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In 80 Tagen um die Welt

50 Landungen in 80 Tagen, 28.000 nautische Meilen, mehr als 250 Flugstunden - dies sind die

niichternen Zahlen der Weltumrundung mit einer einmotorigen Cessna, die der hannoversche

Pilot Uwe Thomas Carstensen im Jahr 2007 schaffte. Seine Route fiihrte ihn ostwarts — der wahr-

scheinlicheren Riickenwinde wegen - und auf der ersten Etappe von Hannover tiber Wien, Istan-

bul, Dubai, Pakistan, Indien, Myanmar, Thailand, Singapur und Bali bis nach Sydney/Australien.

Auf der zweiten Etappe ging es dann von Down under iiber Indonesien, Malaysia, Kambodscha,

Hongkong und Japan weiter nach Alaska, Kanada, Gronland und Island, ehe iiber Schottland

wieder Deutschland und der Ausgangspunkt der Erdumrundung, Hannover, erreicht wurden.

Und das wie bei Jules Verne in 80 Tagen. Eine Reise, die durch alle Klimazonen der Welt fiihrte -

und Uwe Thomas Carstensen in ganz neue Erfahrungsbereiche.

Uwe Thomas Carstensen vor seinem

«~Rosenflugzeug” mit dem Namen Marie,

dem Vornamen seiner Frau

Herr Carstensen, wie sind Sie auf die Idee
gekommen, mit einem Kleinflugzeug die Welt
zu umrunden?

Uwe Thomas Carstensen: Das muss 2004 ge-
wesen sein, als ich meine Instrumentenflug-
berechtigung erworben hatte. In dieser Zeit
hatte ich viele sternformige Fliige von Han-
nover aus in verschiedene europiische Stidte
gemacht. Da ist mir der Gedanke gekommen,
warum ich nicht einmal versuchen sollte, die
einzelnen Strecken ancinander zu legen und
um die Welt zu kommen.

Wann haben Sie mit der konkreten Planung
begonnen?

Mit der konkreten Planung habe ich Mit-

te des Jahres 2006 begonnen. Zunichst habe
ich im Internet recherchiert und dort auf ih-
ren Homepages frithere Weltumflieger be-
sucht und erste Erfahrungen gesammelt.
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Dann habe ich ein Unternchmen gesucht und
gefunden, das Flugpline ausarbeitet, Lan-
degenehmigungen und Uberflugrechte und
Ahnliches beschafft. In dieser Phase habe ich
gemerkt, dass es bei einer Vorbereitungszeit
von einem halben Jahr sehr realistisch ist, im
Miirz 2007 starten zu kdnnen.

Sie sind ja beileibe nicht der Erste, der eine
solche Erdumrundung mit einem einmotorigen
Flugzeug gemacht hat. Da scheint es ja einen
regelrechten Club zu geben...

In der Tat gibt es einen solchen Club, und
zwar die .Earthrounder®, die natiirlich auch
eine entsprechende Homepage haben. Wir
waren die 138. Crew seit 1924, die mit einem
einmotorigen Flugzeug die Weltumrundung
geschafft hat.

Worauf kam es bei der Planung der Flugrou-
te an?

Dabei waren fiinf Dinge entscheidend. Er-
stens durften die einzelnen Strecken nicht
linger sein als es die Reichweite des Flug-
zeugs erlaubt. Zweitens habe ich mir ausbe-
dungen, nur solche Gebiete zu durchfliegen,
die politisch stabil sind. Drittens musste es
realistisch sein, Landegenchmigungen zu be-
kommen. Und viertens musste es iiberall
Avgas (Sprit) fiir die Maschine geben. Und
letztlich sollten natiirlich auch landschaftlich
besonders reizvolle und schone Gegenden
iiberflogen werden.

Haben Sie im Vorfeld speziell fiir diese Welt-
umrundung trainiert?

Nein, nicht speziell. Aber ich habe meine flie-
gerischen Fihigkeiten erweitert. Das Wich-
tigste war dabei die Instrumentenflugberech-
tigung, die es mir moglich macht, auch ohne
Sicht den Landeanflug sicher und ordentlich
durchfiihren zu konnen. Weiterhin habe ich
mir eine neue Maschine gekauft, eine Cessna
206 mit einem Glascockpit. Natiirlich mus-
ste ich mich dabei erst auf das Glascockpit
und den Aircomputer einstellen, was etwa ein
viertel Jahr gedauert hat.

Erkliren Sie doch bitte den fliegerischen
Laien einmal, was ein Glascockpit ist.

Das heibBt, dass ich im Flugzeug zwei grolie
Bildschirme habe, und aufl diesen Bildschir-
men werden die ganzen Flugdaten dargestellt
und die Fluglage wiihrend des Fluges. Die
Computer beinhalten eine weltweite Daten-
bank, in der alle Anflugkarten und alle Flug-
straBBen dieser Welt enthalten sind.

Gab es Besonderheiten an Threm Flugzeug,
zum Beispiel grafiere Tanks?

Ja, es gab einige Besonderheiten. Zum Bei-
spiel zusitzliche Tiptanks. die ich an den



Fliigelspitzen habe einbauen lassen. Dazu
kam ein Satelliten-Telefon, Dann habe ich
ein Stormscope einbauen lassen, ein Blitzde-
tektor, mit dem man erkennen kann, wo Ge-
witterwolken sind. Und ich habe eine Entei-
sungsanlage an den Fligeln und am Propeller
montieren lassen. damit auch unter den Be-
dingungen von Eisansatz cin Weiterfliegen
moglich ist. Und dann hatten wir natiirlich
Sauerstoffgerite an Bord sowie Uberlebens-
anziige, die wir anhatten, wenn wir iiber das
offene Meer fliegen mussten.

Habhen Sie eine Wasserung mit ihren Uberle-
bensanziigen trainiert!

Nein. es hat gereicht. dass wir uns eine solche
Situation mental vorgestellt haben.

Der Augenblick, als Sie am 14. Miirz 2007 in
Hannover gestartet sind: Was haben Sie da
empfunden?

Ich habe groBe Freude empfunden. dass jetzt
die Vorbereitung zu Ende ist und dass es end-
lich losgeht.

Wie sind Sie mit der Trennung von threr Frau
und der Familie klar gekommen?

Uwe Thomas Carstensen in der Kampong Kanturt High School in Kam-
bodscha, die von seiner Stiftung MUT unterstiitzt wird. Aus Anlass sei-
nes Besuches iiberreichte er einen Scheck in Héhe von 10.000 US-Dollar.

In der ersten Woche ist man natiirlich sehr
mit der Fliegerei beschiftigt, da ist eine Tren-
nung kein Problem. Aber je linger man un-
terwegs ist, umso schwieriger wird es. Aber
wird hatten ja, wie schon erwiithnt nicht nur
Handys, sondern auch ein Satelliten-Telefon
an Bord, so dass ich cine stiindige Verbin-
dung zu meiner Frau hatte. Das war natiirlich
sehr niitzlich fiir die ganze Reise. AuBerdem
hatte ich die Reise ja so geplant, dass nach
sechs Wochen erst einmal drei Monate Pau-
se waren, und ich von Sydney mit einem Air-
liner nach Hannover zuriickfliegen konnte.

Unterwegs, sprich: fiir die zweite Etappe, ha-
ben Sie den Ko-Piloten ausgewechselt? Wa-
rum?

Dafiir gab es gute Griinde. Mein erster Co-
Pilot hatte doch relativ wenig Flugerfah-
rung und keine Instrumentenflugberechti-
gung. Was aber auch war: Wir mussten in
Lindern wie Pakistan. Indien. Thailand, Sin-
gapur und Indonesien mitunter auch kompli-
zierte Verhandlungen mit Menschen vor Ort
fiihren, und da braucht man sehr viel Einfiih-
lungsvermogen und viel Geduld. Hier muss er
einfach noch Erfahrungen sammeln, Fiir den
zweiten Teil der Reise habe ich es dann vorge-

zogen, jemanden zu nehmen, der mehr Flug-
erfahrung hatte und der auch mehr mensch-
liche Erfahrung und Geduld mitbringt.

In welchen Hihen sind Sie geflogen und was
war die maximale Flughihe?

Normalerweise sind wir in einer Hohe zwi-
schen drei- und viertausend Metern geflo-
gen. Die hochste Hohe, die wir einmal flie-
gen mussten, war iiber Pakistan und lag bei
siebentausend Metern. Die Maschine schafTt
maximal ungefihr sicbentausendfiinfhun-
dert Meter.

In dieser Hihe brauchten Sie dann ja schon
Sauerstoffmasken?

Ja, Saverstoff brauchte man ab etwa drei-
tausendfiinfhundert Meter, und ab etwa
sechstausend Meter braucht man dann Sau-
erstoffmasken, da reichen Kaniilen, die in die
Nase liihren, nicht mehr aus.

Welches waren denn neue fliegerische He-
rausforderungen fiir Sie?

Es gab drei wesentliche Herausforderungen.
Einmal war es das Fliegen im Gebirge, etwa

Wo die Welt
ins Geschaft
kommt.
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Bei langen Fliigen liber dem offenen Meer ist
ein solcher Uberlebensanzug ein Muss
Alle Fotos: Carstensen

im Himalaja oder tiber hohem Gebirge in der
Tiirkei. Das Zweite waren die tropischen Ge-
witter im Aquatorbereich und drittens be-
sondere Wetterlagen wie Sandstiirme oder
Taifune, die natiirlich in Deutschland und
Europa normalerweise nicht vorkommen

Gab es auch besondere psychische Barrieren,
die Sie iiberwinden mussten?

Aber ja. Eine besondere psychologische Bar-
riere ist es schon, sechs Stunden lang iiber
das Meer zu fliegen und unterwegs kein
Schiff und keine Insel sehen zu kénnen, son-
dern nur Wasser und noch einmal Wasser. Da
nimmt man schon einmal &fter die Koplho-
rer ab und hért ganz genau hin, ob der Motor
noch richtig liuft.

Mal Hand auf’s Herz: War es nicht ein biss-
chen leichtsinnig, mit einer einmotorigen
Maschine zu fliegen? Wire da nicht eine
sweimotorige besser und sicherer gewesen?

Wenn man beriicksichtigt, dass in etwa 85
Prozent aller Fiille beim Ausfall einer einmo-
torigen Maschine Spritmangel die Ursache
ist, dann diirfte auch klar sein, dass auch eine
einmotorige Maschine sehr sicher sein kann,
wenn man es richtig organisiert und plant
und notwendige Wartungsarbeiten unterwegs
durchfithren lisst.

Gab es besonders brenzlige Situationen wih-
rend des Fliegens?

Ja, es gab schon einige heikle Situationen.
Eine war das Fliegen durch eine Gewitter-
front. Die Gewitterwolken wurden zwar auf
unserem Stormscope angezeigl, aber es war
nicht gerade einfach, sich durch diese Wol-
ken hindurch zu lavieren. Da hat es trotz-
dem schon ganz schon gewackelt. Die zweite
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brenzlige Situation war der Flug von Nord-
japan nach Nome in Alaska. Dort hatten wir
einen Zusatztank hinten im Flugzeug ein-
bauen lassen, und dann funktionierten die
entsprechenden Pumpen zuniichst plotzlich
nicht, und wir mussten dann wihrend des
Fluges die Pumpen reparieren. So etwas ist
natiirlich schon eine gefiihrliche Situation.

Haben Sie irgendwann wihrend einer be-
stimmten Situation in der Luft gesagt ,So,
das war es wohl. Adieu liehe Welt*?

Nein.
Wie sah es mit biirokratischen Hiirden aus?

Auch hier gab es einige Hirden, zum Bei-
spiel bei den Uberflugrechten von Dubai
nach Karachi. Hier brauchten wir vier Ge-
nehmigungen, ndmlich von den Vereinigten
Emiraten, vom Iran, von Pakistan und vom
Oman. Das war schon ziemlich anstrengend,
all diese Permits zu bekommen. Ansonsten
gab es, das muss ich schon sagen, verhiiltnis-
miBig wenig biirokratische Hindernisse. Wir
hatten noch ein Problem mit den Australiern,
die haben zundchst daraufl bestanden, dass
wir das Flugzeug nach Australien einfithren
miissen. um es spiiter, wenn wir wieder raus-
fliegen, ausfithren zu kénnen. Aber auch das
haben wir gemeistert.

Gab es unterwegs technische Schwierig-
keiten, die unbiirokratisch behoben wurden?

Wir hatten in Kalkutta einen Plattfub, aber
keinen Reserveschlauch dabei. Das Problem
konnte mit Hilfe der Lufthansa gelost wer-
den. Die 50-Stunden-Wartung haben wir in
Neu Delhi ebenfalls mit Hilfe der Lufthansa
durchfiihren kdnnen. In Sydney haben wir ei-
nen AuspufT, der Risse hatte bei einer Cess-
na-Werkstatt gewechselt. Gemessen an der
Lange der Reise waren diese Probleme aber
nicht ungewdhnlich

Bei all dem Rummel um ihre Weltumrun-
dung ist ein bisschen auf der Strecke geblie-
ben, dass Sie cine Stiftung haben. Vor diesem
Hintergrund war ja der Besuch in Kambod-
scha wihrend der Erdumrundung besonders
wichtig.

Wir haben in der Tat eine Stiftung mit dem
Namen MUT -~ Maria und Uwe Thomas Car-
stensen, die vor allem Entwicklungshilfepro-
jekte unterstiitzt, in denen es um Gesundheit
und Priivention geht, also zum Beispiel Aul-
klirung tiber HIV. In diesem Zusammenhang
unterstiitzen wir auch ein Projekt in Kambo-
dscha und wir haben es uns bei der Landung

in Phnom Penh nicht nehmen lassen, auch
eine ortliche Organisation vor Ort zu besu-
chen, die mehrere Schulen betreut. Das war
eine sehr intensive Erfahrung, und ich habe
die Begeisterung bewundert, mit dem die jun-
gen Leute und die Lehrer sich engagieren und
sich trotz relativ groBer Armut fiir die Zu-
kunft wappnen.

Haben diese Erlebnisse Sie angespornt, mit
ihrer Stiftung weiterzumachen?

Ja natiirlich. Wenn man sieht, dass die Geld-
er, die man einsetzt, auch tatsichlich die ge-
wiinschte Wirkung haben und man damit
jungen Menschen helfen kann, dann ist das
schon eine schéne Erfahrung.

Es gab ja fiir Sie noch einen zweiten sehr
emotionalen Hihepunkt auf ihrer Reise, und
zwar in Kanada.

Oh ja! Ich habe in Logan Lake bei Kam-
loops in den Rocky Mountains in British Co-
lumbien meinen Vater besucht, der dort seit
iiber 20 Jahren lebt. Thn hat das sehr gefreut,
dass ich auf meiner Weltumrundung tatsiich-
lich mit diesem einmotorigen Flugzeug bei
ihm vorbeigekommen bin, ihn besucht habe
und wir sogar noch ein Gruppenfoto mit der
Cessna machen konnten. Am Anfang meiner
Weltumrundungspline hatte mein Vater noch
gesagt, dass er an meiner Stelle viel lieber zu-
hause bleiben wiirde, weil das ganze Unter-
nehmen viel zu anstrengend wiire.

Hat Sie diese Reise um die Welt veriandert?

Natiirlich. Ich bin um viele Erfahrungen rei-
cher geworden. Besonders beeindruckt hat
mich neben den Schonheiten der Natur und
den Landschaften der in fast allen Lindern
anzutreffende Optimismus, der Lebensmut
und die Gastfreundlichkeit der Menschen.
Gleichzeitig weild ich jetzt aber auch noch
mehr den Wohlstand der westlichen Welt und
die eigene Heimat zu schitzen .

Eine letzte Frage: Sie haben lhre Cessna
wRosen-Flugzeug* genannt und auch mit Ro-
sen bemalt. Warum?

Die Rose ist die Lieblingsblume meiner Frau.
Allerdings hat meine Frau Flugangst, und ich
méchte sie motivieren, das eine oder ande-
re Mal doch in diese Maschine einzusteigen
und mitzuflicgen. Und deswegen ist die Idee
aulgekommen, die Maschine mit Rosen und
ihrem Namen zu verzieren. Mit Erfolg iibri-
gens, denn ab und zu flicgt meine Frau mitt-
lerweile mit.

Das Interview fiihrte Wolfeang Reich



