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8 Tage rund um die Ostsee VFR mit der D-ESMO:                 

Danzig – Vilnius – Riga – Tallinn -- Stockholm – Bo rnholm.  
 
Zeitraum:   6. bis 13. Juli 2009 
Entfernung:  ca. 1.700 NM 
Flugstunden:  15h 
Pilot:    Jörg Bätjer (PPL-A Nov. 2007, 190h bei Abflug) 
Begleitung;   Andrea Bätjer 
 

 
 
Fliegen alleine ist für uns Hobbypiloten 
oftmals schon das Ziel. Wenn es dann 
noch über interessante Routen zu neuen 
Flugplätzen geht, um in neue 
Umgebungen einzutauchen und fremde 
Städte und Landschaften zu erkunden, ist 
das die Steigerung.  Noch schöner wird 
es, wenn man dabei nicht alleine 
unterwegs ist. Ich habe das Glück, dass  
meine Frau mich gerne auf Flügen und 
Touren begleitet. Nach der Landung 
können wir schnell in die Rolle von 
normalen Touristen wechseln. Fliegen und 
gemeinsamer Urlaub. Welch tolle 
Kombination!   
 
Letztes Jahr fing es an. Erst in 
Norddeutschland, Berlin, Leipzig, 
Dresden. Dann auch die ersten 

Auslandserfahrungen. Mit einigen 
Kameraden von der FFG waren wir in 
Florida und auf den Bahamas unterwegs 
und konnten so unter „Gruppenschutz“ 
das Fliegen im fremdsprachigen Ausland 
üben. Nach Prag hatten wir uns letztes 
Jahr schon alleine vorgewagt und weiter 
Selbstvertrauen getankt. In den 
Weihnachtsferien habe ich dann von 
neuen Herausforderungen geträumt. Wie 
wäre es statt einer fliegereichen 
Gruppenreise mal auf eigene Faust eine 
Woche alleine mit meiner Frau durch 
Europa zu fliegen? Bei einem Zeitbudget 
von 7 bis 8 Tagen kamen wir dann schnell 
auf die Idee: Rund um die Ostsee! Das 
faszinierte mich sofort. Das neue Europa 
und die neue Reisefreiheit mit Polen und 
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den baltischen Staaten wollte ich 
ausprobieren!  
Als nächstes habe ich mich dann daran 
gemacht, mir ein vernünftiges tragbares 
GPS zu besorgen. Zwischen den Jahren 
sind wir dann nach Berlin gefahren um uns 
im Ladengeschäft von Skyfox beraten zu 
lassen und die Geräte mal 
auszuprobieren. Aber welch eine 
Enttäuschung! Obwohl ich mich noch am 
‚Abend vorher auf der Internetseite von 
Skyfox über die Öffnungszeiten informiert 
hatte, war der Laden geschlossen, die 
gesamte Zeit zwischen Weihnachten und 
Neujahr! Wir waren sauer. Zuhause habe 
ich mich dann im Internet schlau gemacht 
und schließlich ein nagelneues Garmin 
495 mit allem Zubehör im Internet bei 
Ebay gefunden. Atlantic Version. 
Kurioserweise von einem Amerikaner aus 
San Diego, mit der Ebay-Kennung 
„Californiaboy“. Kann man so ein teures 
Gerät einfach von einem Amerikaner über 
ebay kaufen? Was ist mit der Sicherheit 
bei der Transaktion? Schließlich war 
Vorkasse angesagt. Garantie? 
Transportkosten, Versicherung? Evtl. noch 
Scherereien mit dem Zoll? Ich war 
abenteuerlustig und habe geboten, 
nachdem ich mir habe versichern lassen, 
dass die Version auch für mich wirklich 
nutzbar ist. Californiaboy  hatte sich die 
Ausrüstung extra für einen Europa-Afrika-
Trip gekauft, der dann aufgrund der 
Finanzkrise ausfallen musste. Wie sich 
dann rausstellte war ich der einzige Bieter 
und habe den Zuschlag  für nur etwas 
mehr als den geforderten Mindestpreis 
erworben. Aber so einfach war das mit 
dem Erwerb dann doch nicht. 
Transportkosten kamen dazu und ein irrer 
Aufschlag für Zoll. Californiaboy hatte es 
gut gemeint und den Listenpreis mit 
Aufschlag angegeben, schließlich wollte er 
für die Versicherung alles gut abgesichert 
wissen. Er wusste nicht, dass der 
deutsche Zoll diese Angabe auch als 
Basis für ihre Gebühren nimmt. Da hatte 
ich dann noch einige Scherereien bis ich 
das wieder rund hatte. Schließlich war es 
dann aber doch noch ein gutes Geschäft 
für mich. Alles in allem hatte ich das fast 
neue Gerät mit Zubehör für rund 25% 
unter dem deutschen Ladenpreis 
bekommen. 

 
Jetzt konnte es an die Streckenplanung 
gehen. Mit welchen Flugstunden für die 
C172  muss ich rechnen? Was sind 
sinnvolle Etappen? Kann man durch 
russische Enklave bei Königsberg fliegen 
oder dort vielleicht auch landen? Oder ist 
der Aufwand für die Genehmigungen zu 
groß? Wie kommt man sicher über die 
Ostsee? Welche zeitlichen Reserven sind 
einzurechnen um bei zwischendurch 
schlechtem Wetter wieder rechtzeitig 
zurückzukommen?  
 
Alternative Flugplätze sind schnell 
eingegeben. Die Flughafendetails, auch 
zum Anflug mit Pflichtmeldepunkten sind 
auch schon vorprogrammiert. Einfach toll. 
Über die Meilen und die Flugzeiten hat 
man so dann auch schnell einen 
Überblick. Mit 7 Tagen sollte die Strecke 
bis Tallinn und dann rüber nach Finnland, 
Schweden und zurück nach EDVP gut 
machbar sein. Einen Tag zusätzlich als 
Reserve. 
 
So habe ich dann die DESMO von einem 
Montag bis zum Dienstag der folgenden 
Woche Anfang Juli beantragt und 
genehmigt bekommen. 
 
So richtig weiter ging es dann im Mai als 
ich mir die AIP’s für Polen, die baltischen 
und die relevanten skandinavischen 
Staaten besorgten. Dabei waren die 
Anflugkarten für die relevanten Flugplätze. 
Extra bestellen musste ich die VFR-
Flugkarten. Für Polen und die baltischen 
Staaten gab es nur die von Jeppessen. 
Etwas anders gestrickt und zunächst 
gewöhnungsbeürftig. Es sind aber alle 
notwendigen Informationen enthalten. 
Nachher habe ich mich geärgert, dass ich 
für die anderen Länder nicht auch die von 
Jeppessen genommen habe. Die ICAO-
Karten hatte dort nämlich manche 
Informationen nicht. Z. B. fehlten teilweise 
die Frequenzen. Das ist schon lästig.  
 
Im Mai hatte ich mir dann noch eine kleine 
Übungseinheit genehmigt und bin mal für 
2 Tage mit der DELB von Charterair nach 
Kattowice in Polen geflogen.  Das war 
eine gute Übung. Flugplanaufgabe und die 
ganze Programmierung des Garmin 495. 
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Dazu kam zusätzlich das Aufbohren vom 
FL95-Programm im Internet für den 
traditionellen Flugdurchführungsplan. 
Schließlich endet die elektronische Karte 
vom FL95-Programm kurz hinter der 
deutschen Grenze. Aber das macht nichts, 
wenn man sich die fehlenden 
‚Wegepunkte im „Unbekannten“ selbst 
definiert. Die Koordinaten findet man im 
Internet auf entsprechenden 
Luftfahrtseiten. Nach der Eingabe kann 
man die dann über den entsprechenden 
Bottom im FL95 in google-maps 
überprüfen. Ich wollte auf Nummer sicher 
gehen und gut vorbereitet sein, falls das 
GPS mal ausfallen sollte. So habe ich die 
Routen auch weitestgehend über VOR’s 
geplant und einen sicheren Anflug mit 
genügend Abstand von Sperrgebieten 
gewählt. – Mit dieser Vorbereitung habe 
ich mir viel Mühe gemacht. Um Fehler 
auszuschalten habe ich die Planungen im 
FL95 und auf dem GPS auch unabhängig 
voneinander gemacht und bin nicht der 
Versuchung verfallen, die FL95-Planung 
einfach per Datenkabel auf das GPS zu 
überspielen. Das hat auch den Vorteil, 
dass die im GPS gefunden Punkte originär 
sind. Das heißt, wenn man im Flug eine 
zusätzliche Information zu einem 
Wegepunkt braucht, hat man die sofort 
nach Anklicken, da das System dann auf 
die eigene Datenbank zurückgreifen kann. 
Bei eingespielten Wegepunkten geht das 
nicht! 
 

 
 

Der Flug nach Kattowice war dann auch in 
der Durchführung eine gute Übung. 
Südlich von Berlin musste ich eine 
Kaltfront von hinten durchfliegen und 
teilweise auf 1000 ft runter. Da ging das 
GPS schon in seinen Spezialmodus und 
zeigte mir dann die Richtung und Höhe 
von Hindernissen, insbesondere 
Windrädern, die mir gefährlich werden 
konnten. Hinter Cottbus wurde das Wetter 
dann wieder gut. In der Nähe von Breslau 
wurde ich angewiesen, mich auf der 
Tower-Frequenz von Breslau zu melden. 
Da fragten mich dann unerwartete Dinge 
ab: Berechneten Zeiten und Entfernungen 
zu verschiedenen Wegepunkten. Mit 
einigen konnte ich gar nichts anfangen, 
waren sie doch Punkte aus der IFR-Karte, 
die ich gar nicht hatte. Ein VFR-Flieger 
war für die Breslau-Controlerin wohl doch 
ungewöhnlich. Bei der ganzen Rechnerei 
und dem Funken war es dann schwierig, 
genau den Kurs zu fliegen ohne Autopilot. 
Aber daraus habe ich gelernt. Die 
Funkerei mit Breslau wäre gar nicht nötig 
gewesen, wenn ich nur etwas tiefer 
geflogen wäre, wie ich es eigentlich 
vorgehabt hatte. Als ich dann in der 
Annäherung an Luftraum Charlie etwas zu 
hoch war, hatte mich FIS gefragt, ob ich 
auf der Höhe bleiben wollte, was ich 
ahnungslos bejaht hatte. Daraufhin hatte 
ich dann die Aufforderung bekommen, die 
Frequenz zu wechseln. Da hatte ich 
einfach nicht schnell genug geschaltet, 
weil ich eben nicht wusste worauf die 
Frage abzielte. Auf dem Rückweg blieb ich 
einfach unter der maßgeblichen 
Höhenbegrenzung auf dem gesamten 
Abschnitt und vermied so etwaige 
Irritationen bei der Annäherung. Die zweite 
Lehre war, mein GPS 495 besser zu 
nutzen. Da gibt es ja die Funktion, Zeit 
und Entfernung bis zum nächsten 
Wegepunkt. Das habe ich mir jetzt fest auf 
mein Display eingestellt und mittlerweile 
oft nutzen können. Auch auf dem Rückflug 
fragte man mich das öfter, auch um den 
Punkt für den Frequenzwechsel  zu 
definieren. Mit diesen Funktionen ist das 
Navi eine tolle Erleichterung, vor allem, 
wenn man sich gut vorbereitet hat und die 
Wegepunkte auch tatsächlich vorher 
einprogrammiert. – Eine andere Lehre war 
für mich, noch mehr Sorgfalt auf die 
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Kraftstoffplanung zu legen. Beim Tanken 
in Kattowice war ich bass erstaunt, als 135 
Liter in den Tank der C172 N liefen. 
Maximal passen doch nur 150 rein. Also 
gab es gerade noch eine Zeitreserve von 
ca. 20 Minuten. Dabei war die 
Tankanzeige gar nicht so weit unten kurz 
vor der Landung. Dachte ich jedenfalls. 
Bei der Berechnung vor dem Flug war ich  
auf knapp eine Stunde Reserve 
gekommen. Zunächst hatte ich dann auch 
den Verdacht, dass mir einfach zuviel Sprit 
beim Tanken in Polen berechnet worden 
ist. Das hatte aber alles seine Richtigkeit. 
In meinem Berechnungsprogramm, war 
der Verbrauch wohl einfach zu 
optimistisch eingetragen. Was ich später 
korrigiert habe und jetzt immer auf die 
Werte für die Berechnung genau achte, 
mit Reserve! Außerdem kann ich nur 
davor warnen, bei den alten Cessnas auf 
die Tankanzeige bei niedrigem Stand zu 
vertrauen. Das scheint ein altes Cessna-
Problem zu sein. Zumindest habe ich 
gerade in einem Bericht gelesen, dass es 
früher schon Probleme mit den Maschinen 
dieses Jahrgangs diesbezüglich gab. 
Beim Rückflug aus Kattowice konnte ich 
dann auch gleich noch den Abflug unter  
Special-VFR üben. Das schlechte Wetter 
hatte sich vorm Riesengebirge gestaut. 
Für weiter westlich, schon ab Breslau sah 
es aber seit Stunden sehr gut aus. Fast 
wolkenlos. In Kattowice hatte es den 
ganzen Tag geregnet bis kurz vor dem 
Abflug. Immer noch hingen die Wolken 
tief. Gerade mal 600 Fuß über Grund. 
Aber es kam Wind auf. Der Regen hatte 
aufgehört und die Wolken begannen sich 
ein ganz klein wenig aufzulockern. Nach 
dem aufregenden Abflug aus der 
Kontrollzone, ging es dann aber schon 
nach 10 Minuten ganz geschmeidig. Kein 
Problem bei Breslau. Diesmal hatte die 
ganze Zeit auf die richtigen Höhe geachtet 
unter konnte so unter Luftraum Charlie an 
Breslau vorbeifliegen. Die Fragen der 
polnischen Controller nach den 
Entfernungen und Zeiten bis zu 
bestimmten Wegepunkten konnte ich jetzt 
sofort beantworten, brauchte nach der 
Umstellung jetzt nur mein GPS abzulesen. 
 
So, dass war ein gewichtiger Teil der 
praktischen Vorbereitung, brachte 

Selbstvertrauen. So richtig weiter ging es 
mit meinen Vorbereitungen dann erst 
wieder ein paar Tage vor unserem Abflug 
zum großen Ostseerundflug. Am Sonntag, 
den letzten Tag  vor unserem Abflug, kam 
dann aber doch noch Stress auf. Von 
mittags bis nachts um 01:00 Uhr habe ich 
gesessen, um alles abschließend 
vorzubereiten: Die  Kurse in die Karten 
eintragen, Anflugkarten heraussuchen. Die 
Flüge ins GPS einprogrammieren. Dabei 
machten die VFR-Meldepunkte die meiste 
Mühe. Die stecken zwar irgendwo in der 
Datenbank des 495, man kann sie aber 
nicht unmittelbar aufrufen, da nur die 
nächsten zum aktuellen Standpunkt 
automatisch zur Auswahl stehen. Da hilft 
dann nur ein Trick, indem man den Punkt 
aus einem anderen Modus heraus findet 
und anklickt. Wenn man dann wieder 
zurück ist ins eigentliche Programm geht, 
kann man den Punkt unter zuletzt 
gefunden Punkten aufrufen und in die 
Route einbauen. Weiter ging es mit der 
Durchführungsplanung im FL95 mit den 
Ausdrucken (ohne Wind). Vorher mussten 
noch alle Wegepunkte außerhalb der 
FL95-Karte selbst als „Eigene 
Wegepunkte“ eingegeben und über 
google-maps kontrolliert werden. Das 
doppelte Vorgehen war mühsam, aber 
hilfreich. So konnte ich ein paar Fehler 
oder Lücken aufdecken. Auch im GPS. 
Zum Beispiel hatte ich noch einen 
wichtigen Ausweichflughafen (600m 
Graspiste) auf einem langen Abschnitt an 
der finnischen Küste auf der Karte 
gefunden, der in der GPS-Datenbank gar 
nicht drin war. Das fand ich doch ganz 
beruhigend, da ich sonst die 
dünnbesiedelte, zerklüftete Küste fast eine 
Stunde ohne Landemöglichkeit hätte 
abfliegen müssen. Die offiziellen 
Koordinaten habe ich mir dann aus dem 
Internet gezogen und sowohl in Fl95 wie 
auch ins GPS als Wegepunkt 
einprogrammiert. Einiges Kopfzerbrechen 
machten mir auch die Sperr- und 
Beschränkungsgebiete zwischen Estland 
und Finnland im Golf von Helsinki. 
Vorsichtshalber habe ich Umwege zur 
Umgehung einprogrammiert, mir aber 
vorgenommen, nach Möglichkeit im Flug 
die Durchfluggenehmigung zu beantragen. 
 



 

5 
 

Es war dann schon spät abends als ich die 
Flugpläne für alle Teilstrecken bei der 
Deutschen Flugsicherung aufgab. Ich war 
froh, dass man die Pläne schon sechs 
Tage im Voraus aufgeben kann. Nur für 
den letzten Abschnitt von Bornholm nach 
Peine ging das noch nicht. Ansonsten 
hatte ich dann alles vorbereitet: Peine – 
Danzig, Danzig – Vilnius, Vilnius – Riga, 
Riga – Tallinn, Tallinn – Stockholm, 
Stockhom – Kalmar, Kalmar – Bornholm. 
So konnte ich die GPS- und die 
Papierplanung schon fertig in die Tasche 
stecken. Nur der Wind fehlte noch. Ein 
beruhigendes Gefühl. Würde es doch 
helfen, den Stress unterwegs zu 
minimieren.  
 
Für die Flugpläne bei der DFS habe ich 
die Startzeiten der Einfachheit halber für 
alle Teilabschnitte auf 12:00 local 
festgelegt. So weit so gut, aber um 
Mitternacht fehlten mir noch die Hotel-
Buchungen für Stockholm, Kalmar und 
Bornholm. Die anderen hatte ich schon ein 
paar Tage vorher über Expedia gemacht. 
Das war dann für den zweien Abschnitt 
schwieriger als gedacht. Vor allem hatte 
ich Probleme mit Rönne auf Bornholm. Es 
gab dort kurzfristig keine normalen Hotels 
oder andere erschwingliche Unterkünfte 
mehr. Die Insel war praktisch  ausgebucht. 
Nur noch eine Luxusherberge für € 250 
die Nacht. Ansonsten noch etwas für 100 
Euro, 30 km im Norden der Insel, was ich 
dann schließlich auch buchte. 
Hauptferienzeit eben! Wie man dann zum 
Hotel kommt, würden wir vor Ort 
entscheiden, notfalls mit dem Taxi oder 
dem Bus. Auch Kalmar war teuer, € 120 
pro Nacht. Alles wurde sofort abgebucht 
über meine Visa-Karte. Bei kurzfristigen 
Stornierungen keine Erstattungen! 
 
Am nächsten Tag sollte es nun um 10:30 
Uhr losgehen ab EDVP. Morgens früh 
noch mal schnell ins Internet wegen des 
Wetters. Sah nicht ganz so gut aus. Eine 
Kaltfront war früh morgens über uns weg. 
Wolkenhöhe so zwischen 1.500 und 2.000 
Fuß Weiter östlich wieder besser. Mäßiger 
Wind aus West. Da klingelt das Telefon 
und ein Kollege von der FFG erklärt mir 
aufgeregt, dass es wohl Probleme mit der 
Maschine gebe. Am Sonntag habe er sie 

stehen lassen müssen, da der Funk 
ausgefallen sei. Beide Geräte! Ich sollte 
mal selber sehen. Vielleicht hätte es aber 
auch an seinen Headset gelegen. 
Andererseits hätte es dann später bei der 
Ersatzmaschine keine Probleme gegeben. 
Was nun? Reinhard war in Südamerika 
und nicht zu erreichen. Vorsichtshalber 
hatte ich dann gleich in der Werft in 
Braunschweig angerufen, ob man mir 
spontan helfen könnte, wenn ich am 
Vormittag vorbei käme. Die waren ganz 
hilfsbereit und wollten tun, was sie 
könnten, als ich ihnen die Umstände 
schilderte. Als wir dann schließlich am 
Flugplatz waren, stellte sich dann Gott sei 
Dank aber alles als Fehlalarm heraus.  
 
Kurz noch in Braunschweig Bescheid 
gesagt. Dann musste ich auch noch 
einmal nach Hause, Schwimmwesten 
holen, irgendwie bekam ich die Tür zum 
Fliegerheim nicht auf und so nicht an die 
FFG-Westen ran. Schließlich waren wir 
aber um 10:30 Uhr planmäßig startklar. 
Los ging’s. 
 
Bis in die Altmark noch unter 2000 Fuß 
wurde das Wetter dann zunehmend 
besser. Hinter Dedelow meldeten wir uns 
bei der FIS Bremen ab und bei Posznan 
Radio an, um dann gleich wieder auf 
Stettin umzuschalten für den Überflug des 
internationalen Flugplatzes. Dann gab es 
eine Überraschung. Ich durfte nicht wie in 
meinem Flugplan aufgegeben 
weiterfliegen, die polnische Luftwaffe war 
auf meiner Route am Üben. So bekam ich 
einen Kurs nach Norden Richtung Küste 
aufgeben. Nach einer halben Stunde 
Umweg hatte ich dann die Genehmigung 
wieder direkt Richtung Danzig zu drehen. 
Eine halbe Stunde vor Danzig wurde das 
Wetter dann wieder kritisch. Man sah 
schon von weitem dichte Regen-Wolken 
aus denen es schüttete, aber wo die 
Wolken waren, war auch das Ziel. Ich 
musste immer tiefer. Kurz vor Danzig 
waren die Schauer dann vorbei, die 
Wolken hingen aber noch bei 1100 Fuß. 
Mit Special-VFR ging es runter. Ich war 
froh, dass ich die Meldepunkte in meinem 
GPS hatte. Es gab etwas Seitenwind. Die 
Landung verlief unspektakulär. Das 
Tanken war einfach, man kam gleich mit 
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einem Avgas-Tankauto. Hier konnten wir 
auch unsere Tankkarte einsetzen. Fast die 
Ausnahme auf unserer TourNr einmal 
noch, in Stockholm, sollte das noch einmal 
klappen. 
 
Danzig  hat uns begeistert. Wunderschön 
restauriert die Altstadt. Und unser 
Radisson-Blue-Hotel lag direkt an der 
Fußgängerzone, gerade eröffnet, alles 
neu. Liebevoll hatte man die alten 
Fassaden erhalten und das Neue klasse 
mit dem alten verbunden.  

 
Um 10:00 Uhr am nächsten Tag hat uns 
dann das Taxi zum Flughafen abgeholt. 
Bei der Auskunft hieß es dann, wir sollten 
durch die normalen Kontrollen gehen. 
Unser Gepäck wurde durchleuchtet. Auch 
der Reisekoffer. Flüssigkeiten und Laptop 
raus. Danach wieder alles rein und unter 
Bebachtung ein Fußweg von einem 
Kilometer zum GAT. Offensichtlich hat der 
keinen eigenen Eingang (mehr?). Als wir 
uns mit unsrem Gepäck dann hin 
geschleppt hatten, wurden uns dort die 
Papiere fertig gemacht und mit VISA 
gezahlt. Danach wieder zu Fuß die 300m 
weiter über das weitläufige Abstellfeld. 
Zwischendurch hat uns dann noch ein 
Wachmann gefilzt. Das war alles 
anstrengend. Aber vergleichsweise billig 
für so einen großen Flughafen. Die 
Handlingsgebühren hatten wir auch 
gespart. Genau das Gegenteil zum 
nächsten Flughafen, aber dazu gleich. 
 
Genau um 12:00 Uhr local hatten wir dann 
die Freigabe zum Start und der Flugplan 
nach Vilnius wurde eröffnet. Ab ging es mit 
einem Schlenker über den Ostseestrand 
weiter nach Eblag, das frühere Elbing. Da 
wollte ich am Anfang meiner Planungen 

mal landen, ein schöner großer alter 
eiförmiger Gras-Flugplatz mit zwei langen 
Landebahnen, sicherlich günstig und 
stressfrei zum Starten und Landen dachte 
ich mal. Außerdem hätte uns Eblag sehr 
interessiert, schließlich stammte der Vater 
meiner Frau aus Elbing und musste dann 
als Kind vor den Russen fliehen.  
 

 
 
Schließlich habe ich mir aber überlegt, wie 
schnell in Polen geklaut wird und war mir 
nicht klar darüber, wie man die Maschine 
über Nacht sichert. Ich bin dann lieber auf 
Nummer Sicher gegangen und habe 
beschlossen,  für den gesamten Trip nur 
noch mit Großflughäfen zu planen, auch 
wenn es erst mal teurer ist. Sicherlich 
könnte man sich für die kleinen Plätze 
auch rüsten, aber dann muss man sich 
noch mehr kümmern und vorher Kontakte 
aufbauen. Letztes Jahr hatte ich mir so 
einen Platz in Prag ausgesucht und 
konnte mir damals sogar die 
Unterbringung unserer Maschine in der 
örtlichen Flugplatzhalle sichern. Die 
Tschechen waren sehr freundlich und 
hatten uns sogar ein Hotel besorgt. Alles 
ganz günstig und nett. Aber es war eben 
vorher intensive Kommunikation gefordert. 
Wenn man alleine fliegt und nicht in der 
Gruppe, hat man bei so einem 
mehrtägigen Trip mit Landungen in sechs 
verschiedenen Ländern so schon genug 
um die Ohren. Dann lieber etwas mehr 
zahlen und auf den Service und die 
Sicherheit der großen internationalen 
Flughäfen zurückgreifen, dachte ich. 
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Aber was dann in Vilnius  auf uns zukam, 
war die Kehrseite der Medaille! Der 
touristische Teil war ja noch ganz okay. 
Alles ganz ordentlich. Jugendstilhäuser, 
Aufbruchsstimmung.  

 
 
Allerdings war die Wirtschaftskrise auch 
schon angekommen. Auf der Straße 
wurden wir von einem offensichtlich gut 
ausgebildeten jungen Mann Mitte zwanzig 
angesprochen: „I am young and strong, 
well educated, but get no job. Please give 
me some money.“ Er wollte dann auch 
gleich umgerechnet € 5. Sehr hartnäckig.  
 

 
 

Auf dem Flughafen wurden wir 
ausgenommen wie schwangere Austern 
und alles war ganz umständlich, wie wir 
dann am nächsten Tag merkten. 
Offensichtlich waren wir das einzige kleine 
Flugzeug dort. Unser Abstellplatz war 
neben großen Passagiermaschinen. 
Avgas gab es nicht. Der Tanklastzug 
musste für den nächsten Tag von 
woanders her geordert werden. Als wir 
dann am nächsten Morgen zum Flugplatz 
kamen, wusste man gar nicht, wie man mit 
uns umgehen sollte. Das fing schon damit 
an, dass wir eine halbe ‚Stunde an der 
Auskunft auf eine vorgesetzte Amtsperson 
warten mussten. Der Inspektor hat dann 
sicherlich alles genau nach Vorschrift 
gemacht. Inklusive dem Einsatz eines 
Gelenkbusses für 100 Personen, der für 
Andrea und mich gerufen wurde, um uns 
zum Flugzeug zu bringen, wo schon der 
Tanklastzug wartete. Der Tankwart war 
total unbedarft. Ich musste ihm sogar 
zeigen, wo die Einfüllstutzen bei der 
Cessna angebracht sind und sogar noch 
auf das Anbringen des Erdungskabels 
hinweisen. Dann waren plötzlich alle weg 
und wir standen mit der Cessna alleine, 
hätten nun abhauen können, waren aber 
noch nicht beim „C“-Office wegen Wetter 
und Bezahlen gewesen. Normalerweise 
wird das dort auch vom Handlingagent 
und nicht vom Piloten selbst gemacht. 
Schließlich konnte ich ein vorbeifahrendes 
Follow-Me-Fahrzeug heranwinken, das 
mich dann zum Charlie-Office brachte. 
Dann wurde es ganz umständlich. Für 
alles gab es Einzel-Rechnungen: Tanken, 
Flughafengebühren, Handlingebühren. Da 
fiel ich fast vom Stuhl. Die Fahrt mit dem 
Gelenkbus war happig, Die Abstellkosten 
waren auch nicht ohne. Nur die reine 
Landegebühr war normal. Das kostet ca. € 
130. Die Krönung war dann noch das 
Wetter. Ich hatte mir eigentlich schon alles 
vorher im Hotel über Internet angesehen, 
wollte dann aber auch offiziell nachweisen, 
dass ich mich gekümmert hatte und bin 
zum Wetterbüro, wo ich dann durch ein 
Sprechfenster auf einen Monitor gucken 
durfte, den mir eine ältere Angestellte 
hinschob. Na gut, einen Ausdruck mit 
Wettermeldungen bekam ich auch noch. 
Jetzt wurde die Zeit aber schon knapp. Für 
12:00 Uhr war der Abflug im Flugplan 
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angesetzt und es war 5 Minuten vor zwölf. 
Das Problem war nun, dass auch für die 
Wetterberatung noch umständlich eine 
Rechnung mit vollständiger Adresse 
geschrieben werden musste. Unter 
Zeitdruck hatte der Beamte aber keine 
Lust und bot an, mir die Rechnung nach 
Deutschland zu schicken. Tatsächlich kam 
dann eine Woche später ein Brief nach 
hause, den ich nicht verstand. Nur ahnen 
konnte ich, dass das die Wetterrechnung 
war. Ich bin dann zu meiner Volksbank, 
die mir half, den Überweisungsträger 
richtig auszufüllen. Die Wetterberatung 
hatte mich noch einmal rund 30 Euro 
gekostet. 
 
In Riga lief alles schon glatter. Hier gab es 
auch schon 3 Einmotorige Maschinen auf 
dem Vorfeld, wenn auch in der hintersten 
Ecke. Nach der Ankunft wurden wir gleich 
ins Büro gefahren und bekamen klare 
Anweisungen, wie wir am nächsten Tag 
ohne Scherereien durch die 
Sicherheitsschranken kommen könnten. 
Wir erhielten sogar zwei Boarding-Pässe 
mit der Aufschrift unserer 
Flugzeugkennung sowie eine Visitenkarte 
von unserem Bodenbetreuer, den wir 
anrufen sollten, wenn wir zum Flughafen 
kommen, damit er uns gleich abholt am 
Gate. Mit dem Taxi waren wir schnell in 
der Altstadt, wo wir auch unser Hotel 
hatten. Riga war schon sehenswert. Eine 
schöne mittelalterliche Hansestadt! Viel 
Ähnlichkeit mit Lübeck und Bremen. Sogar 
die Bremer-Stadt-Musikanten gibt es als 
Denkmal.  
 

 
 
So weit so gut. Bei allem netten Bummeln, 
wurde mir abends aber immer mulmiger. 
Es wurde immer windiger und dann fing 

auch noch an heftig an zu regnen. Würden 
wir am nächsten Tag überhaupt nach 
Tallinn fliegen können? 
 
Am nächsten Morgen war ich gleich im 
Internet um nach dem Wetter zu sehen. 
Blöd nur, dass die deutschen Wetterseiten 
diesen Teil der Ostsee nicht mehr richtig 
abdecken. Mit Ausnahme von Skyview 
und natürlich den METAR und TAF-
Meldungen der Flughäfen. Das alles 
versprach nichts Gutes. Am Vormittag 
erschien mir das Wetter noch vertretbar, 
danach sollte es schwere Schauer geben 
und immer böiger werden mit niedrigen 
Wolken um die 1000 Fuß. Auch für die 
nächsten Tage war keine Besserung 
versprochen. Im Süden Richtung Polen 
war das Wetter noch schlechter. Schiere 
Unwetter für die nächsten Tage. Dagegen 
in Richtung Norden bestand die Aussicht 
in den darauf folgenden Tagen über den 
Golf von Helsinki und weiter über die 
Ostsee in Richtung Stockholm zu 
kommen. Also war perspektivisch der 
Weiterflug nach Tallinn besser als nur 
abzuwarten und in ein zwei Tagen wieder 
nach Polen und Deutschland 
zurückzufliegen. Aber war das Risiko des 
Weiterfluges auch vertretbar? Konnte ich 
das riskieren? 
 
Ich habe dann den Deutschen 
Wetterdienst auf seiner Spezialnummer für 
kostenfreie Direktanrufe aus 
Nordosteuropa angerufen. Mit dem 
Wetterfrosch zu plaudern war ganz nett, 
aber so richtig neue Informationen hatte er 
auch nicht parat. Er hat sich mehrfach 
entschuldigt, dass er die detaillierten 
Wetterinformationen für meine Region 
auch nicht hätte, letztlich auch nur das, 
was ich auch so schon über Internet 
abrufen konnte. Zumindest sind wir 
systematisch die Optionen 
durchgegangen. Spätestens für Samstag 
hat er mir eine Chance versprochen von 
Stockholm Richtung Bornholm und dann 
weiter nach Peine zu kommen. Für den 
nächsten oder übernächsten Tag gäbe es 
wohl auch eine Möglichkeit von Tallinn 
nach Stockholm zu kommen. Wann sich 
dieses Zeitfenster genau öffne, wisse er 
allerdings nicht. Wir sind dann die anderen 
Optionen durchgegangen, nicht mehr 
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weiter nach Norden zu fliegen, sondern 
nach Süden oder Westen. Um das 
schlechte Wetter zu umgehen, hätte ich 
aber noch weiter südlich als Prag fliegen 
müssen. Keine attraktive Alternative für 
diesen Tripp! Die drängendste Frage, ob 
ich nun in den nächsten Stunden noch den 
Flug nach Tallinn wagen kann, konnte er 
mir auch nicht beantworten. 
 
Wir haben uns dann entschlossen, wie 
geplant zum Flughafen zu fahren und 
dann zu entscheiden. In Riga war das 
Wetter immer noch akzeptabel und Tallinn 
nur etwas mehr als eine Flugstunde 
nördlich. Das schlechte Wetter kam von 
Süd-West. 
 
Die Letten waren gut tatsächlich 
organisiert. Wir kamen wie versprochen 
schnell durch alle Kontrollen, Kein 
Gelenkbus. Kein Inspektor. Wir bekamen 
auch den Tipp, Andrea als Crewmitglied 
auszugeben, dann ginge alles viel 
schneller, So konnten wir auch  
gemeinsam im Follow-Me-Car zum 
Flugzeug gebracht werden. Beim Wetter 
wurden wir auch nicht schlauer. Die 
METAR-Meldung war noch okay. 9 Knoten 
Seitenwind in Tallinn. TAF  13 Knoten 
Seitenwindkomponente, in Böen darüber 
hinaus. 
 
Wir sind dann los. Auf halbem Weg wurde 
es dann richtig unangenehm. Wir sahen 
das schlechte Wetter regelrecht mit 
dunklen Wolken vom Meer her kommen. 
Ab dann hatten wir mit heftigen 
Turbulenzen zu kämpfen. Frequenzen und 
Transponder konnte ich kaum mit einer 
Hand einstellen, weil sie immer wegflog 
von den Knöpfen. Ich brauchte die zweite 
Hand um die erste beim Einstellen der 
Knöpfen festzuhalten. Wir drehten dann 
planmäßig landeinwärts um über ein 
Funkfeuer direkt auf ETTN zuzufliegen. 
Das Fliegen wurde etwas ruhiger. Höhe 
1200 Fuß. Wegen der niedrigen Höhe 
hatten wir lange keinen Kontakt mit 
irgendeiner Station und konnten uns erst 
mit Verspätung bei Estland Control 
anmelden. Wir waren schon 20 Minuten in 
Estland, als ich endlich Antwort von Tallinn 
bekam. Die erste Frage von mir galt den 
aktuellen Wetterbedingungen. 

Wolkenhöhe mit 1200 Fuß akzeptabel. 
Aber 15 Knoten mit 70 Grad von der Seite 
in Böen 25 Knoten. Mit dem Wind selbst 
wäre ich noch in den Limits für die 
Cessna. Die Böen erschienen mir aber zu 
viel. Daraufhin teilte ich Tallinn mit, dass 
ich jetzt lieber auf meinen 
Ausweichflugplatz, 20 km südlich von 
Tallinn landen wollte. Da stand der Wind 
direkt von vorne auf die Bahn, wenn auch 
Gras. Allerdings: Der Fluglotse teilte mir 
dann mit, dass er nicht sicher sei, ob 
ETKR überhaupt besetzt sei, da der 
Flugplatz normalerweise nur von 
Fallschirmspringern genutzt wird, die 
heute wohl nicht da sein. Er wolle für mich 
mal telefonieren. – Hui. Damit hatte ich 
nicht gerechnet. Schließlich war mein 
Flugplan mit diesem Ausweichflugplatz 
akzeptiert worden. Und in den NOTAM’s 
hatte ich auch nicht gelesen, dass der 
Flughafen geschlossen ist. -- Nun war ich 
schon sehr dicht an ETTN. Als sich der 
Lotse wieder meldete. Er hätte niemanden 
erreicht. Ob ich es nicht doch bei ihm mit 
der Landung versuchen wolle, schließlich 
hätte er doch eine lange breite 
Asphaltpiste. 
 
Also gut. Um die Hände noch frei zu 
haben drehte ich in den Gegenanflug mit 
dem Autopiloten über das Heading des 
Gyro. Das war aber keine gute Idee. Der 
Autopilot stieg  aus, die Sirene ging an 
und die Stimme des Autopiloten quarkten 
ständig „Pitch-Control!“ Die Situation war 
neu für mich. War da war kaputt? Was 
tun? Erst mal die Sirene abstellen. Aber 
wie? Wenn ich den Autopiloten 
abschaltete war die Stimme zwar weg, 
aber nicht die Sirene. Den Avionikschalter 
auszuschalten traute ich mich nicht, dann 
wäre auch der Funk weg gewesen. So 
musste ich mich auf das Fliegen 
konzentrieren und mir den Lärm einfach 
wegdenken. -- Immerhin konnte ich von 
Hand weiterfliegen. Jetzt war ich vom 
Wind aber schon über die Centerline 
gedückt worden, worauf mich der Lotse 
auch noch extra hinwies. Jetzt macht ich 
einen großen Bogen gegen den Wind und 
kurvte in den Endanflug ein. Höchste 
Konzentration. Dazu die Dauersirene des 
de-justierten Autopiloten. 
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Wegen des starken Seitenwinds setzte ich 
nur 10 Grad Klappen. 65 bis 70 Knoten 
Anfluggeschwindigkeit. Volles Seitenruder 
getreten. Dann die Landung. Ich war 
erstaunt. Die ESMO sprang nur einmal 
noch kurz hoch. Dann war es geschafft. 
Das war einfacher als befürchtet! Da fühlte 
ich mich beim Rollen auf dem Taxiway 

schon wieder unsicherer durch den 
Seitenwind. 
 
Alle waren erleichtert. Der Lotse atmete 
tief durch und begrüßte uns mit einem 
„Welcome to Tallinn!“ 
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Mit dem Autopiloten war nichts. Beim 
Wiederanfahren nach dem Reset justierte 
er sich ganz normal. Alles in Ordnung. 
 
Wir sind dann gleich zum Tanken gerollt 
und konnten dabei einer BOING beim 
Landen zusehen. Auch die hatte etwas zu 
kämpfen, bilde ich mir zumindest ein. 
 
Jetzt kamen die Entspannung und der 
touristische Teil. Sehr angenehm und 
interessant. 
 
Über verschlungene Pfade für die Airliner-
Crews kamen wir dann durch eine 
Seitentür unversehens in die moderne 
Ankunftshalle. Nichts los. Keine Pass-
Kontrollen, kein Zoll. Einfach toll diese 
neue Reisefreiheit, wäre vor ein paar 
Jahren doch noch völlig undenkbar 
gewesen! 
 
Der Taxifahrer brachte uns dann zügig in 
die Altstadt, ins Hotel St. Petersburg. Alles 
sehr komfortabel. Nur mit dem WLAN 
klappte es nicht richtig. Nun ja. Dafür 
stand in der Lounge ein internetfähiger 
Computer. Wie schon in Riga war es auch 
hier für mich schwierig an hilfreiche 
Wetterprognosen zu kommen. Aber 
immerhin. Mit TAF’s für Tallinn, Helsinki 
und Stockholm hatte ich schon einige 
Anhaltspunkte. Den Rest konnte ich mir 
dann mit Skyview ausmalen. Für den 
Mittag des nächsten Tages sah das 
Wetter in Estland und Finnland schon 
wieder ganz ordentlich aus, aber nicht in 
Schweden. Und wir wollten ja am 
nächsten Tag unseren großen Flug über 
das Meer nach Stockholm machen. 
Schließlich legte ich die neue Abflugzeit 
auf 17:00 Uhr fest. Gegen 19:00 in 
Schweden sollte das schlechte Wetter 
schon wieder an Stockholm 
vorbeigezogen sein. Mit starkem Wind war 
allerdings zu rechnen. Das schockte mich 
jetzt aber nicht mehr so, nach der 
vorherigen Erfahrung. Mit einem kurzen 
Anruf in Frankfurt war der Flugplan schnell 
und unbürokratisch angepasst. 
 
Die anderthalb Tage in Tallinn haben wir 
sehr genossen. Es gibt viel zu entdecken 

in der vollständig erhaltenen 
mittelalterlichen Hansestadt. Überall 
Folklore, kostümierte Marktleute an den 
Ständen. Gelebte Geschichte. 

 
Der Flug von Tallin nach Stockholm war 
sicherlich die anspruchsvollste Etappe. 
Aus Estland raus, durch oder um 
militärische Sperr- und Beschränkungs-
gebiete über den Golf von Finnland über 
endlose finnische Schären, dann Richtung 
Mariehamn auf Aland, der großen nördlich 
Insel zwischen Finnland und Schweden, 
danach weiter durch schwedische 
Beschränkungsgebiete in den 
kontrollierten Luftraum von Stockholm. Ich 
war gut präpariert. Alle wichtigen Punkte 
waren in meinem GPS von mir 
einprogrammiert. Zusätzlich die 
Handplanung über VOR’s. Gleich nach 
dem Abflug habe ich mir die Freigabe zum 
direkten Flug durch zwei 
Beschränkungsgebiete geben lassen, 
direkt auf mein Zwischenziel in Finnland 
zu. Prächtige Sicht. Die 
Cumuluswolkenbasis lag in einer Höhe 
von etwa 5.000 Fuß. Das gab mir 
hinreichende Sicherheit. Später konnte ich 
noch auf Flugfläche 65 steigen. 
 
Interessant war noch die Flugvorbereitung 
am Flugplatz in Tallinn. Wir saßen da mit 
Airlinerpiloten in einem fensterlosen 
Bunkerraum, mit Internetanschluss und 
Telefon aber ohne Drucker. Unsere 
Ausdrucke mussten wir uns dann bei der 
Aufsicht beim Bezahlen abholen. Beim 
Studium der NOTAM’s fand ich heraus, 
dass man sich vor dem Abflug telefonisch 
bei Sweden-Control anmelden musste, 
wenn man vom Ausland VFR einfliegen 
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wollte. Als ich das dann tat, hatte ich aber 
den Eindruck, dass die Schwedin am 
anderen Ende doch ein bisschen erstaunt 
über meinen Anruf war. Aber vielleicht lag 
es auch nur daran, dass nicht so häufig 
VFR von Finnland nach Schweden 
geflogen wird.  
 
Der fast dreistündige Flug machte richtig 
Spaß! Endlich wieder gutes Vorankommen 
und eine Prima-Sicht. Cumulus-Wolken 
wie mit einem Kamm gezogen in 5000 
Fuß. 
 

 
 
 Verwirrend waren zunächst aber die 
verschiedenen Frequenzen und Stationen, 
die ich rufen sollte. Aus den ungewohnten 
ICAO-Karten (ganze anders als bei uns) 
war da für mich im Vorhinein nichts 
abzulesen. Eigentlich war ich die ganze 
Zeit auf Frequenzen, die von den Airlinern 
im IFR-Verkehr genutzt wurden. So etwas 
wie FIS oder Flight-Follow-me für den 
VFR-Verkehr wie bei uns oder in den USA, 
ist mir in Skandinavien nicht aufgefallen. 
 
Bis zur großen Insel Aland mit dem 
Flughafen Mariehamn in der Mitte der 
Ostsee zwischen Finnland und Schweden 
lief alles wie am Schnürchen. Danach 
musste ich genau aufpassen: Rechtzeitig 
in Finnland abmelden und bei Sweden-
Control anmelden. Außerdem hieß es jetzt 
ganz sauber den vorgegebnen Kurs zu 
fliegen, um genau über den 
Pflichtmeldepunkt in den schwedischen 
Luftraum reinzukommen. Außerdem 
peinlichst auf die vielen militärischen 
Sperr- und Beschränkungsgebiete 
ringsum achten! Dazu kam, dass ich jetzt 
in die Zone mit tiefer hängenden Wolken.  

Zumindest keine geschlossene 
Wolkendecke. Dafür viel Wind. Das lässt 
sich auch gut am massiven Druckabfall 
ermessen. Mehr als 20 hpa ging es runter 
innerhalb von 20 Flugminuten. So einen 
massiven Druckabfall auf so kurzer 
Strecke hatte ich vorher noch nicht erlebt! 
 
Den Anflug auf Bromma, den 
Stadtflughafen von Stockhom , ebenfalls 
mit Linienverkehr, nach Arlanda der 2.-
größte, ging ganz gut, allerdings auch nur 
wegen der Funknavigation. Anflug über 
die beiden VOR’s NTL und TEB. Rein 
nach Sicht wäre der exakte Anflug ein 
Glückspiel gewesen. Nach Passieren der 
Küstenlinie sah für mich zunächst alles 
gleich aus: Zersiedelte Landschaft mit viel 
Grün aber ohne auffallende Landmarks. 
Außerdem musste ich bei 3/8 BKN auf 
1000 Fuß runter und hatte wenig 
Überblick. Da gab mir mein GPS mit den 
einprogrammierten Pflichtmeldepunkten 
für den Anflug die nötige zusätzliche 
Sicherheit. Bei meinem Kurs kam ich 
direkt auf den Queranflug. Im Endanflug 
hatte ich 12 kn von der Seite und ekelhafte 
Böen. Die Böen waren unangenehmer als 
bei meinem Tallinn-Anflug. Bei dem 
Sonnenschein wirkte das aber alles 
harmlos. Ich musste aber ganz schön 
aufpassen. Nach den Vorübungen der 
letzten Tage stellte die Übung nun aber 
kein ernsthaftes Problem mehr dar.  
 
Bromma war ganz praktisch organisiert. 
Man fragte uns gleich über Funk, ob wir 
abgeholt werden wollten und schickte uns 
dann die Feuerwehr, die für Pilot und 1 
Passagier gleichzeitig als Flughafentaxi 
diente. Da ja immer etwas passieren kann 
und die Feuerwehr ständig einsatzbereit 
sein muss, kam man gleich zu zweit und in 
voller Montur. Die Abfertigung war für uns 
auch kein Problem. Man entließ uns 
einfach bei einem alten, für den 
öffentlichen Verkehr nicht mehr genutzten 
Gebäudekomplex, der leer stand und als 
Schleuse für die Privatflieger diente. Das 
kam uns vor allem auch beim Abflug zu 
Gute. Wir bekamen einen Nummern-Code 
für Privatflieger um am nächsten Tag 
wieder in diesen Gebäudekomplex rein zu 
kommen. Im Gebäude selbst, am Ausgang 
zum Vorflugbereich gab es dann ein 
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Telefon, von dem aus man dann wieder 
die Feuerwehr für den Taxiservice 
herbeirufen konnte, alles ganz praktisch 
und ohne zusätzliche Kontrollen. 

 
Wir hatten ein großes internationales Hotel 
gebucht, direkt im Zentrum unweit des 
Bahnhofs. Weil wir uns nicht auskannten 
nahmen wir aber erst mal ein Taxi. Trotz 
der relativ kurzen Strecke, ganz schön 
teuer. Danach sind wir lieber mit dem 
Flughafenbus gefahren, der stündlich 
direkt vom Bahnhof nach Bromma geht 
und nur ein Bruchteil kostet. 
 
Den Schweden ist der Juli als 
Ferienmonat schon fast heilig. Viele Läden 
und Restaurants haben geschlossen, 
trotzdem die Stadt voll ist mit Touristen. 
Aber in der Ferienzeit hat das 
Geschäftsleben eben auch Pause zu 
haben… Noch konnten wir die Tragweite 
dieser Einstellung nicht abschätzen. 
 
Nach den lieblichen mittelalterlichen 
Städten in den Tagen zuvor, wirkte 
Stockholm irgendwie kalt und abweisend 
auf uns. Auch so viel Verkehr und große 
Straßen, Großstadt eben. Aber es gab 
auch schöne Ecken, wie wir später noch 
herausfinden sollten. Wir waren auch spät 
angekommen für unsere Verhältnisse. Erst 
gegen 21:00 Uhr konnten wir einchecken. 
In den Tagen zuvor waren immer schon 
am frühen Nachmittag auf Tour durch die 
Stadt. 
 
Am nächsten Morgen, ein Samstag, gab 
es Stress beim Frühstück. Um 9:00 Uhr 
war alles überfüllt. Lauter asiatische 
Reisegruppen. Selbst draußen in der 
Lobby kaum Platz zum Sitzen. 
 

Mit dem Bus kamen wir dann bequem um 
Flughafen. Für die Privatflieger gab extra 
ein kleines Briefing-Office, 
überraschenderweise nicht irgendwo 
hinter den Sicherheitssperren sondern 
unmittelbar abgehend vom öffentlichen 
Wartebereich für die Linienpassagiere. 
Nur gesichert durch einen Zahlencode, der 
gleiche wie für die Zugangssperre zur 
„Geister“-Schleuse für die Privatflieger. In 
Briefing-Kabuff gab es einen Internet-PC, 
mit dem man das Wetter und die NOTAMS 
abrufen konnte. Die Ausdrucke kamen 
allerdings dann bei der Kasse raus, wo 
man die Lande- und Parkgebühren zahlen 
musste. Alles ganz praktisch. Ohne 
unnötigen Firlefanz und effizient. 
 
Heute sollte es knapp 2 Flugstunden nach 
Kalmar gehen. Der Flughafen schon 
größer, wird auch von Linien angeflogen, 2 
gekreuzte Landebahnen. 
 
In den NOTAMS hatte ich nichts 
Auffallendes gefunden. Die METAR’s und 
TAF’s ließ ich ausdrucken. Relativ viel, 
aber nicht zuviel Wind. Wolkendecke 
Broken teilweise nur 1.200 Fuß. Nicht 
schön aber kein großes Problem. Was 
mich beunruhigte war aber, das bei jeder 2 
Stationsmeldung hinten ein CNL stand. 
Was heißt das? Konnte ich mein Unwissen 
ignorieren? Erstmal ging es weiter. Die 
Feuerwehr holte uns zügig ab. Vorher 
noch zahlen. Ging eigentlich von den 
Gebühren her. 
 
Am Flugzeug hatte ich noch etwas Zeit 
und entschloss mich doch noch beim 
schwedischen Wetter anzurufen und nach 
dem CNL zu fragen. Irgendwie ergab das 
für mich keinen Sinn. Cumulus Nimbus 
Lenticularis (?) da gab es doch noch so 
eine komische Wolkenart im mittleren 
Geschoss. Aber Cumulus und Nimbus 
passt doch gar nicht zusammen. Alles 
schon eigenartig. Mein Anruf landete bei 
der Dispatcherin, die meine Frage auch 
nicht beantworten konnte. Das 
Durchstellen zum amtlichen Wetterfrosch 
klappte wegen Überlastung allerdings 
nicht. Sie gab mir dann die Direktdurch-
wahl. Ich sollte es doch etwas später 
selbst noch einmal versuchen. Also erst 
einmal Außenscheck. Alles o.k.. Dann 
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wieder versucht. Auch wieder bei der 
Dispatcherin gelandet. Immer noch 
besetzt. Es sei eben viel los. Das Wetter 
sei ja auch schwierig. Dann sind wir erst 
einmal zur Tanke gerollt. Da war alles 
automatisch. Mit BP-Karte. Wie schön. 
Endlich konnte ich mal wieder mit Karte 
selbst tanken. So jetzt waren wir fertig mit 
den Vorbereitungen. Und es war fünf vor 
zwölf im wahrsten Sinne des Wortes. Und 
noch einmal beim Wetter angerufen. 
Wieder hatte ich die nette Dispatcherin am 
anderen Ende. In der Zwischenzeit hatte 
sie sich aber auch schon einmal erkundigt. 
Und jetzt kam es: CNL heißt „Canceled“, 
was in dem Zusammenhang heißt, dass 
die Wettermeldung zwar da war, aber nur 
in gekürzter Form, automatisch. Darum 
stand vorne zu Beginn der Meldung auch 
AUTO. An unserem Flughafen war das 
Wetter nicht besetzt, eben weil der 
Flughafen geschlossen ist! 
 
Was nun? In Kalmar wartete unser Hotel 
auf uns. € 120 hatte ich schon gezahlt. 
Wie hinkommen? Es gab noch ein paar 
kleine Flugplätze mit Grasnabe auf der 
anderen Seite der großen Brücke von 
Kalmar nach Öland. Aber kann man da so 
einfach hin? Schließlich bekam ich die 
Meteorologin endlich doch noch ans Rohr. 
Also, das Wetter sei nicht gut in der 
Gegend und sie wollte mir nicht empfehlen 
heute die kleinen Grasplätze anzufliegen. 
Ich habe dann noch ATC angerufen. Da 
stellte sich heraus, dass die Schweden 
eine Reihe von Flughäfen, auch größere, 
im Ferienmonat Juli einfach zu machen. 
Das stünde in den Dauer-NOTAMS oder in 
NOTAMS die älter sind als 90 Tage. Bei 
meinem Briefing im Flughafen-Kabuff war 
das System so voreingestellt, dass 
Meldungen älter als 90 Tage gar nicht erst 
angezeigt wurden. Na toll. Was nun. Kann 
man trotzdem einfach losfliegen  und dann 
in Kalmar eine Sicherheitslandung 
machen? Das wäre vielleicht gegangen, 
wenn ich das Problem nicht entdeckt hätte 
und dort mit wenig Sprit angekommen 
wäre. Aber jetzt, nach dieser Telefon-Arie? 
Ich entschloss mich abzubrechen. 
Cancelte meinen Flugplan über Funk bei 
Bromma-Tower und ließ mir die 
Genehmigung zum Rückrollen zur Nord-
Abstellfläche geben. Dem Feuerwehr-Taxi 

wurde auch gleich wieder Bescheid 
gegeben, die Feuerwehrleute holten uns 
dann auch schnell wieder mit einem 
breiten Grinsen. So, Bromma die Zweite. 
Alle waren ganz freundlich. Bei der Kasse, 
war immer noch die gleiche nette Dame 
von Freitag und heute Vormittag. Sie 
sagte mir dann auch, dass Sie auch 
Sonntag Dienst hätte und ich nicht noch 
einmal zahlen müsse. 
 
Wir hatten nun aber kein Hotel mehr. 
Wohin nun? Mit meinem Code ging ich 
erst mal wieder ins Briefing-Office und 
nutze den Internetzugang um mir über 
Expedia wieder ein Hotel zu suchen. 
Unser altes Hotel war ausgebucht. War 
auch nicht so toll gewesen. Schließlich 
fand ich noch einen knappen Kilometer  
vom Bahnhof entfernt das Adlon-Hotel. 
Alte Pracht, etwas heruntergekommen. 
Nicht zu vergleichen mit Berlin am 
Brandenburger Tor. Aber immerhin. 
Einigermaßen akzeptabel und nicht zu 
weit weg vom Endpunkt des Flughafen-
Busses, den wir dann auch gleich 
bestiegen. Meine Buchung in Kalmar war 
verfallen. Stornieren mit Refund kann man 
die Internetbuchungen so kurzfristig nicht 
mehr, spätestens 24 Stunden vor dem 
Check-In. 
 
Im Hotel war ich heilfroh über einen Mini-
Schreibtisch und einen Internetanschluss. 
So, eine neue Flugplanung musste her, 
Wetter und NOTAM’s checken. Jetzt über 
die DFS. War alles nicht ohne. Viele 
Flughäfen auf meiner Strecke waren 
geschlossen wegen Ferien. Dazu kam, 
wie ich dann nach und nach raus fand, 
dass Sonntags die Flughäfen, die 
eigentlich auf sein sollten, bis mittags auch 
zu sind. Nur die ganz Großen, wie 
Stockholm-Alanda und Malmö haben 
durchgehend auf. 
 
Auch das Wetter war nicht einfach. Wind 
und Regen im Landesinneren. Morgens-
früh wäre ein Zeitfenster so ab 9:00 Uhr 
bis Mittags. Dann wollte ich auf halber 
Strecke Pause machen und tanken. Die 
ESMO fasst zwar 200 Liter, was auch 
ohne Zwischenstopp reichen würd. 
Allerdings lag aber auch eine ganz schön 
lange Wasserstrecke vor uns. Nach 
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intensiver Planung auch für verworfene 
Alternativen, war nachher alles ganz 
einfach. Ich nahm einfach meine beiden 
alten Planungen von Bromma nach 
Kalmar und von Kalmar nach Bornholm 
und band sie zusammen. Den neuen 
Flugplan gab ich dann bei der DFS über 
den Internetzugang der FFG auf. Mit 
gerechnet die verworfenen Planungen mit 
Landungen in Visby, den entsprechenden 
Programmierungen im Garnim 495 und 
den quasi-händischen FL95 Berech-
nungen nach Wegepunkteingaben, 
Wetterkalkulationen und Flugplan-
aufgaben und den entsprechenden 
Telefonaten braucht ich fast 3 Stunden. 
Toll wie Andrea das alles mitmachte ohne 
zu murren. Sie legte einfach Patiencen in 
der Zeit. Danach hatten wir aber noch 
genügend Zeit für eine Bootsfahrt zum 
Vergnügungspark und einem 
Stadtrundgang. 
 

 
 

 
 
Am Sonntagmorgen hatten wir dann erst 
einmal ungewöhnlich viel Zeit für das 
Frühstück. Viel besser als in dem 

überfüllten Groß-Hotel des Vortages. Hier 
war alles nett und niedlich. 
 
Danach sind wir dann in aller Ruhe mit 
dem Bus nach Bromma. Jetzt waren wir 
schon alte Hasen hier. „Same 
procedure…“. Die Feuerwehr brachte uns 
schnell wieder zur ESMO. Außencheck. 
Alles Routine. Vollgetankt war. Schon 
bekamen wir die Rollfreigabe. Jetzt 
drängte sich alles, hatten doch alle bis 
12:00 Uhr warten müssen. Jetzt sollte 
alles schnell gehen. Kleine und große 
Maschinen. Viel Hektik. Nach dem langen 
Rollweg zur 12 wurden wir erste einmal in 
die Run-Up-Aerea gewiesen. Hinter uns 
kam schon eine Boing, die dann auch 
gleich an uns vorbei zum Start gelassen 
wurden. Dann mussten wir noch eine 
große Maschine landen lassen. Dann 
waren wir dran. Das Garmin war mit allen 
Pflichtmeldepunkten für den Abflug von 
mir programmiert. Damit müsste alles klar 
sein, dachte ich. Vernünftige Sicht. Kein 
Special  VFR nötig, dachte ich. Für mich 
völlig überraschend bekam ich dann aber 
die Anweisung erst einmal Südkurs zu 
fliegen. Und dann  Richtung 
Pflichtmeldepunkt ALVNAS nach Westen 
zu drehen. Das fand ich doch sonderbar 
und fragte nach,  warum ich denn nicht 
direkt ALVNAS mit Kurs 230 anfliegen 
könne, so wie auf meinem GPS der Kurs 
dick und fett eingezeichnet war.  … Da 
war die Entrüstung des Controllers aber 
groß! Ich müsse mich doch vom 
königlichen Schloss fernhalten! -- Wie 
peinlich! Ich hatte mir vor dem Start nur 
die Rollkarte vom Flugplatz angesehen 
und ansonsten auf meine Vorarbeit vor 
einer Woche vertraut.  
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Dabei hatte ich ganz vergessen, dass es 
auf meinem Kurs innerhalb der 
Kontrollzone  ein kleines Sperrgebiet gibt. 
Wenn es bei meiner umfangreichen 
Flugvorbereitung eine Woche zuvor nicht 
schon so spät gewesen wäre, hätte ich 
sicherlich noch einen zusätzlichen eigenen 
Wegepunkt im GPS kreiert um sicher um 
das Sperrgebiet zu kommen. Damals hatte 
ich mir gedacht, auf der Anflugkarte sehe 
ich das ja und kann dann schnell händisch 
einen Bogen machen. Aber  nach einer 
Woche war das vergessen. Das 
programmierte Garmin verführt zur 
Nachlässigkeit. Nur gut, dass ich bei 
Merkwürdigkeiten den Mund aufkriege und 
frage. Aber besser wäre es natürlich gleich 
vorzubauen. Entweder vollständig zu 
programmieren und unmittelbar vor dem 
Flug die klassische Vorbereitung nicht 
abzukürzen. Das war mir eine Lehre. 
 

 
 
Auf dem Weg zum TRS-VOR musste ich 
dann auf Anweisung von Schweden-
Control noch ein kleines Sperrgebiet 
umfliegen, wo gerade eine Brücke gebaut 
wurde. Vielleicht wird da mit 

Hubschraubern gearbeitet und deshalb 
das Sperrgebiet? Als nächsten Wegepunkt 
hatte ich den Verkehrsflughafen von 
Nyköbing im Flugplan. Luftraum Charlie ist 
eigentlich nur unterhalb von 1600 Fuß. 
Trotzdem ließ man mich nicht in meiner 
Flughöhe von 2500 Fuß da einfach 
rüberfliegen.  
 

 
 
Zuviel Verkehr! Erst sollte ich sogar einen 
großen Umweg westlich ins Landesinnere 
machen. Zum Glück wurde die Anordnung 
aber schon ein paar Minuten später vom 
Controller selbst wieder aufgehoben und 
ich durfte weiter die Küste entlang. Ja, in 
diesem Abschnitt war die Führung durch 
den Controller schon ziemlich eng, obwohl 
ich mich gar nicht im eigentlich 
kontrollierten Luftraum befand. Allerdings 
in einer Transponder Mandatory Area. Es 
ging immer weiter die Küste entlang. Das 
Fliegen wurde nun zunehmend ein 
Genuss. Das Wetter wurde immer besser, 
die Wolken lockerten auf. Scattert 
Wolkenbasis 2800 Fuß. Der Luftraum 
wurde einfacher, und die Küste immer 
zerklüffterter. 1000 Schären und 
dazwischen die Segelboote. Ich bekomme 
wieder Lust aufs Segeln.  
 
Nach einer Weile kommt die lang 
gezogene Insel Öland in Sicht. Wie 
geplant verlasse ich den Küstensteifen 
und fliege zur Insel rüber um dann dort bis 
kurz vor Kalmar nach Süden mich weiter 
vor zu arbeiten. 
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 Zwischendurch werde ich noch einmal 
vom Controller angesprochen, ich solle 
mich nicht erschrecken, wenn gleich ein 
paar Kampfflugzeuge auf einem 
Übungsflug unter mir lang geschossen 
kämen. Wir waren dann natürlich auf 
Äußerste alarmiert. Gesehen haben wir 
dann aber nichts.  
 

 
 
Die lange Bücke von Kalmar kam in Sicht 
und ich flog wieder rüber zum Festland um 
dann direkt über den Flugplatz von Kalmar 
zu gehen, der ja offiziell geschlossen ist. 
Aber irgendwie komisch. Unten sah ich 
dann einen Airliner am Terminal. Das sah 
so aus, als ob da gleich Gäste zusteigen 
würden. Kann es sein, dass die Schweden 
das mit offiziell geschlossenen Flughäfen 
gar nicht so eng sehen? Später erzählte 
mir dann ein Fliegerkollege, dass er im Juli 
auch in Kalmar mehrfach gelandet sei und 
sich über die fehlende Luftaufsicht 
gewundert hätte. Aber er sei auch nicht 
der einzige Flieger dort gewesen. War 
mein Flugabbruch und der Verfall meiner 
Hotelbuchung den Tag zuvor etwa unnötig 
gewesen? 
 
 
 

 

 
 
Inzwischen hatte ich mein Garmin auf den 
Flug Kalmar – Rönne umgestellt. Um die 
Strecke über dem offenen Wasser nicht zu 
sehr aus zu dehnen, hatte ich einen 
Kompromiss gewählt. Nicht der direkte 
Anflug, auch nicht die lange Küstenstrecke 
mit kürzesten Seeanflug sondern schon 
viel Wasser aber weitestgehend noch 
Küstennähe, mit der Hoffnung, bei 
Motorausfall noch zum Strand segeln zu 
können. Inzwischen flog ich auf 4500 Fuß. 
Nur noch wenig Wolken. 
 
Bornholm flogen wir dann ziemlich weit im 
Norden an. Dann weiter die Küstenlinie 
um dann gleich in den Endanflug 12 von 
Rönne  zu gehen. 
 
Wir konnten die ESMO dann hinten auf 
der Wiese bei den anderen Einmots 
abstellen. – Auf dem Flughafen war am 
Nachmittag nichts mehr los. Die letzten 
Airliner waren wohl kurz vorher weg. Alles 
wie ausgestorben. Als ich dann aus dem 
Geldautomaten die Dänenkronen zog, 
kam gerade eilig eine Mitarbeiterin von 
AVIS vorbei, die ich spontan wegen eines 
Mietwagens ansprach. Ja, sie hätte wohl 
noch ein Fahrzeug. Erst sah es so aus, als 
ob Sie nur noch ein teures 
Oberklassenfahrzeug hätte. Auf mein 
Drängen hin fand sie dann schließlich 
doch noch ein günstigeres kleineres 
Fahrzeug. Der Polo kostete allerdings 
doch noch € 100 für 24 Stunden plus 
Nebenkosten. Ich akzeptierte. Auf einen 
Bus zu warten, der vielleicht gar nicht 
kommt, wollte ich auch nicht. Und ein Taxi 
für die weite Strecke? Obendrein gab uns 
der Polo auch mehr Freiheit für 
Spritztouren über die Insel. 
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Ja, der Mietwagen hat sich schon gelohnt. 
Nachdem wir in unserem Ferienhotel 
eingecheckt hatten, sind wir erstmal zum 
Hafen von Allinge. Dann noch nach Hasle 
auf der Westseite und zur alten 
Festungsruine von Hammerode an der 
Nordspitze. Es war schon spät. Abendrot, 
Dämmerlicht. Wir waren die einzigen. Da 
brauchte man nicht viel Phantasie, sich 
vorzustellen, wie das mal hier vor 500 
Jahren war. 
 
 
 
 

 
 
Am nächsten Tag sind wir dann noch die 
ganze Küste abgefahren und haben uns 
jeden der kleinen alten Fischerhäfen auf 
der Ostseite angesehen: Gudhjem, 
Svasnske, Dann noch zum riesigen 
weißen Sandstrand bei Dueodde. 
Zwischendurch rief mal Reinhard an, 
wollte mal vorfühlen, ob es uns noch gab, 
wie viel Stunden noch bis zur nächsten 
Inspektion übrig seien, vielleicht könnten 
wir dann die Maschine ja dann auf dem 
Rückflug gleich in die Werft bringen?! Aber 
so viel Stunden hatten wir nun doch nicht 
abgenudelt. Also den nächsten Tag dann 
doch wieder zurück nach EDVP. 
 

 
 
Jetzt war schon 16:00 Uhr durch und ich 
wurde etwas nervös. Schließlich mussten 
wir noch den Wagen betanken und 
zurückgeben, einen Flugplan aufgeben 
und das Flugzeug betanken und dann 
natürlich so zurückfliegen, dass wir 
rechtzeitig vor 21:00 Uhr in der 
Flugaufsicht in Peine die Landegebühr 
bezahlt haben. Vorher natürlich alles aus 
dem Flugzeug ausräumen und sauber 
machen. 
 

 
 

 
 
Das mit dem Flugplan am Schreibtisch 
und dem Computer vom GAT war dann 
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doch etwa gewöhnungsbedürftig. Auch die 
Programme der Dänen waren anders. 
Schließlich habe ich mich dann aber doch 
noch wie gewohnt über den bekannten 
Zugang der DFS eingeloggt und dort den 
Flugplan aufgegeben. Konnte dann aber 
nicht mehr die Rückmeldung abwarten, ob 
alles akzeptiert war. Die Zeit lief mehr 
weg. 
 
Nach dem Beladen mussten wir dann zur 
Tankstelle rollen. Da war ein gemütlicher, 
bärtiger Tankwart zuständig, der ewig 
brauchte, bis er endlich aus seiner 
Werkstatt auftauchte. Dann die 
Überraschung. Man kann zwar mit Karte 
tanken. Abe nur mit der von Statoil. 
Normale Kreditkarten wurden nicht 
angenommen. Sonst nur Bargeld. Aber 
keine Euros. Dänenkronen, bitte. So 
musste ich noch mal ins 
Flughafengebäude und mir aus dem 
Automaten die Kronen für die Barzahlung 
ziehen. Was für ein Umstand! 
 
Beim Rollen zum Rollhalt ließ ich mir dann 
vom Tower bestätigen, dass mein 
Flugplan vorlag und angenommen worden 
war. Die DFS hätte alles sofort weiter 
gegeben nach Kopenhagen und die hätten 
dann gleich Rönne informiert. 
 
Wir bekamen dann gleich die Freigabe 
zum Verlassen des dänischen Luftraums 
über den Pflichtmeldepunkt DETNI zum 
Weiterflug nach Rügen. In 3000 Fuß sind 
wir dann über die 70 NM über die ruhige 
Ostsee geflogen. Gute Sicht. Scattered 
4000 Fuß. 
 

 
 
Bis Peine wurde die Sicht zunehmend 
schlechter und wir mussten immer tiefer 

gehen. Es wurde auch immer bewölkter. 
Aber in heimatlichen Gefilden fühlt man 
sich gleich viel sicherer, auch wenn die 
objektiven Umstände das gar nicht 
unbedingt in diesem Umfang begründen. 
 

 
 

 
 
Schließlich kamen wir doch ziemlich 
schnell nach Eddesse. Um 19:30 Uhr 
gelandet. Aber das Auspacken und 
Reinigen dauerte dann doch noch ganz 
schön lange. Vor allem das Reinigen war 
mühsam. Trotzdem wir unterwegs immer 
wieder ein bisschen mit einem 
Reinigungsspray versucht hatten, 
bekamen wir den eingebrannten 
Fliegendreck noch nicht überall vollständig 
weg. Beim erneuten Versuch am nächsten 
Tag waren dann aber wirklich alle Spuren 
beseitigt. 
 
 
 
 
 


