
Alle wollen dahin. Es ist das 
Ziel der Ziele. Es ist das 
klassische 
Privatpilotenklischee, wie es 
klischeehafter nicht sein 
kann. Es ist überlaufen und 
nicht wirklich ein 
Schnapper. Und trotzdem 
muss man einmal dort 
gewesen sein.   

Der Weg nach Venedig ist 
steinig. Um 
Diskriminierungsdebatten 
von Eignern nicht 
aufgeladener Triebwerke zu 
entgehen hat Mutter Natur in 

weiser Voraussicht eine Lücke in die Steine gemacht. Diese Lücke ist im Volksmund unter dem 
schlichten Namen „Brenner“ bekannt und bietet weitaus mehr, als sich der gemeine Autofahrer 
vorstellen kann. Es ist nämlich die einzige Lücke weit und breit, um den Alpenhauptkamm in 
angenehmer Höhe auch mit leistungsschwächerem Gerät überqueren zu können.  

Der Brennerpass (italisch: Passo del Brennero) ist der 4.500ft hohe Alpenübergang zwischen 
Österreich (Nordtirol) und Italien (Südtirol). Er trennt die Stubaier Alpen im Westen von den 
Zillertaler Alpen im Osten. Der Name leitet sich laut Wikipedia von einem historischen 
Bauernhof Namens „Prenner“ ab, der im 14. Jahrhundert das erste Mal aktenkundig wurde. Man 
kann somit also davon ausgehen, dass uns der Brenner noch eine Weile erhalten bleiben wird.   

Weil die ganzen Steine aus der 
Lücke aber schließlich 
irgendwo hinmussten, hat die 
Natur sie links und rechts 
davon gestapelt. Immerhin hat 
das die Hügel drumherum auf 
sportliche 11.000ft geliftet. und 
ermöglicht es ihnen, sogar im 
Sommer noch ein weißes Outfit 
zu tragen.  

Wer das Kinde beim Namen 
nennen will: Es sind die 
„Dolomiten“.  Auch wer die jetzt 
noch nicht aus der Nähe 
gesehen hat, kann sich 
eventuell so besser vorstellen, 
dass man die Brennerroute 
jetzt nicht ohne weiteres 
verlassen sollte.  



Jetzt ist es aber nicht so, dass nur die Flugzeuge mit den 
hohen Bergen ihre Herausforderungen haben. Auch die 
Luftmassen fühlen sich hier ziemlich einengt und stauen 
sich deswegen an den steilen Felswänden. Das führt zu 
der bekannten Staubewölkung und in den 
Sommermonaten zu Ausweichmanövern der Luftteilchen 
nach oben, die sich dann in heftigen Gewittern 
abreagieren. Der Meteorloge würde eher von der 
erzwungener Hebung an den Bergen und starker 
Thermik/Konvektion durch die Erwärmung der Felswände 
sprechen, aber das Ergebnis ist das gleiche.  

Deswegen sind Alpenüberquerungen im Sommer neben 
der Dichtehöhe vor allem auch durch die Gewitter 
anspruchsvoll, die sich dabei mit einer unglaublichen 

Geschwindigkeit entwickeln können. Viel schneller und heftiger, als man es vom Flachland her 
kennt.   

Auf der anderen Seite des Brenners hat dafür erstmal wieder seine wettertechnische Ruhe, bis 
man auf die nächsten Hügelkette stößt. Dahinter liegt jetzt Venezien, deren bekannteste Region 
die Poebene sein dürfte. Jetzt wird es nochmal ein paar Grade wärmer, aber auch etwas 
feuchter; weil hier das maritime Klima des Mittelmeers den Ton angibt. Weil die Gewitter sich 
alle schon davor verausgabt haben, musste das Wetter nach einer Alternative suchen, um den 
Schwierigkeitsgrad zu halten. Jetzt ist nämlich die Sicht, die trotz vollem Sonnenschein gefühlt in 
den Keller geht. Tatsächlich ist es hier die hohe Luftfeuchte, die die Sichten schnell mal auf 
wenige Kilometer drückt. Und das trotz blauem Himmel. Fliegerisch eigentlich kein Problem, 
denn die Erdsicht ist wunderbar. Wer sich aber bei weniger als fünf Kilometern Flugsicht eher am 
Rande seiner Komfortzone bewegt, sollte sich jemanden auf den Copiloten Sitz setzen, der ihm 
Navigation und Funk abnimmt und nebenbei noch die Kirchtürme zählt.    

 

 



Ist man aber erstmal hier, hat man es vom Wetter her eigentlich schon geschafft. Je näher man 
sich allerdings jetzt der TMA nähert, um quirliger wird es um einen herum. Venedig gehört mit 
seinem vier militärischen und drei zivilen Flughäfen zu einer Ecke, in der auch wirklich viel 
geflogen wird. Die Zusammenarbeit zwischen Militär und ziviler Luftfahrt ist dabei deutlich 
besser als ihr Ruf und ermöglicht es einem, dass man nicht nur dabei sein darf, sondern sogar 
mittendrin. Dafür erwarten die Controller im Gegenzug aber auch, dass man die Verfahren 
kennt, den Funk auf professionellem Level führt und Freigaben akkurat einhält. Macht man das 
wird man mit tollem Air-to-Air Fotomotiven der Airliner belohnt, die sich unter und über einem in 
ihren Anflügen befinden. Wer sich eher der Bodennähe verbunden fühlt, findet dafür gleich zwei 
gute Gründe. Zum einen wird die Erdsicht nicht besser, wenn man in dem Dunst höher fliegt. 
Zum anderen hat man ja eh vor, dort irgendwo zu landen und da kann man die Höhe auch gleich 
im Vorfeld abbauen. Egal wie man es macht: Alle Wege führen nach Venedig. Was aber definitiv 
nicht verhandelbar ist, ist das Wetter. Wenn es nicht zu Einhundertprozent passt, dann passt es 
nicht.  

Der sanfte Druck auf den Schubhebel versetzt die vier Zylinder des Lycomings in Wallung und 
füllt die sechs Liter Hubraum aus, dass die Bremse die Maschine kaum auf der Startbahn halten 
kann. Ein kurzer Plausibilitätscheck zwischen Ladedruck und Drehzahl, es passt. Die Bremsen 
werden gelöst, was die Arrow mit einer satten Beschleunigung quittiert. Mit 8 Grad Pitch geht es 
nach dem Rotieren in den tiefblauen Himmel über München. Wir sind früh unterwegs, weil die 
Gewitter von der 
gestrigen Party am 
Alpenrand sich 
noch im Recovery 
Modus befinden.  

Der fehlende 
Turbolader der 
Piper vereinfacht 
dabei die Planung 
der Strecke, die 
uns zuerst durch 
das Brennertal und 
danach über den 
Gardasee oder 
über das 
Suganertal nach 
Venedig bringt. 
Welche Variante 
dann zum Zuge 
kommt, 
entscheiden wir 
auf Basis der 
Untergrenzen und Windverhältnisse vor Ort.    

Der Flugplan wird auf Langen Info eröffnet und die Maschine auf Südkurs in Richtung OBAGA 
gedreht. Um möglichst wenige Konfigurationsänderungen am Flugzeug machen zu müssen, 
bietet es sich an, die Maschine gleich auf komfortable 6.500ft Fuß zu liften. Mit dieser Höhe 
kommt man nicht nur ohne Platzangst durch das enge Brennertal, sondern sichert sich auch die 



persönliche Betreuung durch Innsbruck Tower, der für alle Flugbewegungen unter 7.000ft der 
perfekte Ansprechpartner für die TMA-Transition ist.  

Mit Erreichen von OBAGA übergibt uns Langen Info an Innsbruck Tower, was aber oftmals eine 
One-Way Kommunikation ist. Man ruft rein, aber keiner ruft zurück. Wer sich deswegen einsam 
fühlt, der muss einfach nochmal 3.000ft obendrauf legen, damit es der Funkspruch bis ins Inntal 
schafft. Alle anderen bekommen die volle Breitseite des quicklebendigen Innsbrucker Luftraums 
spätestens mit dem Überflug von NOVEMBER 2 präsentiert, sobald man den Funkschatten der 
Seefelder Alpen verlassen hat. Jetzt muss man sich allerdings schnell seine Clearance sichern, 
bevor man bereits 2,5 Meilen später eine unkontrollierte Delle in den DELTA Lauftraum der 
Innsbruck CTR schlägt. Die Controller sind hier aber fit und in der Regel kommt die Freigabe mit 
Lichtgeschwindigkeit zurück. Falls es aber einen aktuellen IFR-Anflug gibt, kann es schon mal 
sein, dass man noch ein paar Kringel zwischen den rohen Felswänden drehen muss. Wem das 
am frühen Morgen auf den Magen schlagen könnte, der nimmt einfach die etwas weiter östlich 
gelegene große Einfahrt ins Inntal über Kufstein und hat sowohl Funkreichweite als auch Platz im 
Überfluss.    

 

Wir nehmen die Transition über INDIA und SIERRA und werden noch gebeten, das Erreichen des 
Brenners zu melden. Hier muss man jetzt ein klein wenig aufpassen, wie das denn gemeint ist. In 
unserem Flugplan und im FMS ist als Ausflugspunkt nach Italien die GOGEM Intersection 
hinterlegt. Diese liegt direkt neben der VFR Intersection BR, die als Abkürzung für „Brenner“ 
steht. Jetzt ist es nur so, dass in einem Flugplan per Definition nur 3-Letter Navaids,4-Letter 
ICAO Airport Identifier oder eben 5-Letter Waypoints zugelassen sind. Das DFS-Formular fängt 
sonst nicht nur furchtbar an zu schimpfen, sondern verweigert gleich die weitere 
Zusammenarbeit.  

Mit unserer „approaching Brenner“ Positionsmeldung wird der Innsbrucker Radarservice 
beendet und es gibt’s einen Handover zu PADOVA INFORMATION. Wer die Strecke häufiger 
fliegt, weiß, dass er 6.500ft eher mit einer Parkuhr ins Gespräch kommt als mit Padova. Auf den 
ersten Blick erscheint das nachvollziehbar, da einfach eine Menge Gestein den UKW-Wellen die 
freie Fahrt versperren. Auf der anderen Seite schaffen es die Österreicher aber schließlich auch, 
auf ihren Bergen Relaisstationen in einer solchen Menge aufzustellen, damit man zumindest 



auch außerhalb des Ortsschilds Wien mit jemanden sprechen kann. Trotzdem ist bei einem 
länderüberschreitenden Flug die Meldung des Einflugs Pflichtprogramm und deswegen 
wechseln wir auf Padova Information, um es zumindest einmal zu probieren. Weil es neben dem 
Funk natürlich auch mit der Radar Coverage in den Tälern hapert, sind ein paar ergänzende 
Informationen für den italienischen Controller hilfreich. Dazu gehören neben einem groben 
Routing auch noch vor allem eines: Estimates! Wer seine Route bereits im FMS hat, bekommt 
die Estimates direkt auf den Bildschirm oder gar aufs Tablet serviert. Wer noch etwas länger 
drüber grübeln muss, schickt ein kurzes „standby“ über den Äther. Wird das Routing durch den 
Controller abgefragt, gilt auch hier: weniger ist mehr. Es muss aber die richtige Information sein. 
Den Controller interessiert es nämlich in erster Linie, wann er aktiv werden muss. Und aktiv 
muss er dann werden, wenn wir entweder in einen freigabepflichtigen Luftraum einfliegen 
würden oder ein IFR-Anflug unseren Flugweg im Tal kreuzt. Wer jetzt glaubt, dass dies die 
Ausnahme wäre, hat sich noch nicht alle Karten von Bozen oder Trento gelegt. Beides sind 
Flugplätze, die über regen IFR-Verkehr verfügen. Der sich genau wie wir irgendwo in niedrigen 
Höhen durchs Tal zwängen muss. Damit der Controller also in etwa weiß, wann es eng werden 
könnte, braucht er nicht nur die Estimates. Er braucht dazu auch die von uns geplanten 
Flughöhen. Aus diesem Grund liegt es auch nahe, dass man die übermittelten Routen und 
Flughöhen auch so fliegt. Wenn das nicht geht, informiert man den Controller mit einem 
„revised estimate“, „revised routing“ oder eben auch mit einer aktualisierten Flughöhe.  

Was aber die Voraussetzung aller fröhlichen Estimates ist, ist, dass Padova auch mit einem auch 
sprechen möchte. Und das ist eher die Ausnahme, zumindest in unseren 6.500 Füßen. Und jetzt 
wird es etwas schwierig. Soll man auf einer Frequenz bleiben, auf der einen der Controller 
scheinbar nicht empfängt? Wechselt man besser zu Innsbruck zurück, die man übrigens noch 
ein gutes Stück nach Italien rein empfangen kann. Dazu muss man sich erstmal die Frage 
beantworten, warum man überhaupt zu Padova geschickt worden ist. Das liegt schlicht und 
einfach daran, dass Padova für die Verkehrslenkung hier verantwortlich ist. Auch kann man jetzt 
nicht ausschließen, dass Padova uns nicht gehört hat. Vielleicht ist nur deren Antwort nicht zu 
uns durchgekommen. Ein Öffnen der Rauschsperre kann hier für Klarheit sorgen. Darüber 
hinaus befinden sich aber vielleicht noch andere Maschinen im Brennertal, die ebenfalls auf 
Padova Information sind und mitgehört haben, dass ein weiterer Haufen Alu in 6.500ft gerade 
auf sie Kurs genommen hat. Es kann also durchaus sinnvoll sein, ab und zu mal laut zu geben, 
auch wenn sich scheinbar keiner dafür interessiert. Natürlich ist es von Vorteil, über eine 
funktionierende 2-Wege Kommunikation zu verfügen. Gerade, falls es ein technisches Problem 
gibt. Wir lösen das für uns so: Die jeweils vom Controller zugewiesene und damit aktive 
Frequenz ist auf dem COM1 gerastert, die jeweils letzte als funktional bekannte Frequenz bleibt 
im Standby des COM1 drin. Und zwar so lange, bis eine brauchbare Sprechverbindung mit der 
aktiven Frequenz hergestellt werden konnte. Möchte man auf Nummer sicher gehen, dass man 
sich bei der neu eingewählten Frequenz nicht irgendwie doch vertan hat, wechselt man einfach 
noch mal zurück und gleicht mit “negative contact on ....” nochmal die Zahlen mit der Funkstelle 
von davor ab. Wer bei einer technischen Störung dies zumindest noch der Allgemeinheit 
kundtun möchte, hat auf 121,5 MHz dazu die Gelegenheit. Diese Frequenz wird im Bereich der 
kommerziellen Luftfahrt durchgängig abgehört und so hat man gute Chancen, zumindest über 
einen anderen Flieger als Relaisstation seine Nachricht an ihr Ziel zu bringen.     

Für uns bleibt es aber erstmal ruhig auf der Frequenz. „Padova Information, D-EBIF, PA28, 
Position Brennero in 6.500ft, Bolzano next“. Ein paar Meilen nach dem Überfliegen des 
Brennerpasses hat man zwei Möglichkeiten, wie man Venedig näherkommen kann. Entweder 
entscheidet man sich für das Passaiertal mit dem Jaufenpass oder man folgt der Autobahn über 
das deutlich breitere Tal in Richtung Brixen. Meistens wird diese Entscheidung aber bereits 



durch geflogene Flughöhe beeinflusst. Hat es sich in 6.500ft bereits wohnlich eingerichtet und 
die Maschine schön ausgetrimmt, nimmt man den kleinen Umweg über Brixen sportlich in Kauf. 
Befindet man sich bereits in 8.500ft oder sogar noch etwas höher, fliegt man pfeilgerade über 
den Jaufenpass und durch das dahinterliegende Passeiertal und spart sich immerhin satte vier 
Meilen durch diesen Shortcut.  

Bei uns sind die Wolken heute der limitierende Faktor. Wir drehen den Heading Bug sanft nach 
links und folgen dem immer breiter werdenden Tal nach Brixen. Navigatorisch kann man an sich 
hier nicht falsch machen, solange man eine Autobahn von einem Feldweg unterscheiden kann. 
Verpasst man die Biege nach Brixen und fliegt pfeilgrad weiter nach Osten, landet man 
irgendwann in Lienz (LOKL) und kann sich beim Nachtanken dann nochmal erklären lassen, wie 
eine Autobahn aus der Luft aussieht.  

Der Luftraum von Bozen besteht aus einer ATZ die bis 6.500ft geht, vor die man aber noch eine 
RMZ gestellt hat. Der Einflug findet über PBW1 oder PBE1 statt, je nachdem aus welchem Tal 
man kommt. Durch die Abschirmung des Funkverkehrs hat man in unserer Höhe kein 
garantiertes Erfolgserlebnis, möchte man die gewohnten fünf Minuten vor Erreichen des 
Waypoints PBE1 an BOLZANO INFORMATION melden. Auch wird es erst im Funk so richtig 
lebendig, wenn man um die Ecke rum die Stadt so richtig sehen kann. Deutlich besser klappts, 
wenn man aus dem Passaiertal heruntersegelt. Man kann halt nicht alles haben.  

Weil eine ATZ nur vom dort startenden oder landenden Verkehr beflogen werden darf, bleiben 
einem für uns als Transit Touristen nur der östliche oder westliche Luftraum seitlich am Platz 
vorbei, der durch die RMZ führt. Diese Entscheidung muss man schon getroffen haben, bevor 
man jetzt Bozen zum ersten Mal ruft. „Bolzano Information, D-EBIF, PA28, Position PBE1 in 
6500ft, Trento next”.  

Und jetzt muss man wirklich genau hinhören, was sich der Bozener von einem wünscht. Ich sage 
bewusst „wünscht“, denn wir befinden uns hier nicht in einem freigabepflichtigen Luftraum. Die 
ATZ wird nämlich vom Luftraum GOLF eingeschlossen. Darf man deswegen in die ATZ einfliegen, 
wenn man keine Freigabe braucht? Auch das ist klar in der AIP im AD2 für Bozen geregelt: 

  

Einfliegen darf man natürlich dann, wenn dort landen will. Aber eben auch nur, wenn gerade kein 
IFR An- oder Abflug in der Mache ist. Deswegen wird man in der Regel von Bozen Info das 
folgende hören: „D-EBIF, stay outside ATZ, next report abeam PBS1“. Das bedeutet am Ende 
nichts anderes, dass man entweder im östlichen oder westlichen Bereich des Tales parallel zur 
ATZ fliegen soll und dann auf Höhe von PBS1 nochmal kurz rein ruft.  



Und hier gibt es immer wieder erstaunliche viele Missverständnisse.  „Abeam PBS1“ bedeutet 
nicht, dass man diesen Punkt direkt anfliegen und reporten soll. Abeam bedeutet schlicht und 
ergreifend, dass man die Passage auf Höhe dieses Punktes melden soll, auch wenn das 
Passieren in einer Entfernung von ein paar Meilen stattfindet. 

Macht es sich einfach und bleibt auf der östlichen Seite, wachsen einem dort nach ein paar 
Minuten die nächsten Probleme in den Himmel. Und zwar in Form des Corno Biancos, dem 
Weißhorn. Das Weißhorn hat nämlich eine Höhe von 7.600ft und steht einem dermaßen im Weg, 
dass man hier nur mit ordentlich Steigleistung dran vorbeikommt. Was dann häufig in der Praxis 
passiert ist, dass Piloten versuchen, den Hügel durch ein Ausweichen in die ATZ zum Umfliegen. 
Was im besten Fall Schimpfe bedeutet und im ungünstigsten Fall in einem Near Miss enden 
kann. 

Warum der ganze Aufriss? Das Weißhorn liegt fast auf der gleichen Höhe wie PBS1. Leider ist 
PBS1 auch fast identisch mit dem Initial Approach Fix PB912, der den Instrumentenanflug in 
genau 7.000ft für den Anflug auf Bozen ausrichtet. Piloten, die somit vor dem Weißhorn in 
Richtung Talmitte ausreißen, zielen mit ihrem Trendvektor ins Schwarze des Initial Approach 
Fixes, der vom IFR-Verkehr zwingend abgeflogen werden muss.    

Wie löst man das? Am besten im Vorfeld. Wenn man von der Flughöhe limitiert ist, muss man 
das rechtzeitig mit Bozen abklären. Ist nix los, darf man natürlich durch die ATZ durchackern. Ist 



man von der Flughöhe aber limitiert, dann ist die westliche Variante über PBW1 die bessere 
Option. Hier hopst man einfach flach über den mit 4.980ft hohen Gampenpass und hat danach 
freie Auslaufstrecke bis nach Trento rein. Übrigens kommt man genau auch hier raus, wenn man 
den Weg über das Passeier Tal nimmt.  

Nicht wundern darf man sich, wenn der Bozener noch ein Estimate für Trento haben möchte. 
Denn auch wenn es nicht so aussieht: Trento ist ebenfalls ein Flugplatz mit IFR-Verfahren. 
Nachdem auch diese sich das Tal mit den VFR-Kollegen teilen müssen, kann es auf der 
Rennstrecke zwischen Bozen und Trento schon mal so richtig eng werden. Deswegen stimmen 
sich Bozen und Trento über die erwarteten VFR-Bewegungen ab, damit sie das alles sortiert 
bekommen. Unabhängig vom übermittelten Estime ist es auf jeden Fall eine gute Idee, die 
Frequenz des Trento AFIS Manti für einen kleinen Plausch zu rasten. Aber auch für Trento gilt: 
Außerhalb der ATZ bleiben. Während es in Bozen eher die Flächen sind, sind es in Trento die 
Drehflügel. Hier ist nämlich auch ein größerer Teil der Bergrettung stationiert.  

Wir schieben den Prop und die Power nochmal nach vorne, um noch ein paar Füße nachzulegen. 
Die Bewölkung lässt es zu und wir gehen davon aus, dass wir die Höhe dann auch gleich für 
einen direkten Anflug zum Vicenca VOR nutzen werden können.  

Kurz vor Erreichen von Trento muss man mal wieder eine Entscheidung treffen. Nämlich die, ob 
man lieber links oder rechts an den vor einem liegenden Gesteinsmassen vorbei möchte.  Wenn 
es von den bewölkungsseitigen Untergrenzen her passt, darf man auch ein DCT VIC in sein Navi 
tippen und nimmt damit den Weg „ab durch die Mitte“ in die Poebene. Wer die Gegend noch 
nicht so gut kennt, macht mit einer Flughöhe von 6.500ft dabei nichts falsch. Das tolle 
Panorama bezahlt man allerdings mit einem späteren recht zügigen Sinkflug, wenn man keine 
Clearance für die Trevisio CTR bekommt.  

 



Liegt der Wolkendeckel dann doch etwas niedriger oder möchte man die volle fliegerische 
Freiheit bei seiner Sightseeingtour ohne eine Clearance genießen, dreht man den Heading Bug 
kurz vor der Trento ATZ auf Ost und biegt nach links ab.  Das falsche Tal zu erwischen ist hier 
eher schwierig, solange man einfach dem Tal samt Fluss folgt. Der will nämlich auch zum Meer. 
Der Eintritt ins Tal wird darüber hinaus von zwei Seen markiert, die gut zu erkennen sind. Am 
Ende des Tales muss man aber trotzdem nochmal aufpassen. Die dort quer liegende R39 Area 
schützt ein Segelfluggebiet, dass exzessiv auch 
von Flugmatten und anderen Auftriebshilfen in 
Anspruch genommen wird. Somit ist auch 
außerhalb des Gebiets größte Sorgfalt 
angeraten. Ab hier geht’s dann nach VIC VOR 
weiter und von dort in Richtung des CHI VOR, 
dass dann das große Finale einleitet.  

Wer links und rechts möglichst viel Platz an 
seinen Wingtips haben will, hält sich westlich 
von Trento, peilt DIBAX an und findet sich ein 
paar Minuten später über Gardasee wieder. Wer 
sich Trento als Zwischenstopp ausgeguckt hat, 
bleibt entweder gleich über der Autobahn oder 
kann als Quereinsteiger kurz vor NEGIK. 
Natürlich in Abstimmung mit Trento Radio, weil 
man hier durch deren ATZ durchackern muss.  

Kurz vorm Ende des Gardasees stimmt man seine weiteren Routingwünsche mit Milano Radar 
ab und peilt dann ebenfalls das CHI VOR an. Egal für welches Routing man sich am Ende 
entscheidet, alle haben ihren Charme. Für Newcomer bietet sich das Tal über DIKEM an, da man 
hier luftraumtechnisch am entspanntesten unterwegs ist und auch navigatorisch nicht viel 
falsch machen kann. 

Wir haben uns für die Panorama Variante entschieden und fliegen ab Trento via DTE1 in 7.500ft 
über die Hügel hinweg nach zum Vicenza VOR. Die Sicht ist gefühlt schlecht, was für die 
Poebene aber ganz normal ist.  „Gefühlt“ deswegen, weil die hohe Luftfeuchte des Mittelmeers 
alles in einen hellen Schleier taucht, aber trotzdem CAVOK Bedingungen herrschen. Wer auf 
Schleier nicht steht, stellt den Regler am Autopiloten einfach etwas früher auf Talfahrt. Das 
macht die Flugsicht zwar nicht wirklich besser, aber die Erdsicht dafür umso mehr.  

Wir holen uns von Trevisio Approach eine Clearance „direct PZS3“ und starten mit dem Sinkflug 
so rechtzeitig, dass wir den 9 Meilen entfernten Final Approach Fix (FAF) für die Runway 04 von 
LIPZ in 2.000ft erreichen. Damit hat der Controller noch 1.000ft vertikale Staffelung zwischen 
uns und dem sonstigen anfliegenden Verkehr, der den FAF in 3.000ft passieren muss.  

Wer dankbar um jede Minute Flugzeit ist oder einfach länger entlang der Lagune fliegen will, der 
bucht das „full procedure“ via PZS4 nach Venedig ab.     

Der initiale Waypoint ist leicht zu identifizieren. Das Chioggia VOR weist funknavigations-
begeisterten die Richtung aber alle anderen finden den Punkt auch ohne Hilfsmittel. PZS4 
markiert exakt den Ort Chioggia, ab dem die Lagune ihren Startpunkt hat. Der Name des 
Wegpunktes leitet sich übrigens aus den letzten beiden Kennbuchstaben des Tessera Airports 
(LIPZ) ab, damit man in der Vielzahl der vielen Punkte noch den Überblick behält. Ab hier beginnt 
jetzt der definitiv schönste Teil der Strecke: Der Anflug über die Lagune nach Venedig.  



 

Damit man vor lauter rausgucken und staunen sich nicht auch noch mit navigatorischen 
Herausforderungen beschäftigen muss, hat man die Waypoints einfach von 4 bis 1 
heruntergezählt. Weit kommt man beim Zählen in der Regel jedoch nicht. Sobald man „field in 
sight!“ gemeldet hat, läuft es dann wie überall: man landet einfach. Sieht man den Platz nicht 

und überfliegt den „PZS1“, muss 
man zurück auf Los und danach 
auf jeden Fall auch zum 
Augenarzt. Weder Venedig noch 
der Flugplatz können übersehen 
werden.  

Nach gut anderthalb Stunden 
Flugzeit fühlt sich Landung auf 
der Grasbahn mit der Piper fast 
wie auf einer Asphaltpiste an. 
Vermutlich, weil bereits 
tausende Fahrwerke den 
Untergrund über die Jahrzehnte 
verdichtet haben. Die Bahn ist 
lang, überschießen aber nicht 

unmöglich. Was vor allem daran liegt, dass im Anflug zur Runway 05 sich noch ein paar 
Gebäude schützend vor den Flugplatzzaun gestellt haben. Trotzdem ist die Bahn mit fast 1.000 
Meter wirklich lang genug, auch belagschonend sein Flugzeug zu entschleunigen. Natürlich ist 
aber auch hier irgendwann mal Schluss und dann gibt es einen nahtlosen Übergang ins Wasser. 
Beim Parken muss man selber schauen, wo man bleibt. Wer seinen Flieger anleinen will, muss 
das entsprechende Equipment selbst dafür mitbringen. Das befestigte Vorfeld direkt am 
Terminal ist den kommerziellen Maschinen vorbehalten und natürlich allen, die dort zum Tanken 
hinwollen.  



 

Hat man seinen Flieger so weit erstmal geparkt, kann man sich in der fantastisch dekorierten 
Ankunftshalle in den nächsten Sessel sinken lassen, einmal kurz die Augen schließen und sich 
versuchen vorzustellen, wie das alles einmal früher hier war. Im August 1926 wurde der 
Aeroporto Nicelli eröffnet. Konzipiert als Verkehrsflughafen für Venedig und damit als erster 
überhaupt in Italien, stand er im Land sinnbildlich für die Ära des zivilen Luftverkehrs. Der erste 
Linienflug brachte damals vier Passagiere von Venedig via Klagenfurt nach Wien. Bis in die 50er 
Jahre war es der Drehpunkt des Luftverkehrs für Venedig. Nach Hörensagen sollen sogar 
Lockheed Constellations den Flughafen bis zum Schluß mit der Welt verbunden haben. Das 
Design und die Architektur der Empfangshalle Innenausstattung sind klassisches Art Deco. Nur 
die teuersten und edelsten Materialien wie Marmor, Glas, Mosaik, Seide und wertvolle Hölzer 
wurden hier verbaut. Es ist nicht nachgebaut, es ist echt. Eine kleine Zeitreise, die man sich 
gönnen sollte.  

Macht man die Augen wieder auf und versucht jetzt eine Bleibe für die Nacht zu finden, wird man 
schnell wieder geerdet. Auf der anderen Seite würde ich es aber auch nicht vorher machen, weil 
man sonst den Flug vielleicht gar nicht erst antritt. Venedig ist kein günstiges Pflaster. Wenn man 
aber etwas kompromissbereit ist, wird man immer auf dem Lido fündig werden. Was vermutlich 
auch daran liegt, dass die meisten Besucher direkt in Venedig wohnen wollen. Koste es, was es 
wolle. Die Unterkünfte auf dem Lido sind zwar auch nicht geschenkt. Für den Preis einer 
Flugstunde sollte man aber immer etwas finden. Natürlich ist das immer noch viel Geld. Aber 
Venedig macht jetzt aber auch nicht alle Tage. 

Diesbezüglich dürfte es eine gute Nachricht sein, dass die Lage der Unterkunft bei der Suche 
keine signifikante Rolle spielt. Der Lido ist durch seinen öffentlichen Nahverkehr wirklich gut 
erschlossen und am Ende führe alle Buslinien zum Fähranleger, der einen in die Stadt der Städte 
bringt.  



Direkt vor dem Flughafen hält dann auch gleich 
die Linie A. Eine Busverbindung, die als 
Ringlinie den gesamten Lido abdeckt. Wer jetzt 
an der Haltestelle steht und nicht von einem 
Bus abgeholt wird, hat zwei Dinge falsch 
gemacht. Erstens, erst ist zu spät dran. In 
Venedig landet man spätestens bis zum Mittag. 
Den sonst hat man einfach zu wenig Zeit, die 
faszinierende Lagunenstadt zu erkunden. 
Zweitens, man steht an der falschen Stelle. 
Weil am Nachmittag einfach kaum noch einer 
in Venedig landet, hält dort auch der Bus nicht 
mehr. Also zumindest nicht direkt vor dem 
Terminal. Als Insider weiß man aber, dass man 
lediglich 200 Meter nach rechts um die Ecke 
gehen muss.  Denn hier ist die eigentliche 
Haltestelle für die Einwohner des Lidos, die 

natürlich auch mit dem Bus unterwegs sind.   

Als Übernachtungsgast genießt man ein einzigartiges Privileg. Man darf hier nämlich ohne das 
Entrichten des Eintrittsgeldes die Stadt betreten. Um das Privileg in Anspruch zu nehmen, 
bedarf es aber einer gewissen Leidensfähigkeit und sicher einer halben Stunde an Lebenszeit. 
Ich empfehle deswegen, die Durchsetzung 
dieses Privilegs bei einem Glas Wein oder 
Espresso zu beginnen. Dazu müssen einige 
Websites befüllt werden, die neben der exakten 
Hotelanschrift auch alle Informationen zum 
Wohnsitz zu Hause, Schuhgröße und 
Lieblingsfarbe wissen will. Am Ende bekommt 
man dann einen QR-Code zugeschickt, der 
einem freies Geleit zusichert. Zumindest 
monetär betrachtet. Wer die Geduld dafür nicht 
hat, fatalerweise den Back Button seines 
Browsers betätigt oder schlicht in einen Timeout 
beim finalen Übermitteln des Formulars läuft, 
bestellt sich spätestens jetzt den Rest der 
Flasche zum bereits vorhandenen Glas Wein. 
Danach ist es dann irgendwann 16 Uhr und ab 
diesem Zeitpunkt darf man auch so nach Venedig 
rein. Ganz ohne QR-Code.      

Für das früh angelandete Pilotenvolk gibt es aber 
auch andere Optionen. Ein kleiner Rundgang 
über den Lido durch die vielen kleinen schönen Gassen, ein paar verteilte Espressos in den 
vielen kleinen netten Cafés oder ein Sprung ins Meer sind absolut legitime Alternativen, bevor 
man sich nach Venedig aufmacht. Fairerweise muss man aber auch sagen, dass viele Hotels 



einem bei dem QR-Code Desaster unterstützen und man diesen durchaus auch von zu Hause 
vom Rechner aus erstellen kann. Nur, man muss halt das Hotel dafür schon fix gebucht haben.  

Bleiben wir beim Strand. Gemeinhin spricht man hier auch vom Lido, was aber formal nicht ganz 
korrekt ist. „Lido“ ist eigentlich die Insel selbst und nicht der Name eines einzelnen Strandes. 
Der gesamte Adriastrand an der Ostseite wird offiziell als „Litorale del Lido di Venezia“ bzw. 

allgemein „Spiaggia del Lido di Venezia“ bezeichnet. Weil man als Pilot aber schon die ganzen 
Namen der Waypoints im Kopf haben muss, bleibt es dann eben doch beim „Lido“. Hier muss 
man sich jetzt für einen von zwei Service Leveln entscheiden. In der bewirtschafteten Zone 
bekommt man Essen und Getränke mit tollem Meerblick serviert. Dafür muss man natürlich 
erstmal eine Terminalfee entrichten, die das gemeine Volk unter dem Wort „Eintritt“ kennt. Die 
Zonen sind dafür aber auch wirklich gut gepflegt.  

 



 

In der nicht bewirtschafteten Zone muss man sich 
entweder selbst versorgen oder nimmt sich etwas vom 
Straßenverkauf (Foodtruck) mit, bezahlt dafür aber keinen 
Eintritt. Der Strand ist auch hier einwandfrei und gut 
gepflegt. Natürlich kann man sich auch in der nicht 
bewirtschafteten Zone alles Mögliche gegen Gebühr an 
Schirmen und Liegen ausleihen, was man aber mangels 
Handling Agent dann auch selber tragen und verbauen 
muss. Der Strand hat in 2026 erneut die blaue Flagge 
eingefahren. Dafür muss die Badewasserqualität nach 
den mehrjährigen ARPAV-Messungen als „eccellente“ – 
ausgezeichnet – eingestuft sein. Bewertet werden 
außerdem Strandmanagement, Abfallentsorgung, 
Sicherheit und Umweltschutz. Jetzt kann man darüber 
denken, was man will. Aber das Wasser ist jetzt 
tatsächlich schon recht sauber, auch wenn die am 
Horizont vorbeischwimmenden Tanker einem etwas 
anderes suggerieren.   

Was ebenfalls für den nachmittäglichen Aufenthalt am 
Lido spricht, sind die deutlich günstigeren Preise hier. Wer hier abseits vom Schuss etwas Essen 
geht, bekommt durchaus ordentliche Qualität zu einem noch akzeptablen Preis. Allerdings sind 
die Kapazitäten in der Saison begrenzt, weshalb reservieren durchaus sinnvoll ist. Einige 
Restaurants haben sogar Stühle mit einem Basic Getränkeservice in ihrem Wartebereich 
aufgestellt, damit die potenziellen Gäste bei der Hitze nicht zuvor von der Stange kippen.  

Wer in Venedig selbst an 
extraponierten Stellen rund 
um den Canale Grande essen 
gehen will, sollte sich vorher 
das Kleingedruckte gut 
durchlesen. Hier lauern jede 
Menge versteckte 
Zusatzgebühren, die sich zum 
Beispiel nach dem Blickwinkel 
des Tisches richten. Hat man 
sich mit Espresso, Strand und 
Abendessen auf dem Lido 
bespasst, steht einem jetzt 
aber ein richtig tolles Erlebnis 
noch offen: Venedig bei 
Nacht!  

Was sich auf den ersten Blick 
vielleicht eher kitschig anhört, hat es aber wirklich in sich. Der Canale Grande ist bei Dunkelheit 
ein wahres Lichtermeer. Kleine und größer Boote mit ihren Positionslampen, Gondeln mit ihren 
Laternen und nicht enden wollende Blitzlichtgewitter von den Fotografen der Brautpaare, die 
sich unbedingt mit Venedig im Hintergrund abgelichtet haben wollen. Es ist für die Fotografen 
gar nicht mal so einfach, immer nur sein Brautpaar dabei im Sucher zu haben, so viele 



Fotografenboote sind hier unterwegs. Ich habe nach zehn Booten das Zählen aufgehört. Es ist 
ein einziges Farbenmeer, in dem sich auf dem dunklen Wasser des Canale Grande funkelnd 
bricht.  Das Ganze wird durch die elegant beleuchteten Fassaden der palastähnlich 
anmutenden Häuser und Restaurants flankiert. Auch wenn jetzt jemand kein echter Venedig Fan 
ist, das muss man einmal gemacht haben. Für den nächtlichen Slot auf dem Canale Grande gibt 
es zwei Optionen.  

Wer mit einer Turbine angereist ist, bucht sich eine private Rundfahrt, die es schon ab einem 
halben Tausender gibt.  



Wer zu denen gehört, die vor dem Flug noch heimlich nach den Landegebühren gegoogelt 
haben, nimmt die Linie 1. Dieses Mal aber nicht die Buslinie, sondern die Vaporetto Linie 1, die 

den Canale Grande von Kopf bis Fuß 
entlang schippert. Auch dafür braucht es 
keine Expertise des venezianischen 
Nahverkehrs. Einfach zum Lido S.M.E 
mit der Buslinie A und danach in 
Richtung Lagunenstadt mit der 
Vaporetto Linie 1. Lido S.M.E.  steht 
übrigens für „Santa Maria Elisabetta“, 
also der Anleger am Piazzale Santa 
Maria Elisabetta. Das ist quasi der 
Busbahnhof für alles, was schwimmt.  

Die Linie 1 ist somit der Wasserbus, der 
den Canale Grande in einer Stunde vom 
Lido bis zum Bahnhof abfährt. Das 
macht die Linie mit dem 
Fingerspitzengefühl eines Busses, 
dessen Busfahrer weiß, dass es nicht 
seine Felgen sind, mit denen er gegen 
den Randstein der Haltestelle knallt. 
Trotzdem: Es ist ein Erlebnis. Nach den 
ersten beiden Stationen hat sich der 
Inhalt des Vaporettos einmal 
ausgetauscht, so dass man spätestens 
jetzt einen Sitzplatz im Außenbereich 

ergattert hat. Nach einer Stunde ist man am Piazzale Roma (Bahnhof) und wechselt jetzt auf die 
Linie 6, die einen mit nur einem Bruchteil der Stopps wieder zum Lido zurückbringt.  Allerdings 
nicht über großen Kanal, sondern über den Industriehafen, der sich aber schließlich auch mal 
den Touristen zeigen will. Und der bei Nacht auch gar nicht mal so schlecht aussieht. Hier muss 
man allerdings den Fahrplan im Auge behalten, denn die Express Linien haben deutlich 
ausgedehntere Intervalle. Natürlich kann man auch mit der Linie 1 wieder zurück, wenn man die 
Zeit dafür hat.  

 



Die Piazzale Roma ist dann noch weniger glamourös als es das Lido S.M.E Terminal ist. Quasi ein 
Stück Münchner Hauptbahnhof, nur am Wasser. Wir haben uns für die Linie 6 entschieden, um 
möglichst zügig wieder auf den Lido zurückzukommen. Aus irgendeinem Grund ist aber der 
Anleger der Linie 6 heute nicht da wo er laut Google sein sollte, und dann wird es doch etwas 
hektisch. In einem dunklen Seitenarm werden wir dann fündig, keine Minute zu früh. Wir lernen 
daraus, dass man alles abseits des Canale Grande für den gemeinen Touristen nicht mehr Bullet 
Proof beschildert hat.    

Wir kommen gegen 22:30 Uhr wieder auf dem Lido an. Immerhin schaffen wir es noch auf ein 
Glas Wein in einem der direkt am Vaporetto Terminal gelegenen Restaurants. Die Lernkurve 
daraus ist, dass auf dem Lido deutlich früher das Licht ausgeknipst wird, als in Venedig. Wer hier 
noch einen Absacker trinken möchte, muss sich vorher informieren und diesen im Vorfeld selbst 
besorgen. Ein kurzer Blick ins Wetter sagt, dass wir morgen aber eh früh rausmüssen. Die 
Gewitter wollen das nämlich auch tun.   

Am nächsten Tag geht’s mit der Linie A zum Aeroporte. Wer noch Treibstoff braucht, holt ihn sich 
von der im historischen Outfit ausgestalteten Esso Tankstelle. Heute allerdings nicht, weil die 
geschlossen hat. Nachdem das per NOTAM aber schon bekannt war, hatten wir das Nachtanken 
bereits in Padova erledigt. Generell wäre das eine Empfehlung, das Tanken bereits bei der 
Ankunft zu erledigen, falls man am nächsten Tag entsprechend früh an den Start möchte. Und 
das ist heute nötig. Das wir mit diesem Wunsch nicht alleine sind, zeigt uns die Schlange am 
Airport. Also nicht die der Flugzeuge, sondern die der Piloten. Die stehen nämlich alle bereits vor 
dem Terminal und warten, bis um 9 Uhr dort aufgeschlossen wird. Und das kann je nach 
Wetterlage zu einem Ansturm führen, den man sonst allenfalls aus dem Sommerschlussverkauf 
noch kennt. Ein weiterer Blick ins Wetter zeigt, dass wir bereits auf der Verliererstraße sind. Die 
TAFs wurden bereits berichtigt (TAF AMD). Das ist immer ein ganz schlechtes Zeichen, weil es 
sich bei einem Amendment um eine Korrektur bei schon begonnener Laufzeit des TAFs handelt. 
Wir planen um.  

Sofern die Gewitterchen am Brenner bereits vor einem aufgestanden sind, hat man eigentlich 
nur noch über den Osten eine Alternative, wieder nach Hause zu kommen. Hier laufen die Berge 
in Richtung Wien so langsam aus und werden niedriger. Dafür stehen einem zusätzlich die 
Karawanken im Weg, die dahinter mit dem Katschberg und der Turracher Höhe noch eine 
Schippe mehr auf die Flughöhe legen. Wenn man aber auch mit der großen Hafenrundfahrt 



leben kann, kann auch das deutlich flachere Maribor und der Schlenker über Wien noch eine 
Option sein.   

Nur ein Flugzeuge weiter steht neben uns eine 172er Crew aus Augsburg, die sich vom strahlend 
blauen Himmel blenden lässt. Die Crew ist genau genommen eine One-Man-Show, die nur aus 
dem Piloten und seiner nicht aktiv fliegenden Freundin besteht. Bine informiert den Piloten über 
das frisch eingetroffene Amendment, der das gar nicht glauben will. Immerhin lässt er sich dann 
widerwillig die Telefonnummer vom Wetterfrosch in die Hand drücken und ist nach wenigen 
Minuten auch so weit überzeugt, dass die Brennervariante für heute rum ums Eck ist.  

Überraschenderweise hat er weder einen Plan B noch genug Treibstoff. Bine muss ihm die 
nächste Viertelstunde erstmal erläutern, welche Optionen er hat, wenn er nicht einen weiteren 
Tag in Venedig buchen möchte. Immerhin hat er zumindest Schwimmwesten mit dabei und 
somit schickt sie ihn querfeldein übers Wasser nach Portoroz. Zum Tanken. Ein Paradebeispiel 
aus dem Lehrbuch was passieren kann, wenn selbst die kurzfristige Wetterprognose voll 
daneben liegt.      

Für uns geht’s nach dem Start nach ERSAB raus aufs Meer, weil es über dem kühleren Wasser 
nicht so hoppelt. Jetzt geht’s im Steigflug zügig auf 4.500ft, um in die Venezia CTA zu kommen. 
Warum diese nicht einfach unterfliegen, was luftraumtechnisch problemlos möglich wäre? Nun, 
weil es mit einer Clearance nun mal deutlich leichter geht, den Luftraumsalat zwischen Adria 
und der Grenze zu Slowenien zu durchfliegen. Padova Approach übernimmt uns, um uns nur 
wenige Minuten später an Trevisio und Ronchi zu übergeben. Noch einen Level Change und der 
Controller gibt uns ein Direct nach ARNOS, den wir in 8.000ft überfliegen. Niedriger zu fliegen ist 
hier keine gute Option, weil es zwischen den Felsen schon ganz schön eng werden kann und 
auch der Funk da ein wenig Platzangst bekommt. Nach ARNOS geht’s dann über die Tauern nach 
RADIZ und dann sind wir auch schon wieder zurück.  Interessanterweise bringt dieser Weg kaum 
Bonusmeilen mit sich, auch wenn auf den ersten Blick so aussieht. Die Überquerung des 
Alpenhauptkamms findet dabei fast 100 Meilen östlich des Brenners statt, was wettertechnisch 
einen gewaltigen Unterschied machen kann. Damit sich solche Änderungen eben auch spontan 
umsetzen lassen, haben wir dafür die Ausrüstung immer mit dabei. Sowohl für das Gebirge als 
eben auch für das Wasser.  

 

Guter Punkt, die Ausrüstung. Wer nach Venedig fliegt und denkt, dass er außer Geld darüber 
hinaus nichts weiter mitbringen muss, der irrt. Für den nichtgewerblichen Betrieb mit einer SEP 
findet sich interessanter Lesestoff in der Vorschrift EASA Part-NCO, NCO.IDE.A.175 und zwar für 
„Flight over water“. Da steht jetzt nämlich ganz konkret drin, dass „single-engined landplanes 



when flying over water beyond gliding distance from land“ eben diese zusätzlichen 
Auftriebshilfen mit an Bord haben müssen. Aber fliegt man den tatsächlich so lange über 
Wasser, auf dem Weg nach Venedig? Tja, das hängt jetzt davon ab, eben wie man fliegt. Bleibt 
man den niedrigen Höhen unter 1.500ft, weil man heute keine Lust auf eine Clearance hat, dann 
bekommt man in der Tat schnell mal nasse Füße. Legt man einen tausender obendrauf und flitzt 
damit durch die TMA, reichts auf jeden Fall bis zum nächsten Festland. Liest man die den Absatz 
aber jetzt fertig, findet sich noch ein interessanter zweiter Punkt. Da geht es nämlich um den 
Start oder die Landung. Besteht hier die Möglichkeit, dass man sich dabei nass machen könnte, 
braucht es auch wieder die Schwimmwesten. Das die Möglichkeit besteht, sieht man ganz gut, 
wenn man die Piste 05 nach Osten nimmt. Da beginnt das Meer nämlich hinter dem Ende der 
Runway. Also wirklich direkt dahinter. Jetzt kann man natürlich vortrefflich darüber diskutieren, 
wie wahrscheinlich das ganze am Ende ist. Wer aber die Zeit für Diskussionen bei einem Ramp 
Check lieber für andere Dinge investieren will, packt die Schwimmflügel einfach mit ein und 
sorgt zumindest dafür, dass man auch an sie rankommt. Trotz Seepferdchen Rating.   

 

Venedig ist ein tolles Ziel. Man hat die Überquerung des Alpenhauptkamms, die schroffen 
Felswände der Dolomiten, die wunderschönen Täler und die unglaublich flache Poebene. Dazu 
einen Flugplatz direkt am Meer und mit einer Stadt, in die einfach alle einmal hinwollen.  

Das Einzige, was einen jetzt noch hindern kann, ist das Wetter.  

Am besten deswegen den Zeitpunkt so wählen, dass man den Flug auch wirklich genießen kann. 
Venedig lässt sich am entspanntesten angehen, wenn man sich dafür zwei Tage einplant. Früh 
hin und am nächsten Tag früh wieder zurück. Nur so schafft man es auch, dass zweite große 
Event auf dieser Reise mitzunehmen:  

Die Nachtfahrt auf dem Canale Grande. 

 


