Aufpreis erhältlich 

waren. Der elektrisch ausfahrbare Landescheinwerfer von 

Grimes aus amerikanischer WWII-Bomber-Produktion ist 

heute ein heiß begehrtes Gadget. Er war anfangs in die 

linke Tragfläche von unten eingebaut, wurde – weil un-

nötig kompliziert und schwer – rasch zugunsten eines in 

die Vorderkante der linken Tragfläche integrierten Schein-

werfers aufgegeben, wie man es von jeder 172er kennt.

Mit der Cessna 120 brachte der Hersteller eine noch-

mals preiswertere Version für 2495 Dollar auf den Markt. 

Diese unterschied sich durch eine einfachere Ausstattung 

und vor allem dem Fehlen von Klappen und Anlasser. Der 

Erfolg war gigantisch: Ende 1946 beschäftigte Cessna 

Das historische 

Flugzeug ist  

immer noch in 

seinem Heimat-

land, den USA, 

registriert. 
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Typisch Cessna: 

Metallrumpf und 

markante Streben. 

Die Flügel waren anno 

1946 noch bespannt. 

aerokurier  9/2025  11



Die Geschichte von Cessna

Das 1927 gegründete Unternehmen Cessna Aircraft, heute Teil 
von Textron Aviation, ist mit geschätzten 170 000 bis 180 000 gebauten 
Flugzeugen der produktivste Hersteller der Welt. Die in Wichita, Kansas, 
ansässige Firma musste allerdings bis zum Jahr 1946 und dem Modell 
140 warten, bis sich der kommerzielle Erfolg einstellte. Ein Erfolg, von 
dem Gründer Clyde Cessna nie profitieren konnte. 

Clyde Cessna, 1879 geboren, wuchs auf einer Farm in Kansas auf. 
Nachdem er mit dem Verkauf von Autos zu Geld gekommen war, kon-
struierte er 1911 ein Flugzeug, das von der Blériot XI inspiriert war: 
die aus Holz und Stoff gebaute Silverwing, die nach 13 Fehlversuchen 

anno 1912 eine Strecke von 
acht Kilometern flog. Über-
zeugt vom Potenzial der Luft-
fahrt, verließ Cessna die Auto-
mobilbranche und baute bis 
1917 Eindecker. Als die USA in 
den Krieg eintraten, brach der 
Markt zusammen, und Clyde 
Cessna kehrte, finanziell rui-
niert, auf die Farm zurück. 

1925 traf er in Wichita auf 
Walter Beech und Lloyd 

Stearman, mit denen er die Travel Air Company gründete. Clyde 
Cessna verließ das Unternehmen zwei Jahre später und gründete noch 
im selben Jahr zusammen mit Victor Ross die Cessna Aircraft Company. 
Ihr erstes Flugzeug war die Cessna Model A, ein Passagierflugzeug mit 
vier oder sechs Sitzplätzen. Ausgerechnet am Tag des Börsencrashs, den 
als „Schwarzer Freitag“ bekannte 25. Oktober 1929, wurde sie zertifi-

ziert. Der Erfolg blieb aus. 1932, während der Weltwirtschaftskrise, 
musste das Unternehmen schließen und Clyde Cessna kehrte erneut 
in die Landwirtschaft zurück. Er starb am 20. November 1954.

Seine Neffen, die Brüder Dwane und Dwight Wallace, kauften die 
Firma 1934 zurück und brachten die Modellreihe Airmaster auf den 
Markt. Der Zweite Weltkrieg bescherte dem Unternehmen endlich einen 
Erfolg mit der T-50, einem zweimotorigen Militärtransporter. 1944 sah 
die „GI Bill of Rights“ – ein Gesetz zur Wiedereingliederung von Soldaten 
ins zivile Leben – die Ausbildung für Veteranen in verschiedenen Be
reichen vor, darunter auch in der Disziplin Fliegen. Bei Cessna Aircraft 
witterte man die Chance, ein Low-Cost-Flugzeug für jedermann zu entwi-
ckeln. Es war die Geburtsstunde der Cessna 140. Am 28. Juni 1945 
hob sie zum Jungfernflug ab, wurde Anfang 1946 zertifiziert und kostete 
knapp 3000 Dollar. Nachfolgerin war die Cessna 150, die im Jahr 1952 

Clyde Cessnas 

erstes Flugzeug,  

die Silverwing,  

war an die Blériot XI 

angelehnt. 

Luftfahrt-Visionär Clyde Cessna scheiterte an wirtschaft-

lichen Realitäten und kehrte zurück in die Landwirtschaft. 

Was kann es 

Schöneres geben 

als einen Flug mit 

einem Klassiker 

im goldenen 

Abendlicht!?
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