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Der niederdsterreichische Arzt Bernhard Fellerer flog mit seiner Cessna
172 von Krems nach Island und erlebte dort eine Freiheit des Fliegens,
wie man sie in Osterreich schon lange nicht mehr kennt. Hier sein Bericht.
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passt. Und bei mir war es Gott sei Dank okay, die ersten vier Tage nahezu
wolkenlos und im Juni Licht fast rund um die Uhr, also Fliegen bis Mitter-
nacht kein Problem.

Fliegen ist dort generell noch einfach, unkompliziert und leistbar. Man zahlt
bei der Einreise einmal die Landegebiihr, das war's fiir den Rest der Zeit. Auch die
Parkgebihren sind leistbar. AuRer man méchte unbedingt das Handling in Ke-
flavik unterstiitzen oder die Taxifares in Rekjavik zahlen.

Thema Flugplan: Man ruft bei der AIS eines internationalen Airports an, am bes-
ten Egilsstadir oder Reykjavik. Dies dient auch der eigenen Sicherheit fur den SAR.

Es gibt jede Menge private Flugplatze, wo man jederzeit willkommen ist.
Anruf oder Funkkontakt gentgt. Unicom-Frequenz fir die kleinen Pldtze 118,1,
ACC 119,7. Meist sind es Kies- oder Graspisten. Auf dem Flugplatz Mosfellbaer
ca. 10 km nordlich von Rekjavik konnte ich die Maschine eine Woche lang gratis
parken. Sogar am Flugplatz von Reykjavik parkte ich beim
Aero-Club kostenfrei.

Doch jetzt einmal von vorne: Den Plan nach Island zu flie-
gen, gab es schon seit drei Jahren. Gemeinsam mit einem
Freund plante ich auch das Routing, doch jedes Mal wenn es
konkret wurde, passte es wieder terminlich nicht.

.Dont dream your life, live your dreams!” Nach diesen
Motto lieR ich mich heuer nicht weiter beirren und folgte mei-
nem Wunsch nach Island zu fliegen — auch ohne Kopiloten.

Ich erkundigte mich bei Ferrypiloten wegen der besten
Routenfiihrung, survival kit und Zusatzausriistung. VViele, die
die Atlantikroute von USA nach Europa und retour mit Einmots

regelmaBig fliegen, bestatigten auch meine Meinung wegen
?:::?{Sg?g;;" der Gefahr eines Motorausfalls iber dem Meer: fatum est — es ist vom Schick-
Island sal bestimmt.
Ist es mein Recht, dass ich es herausfordere? Meine Cessna 172 hat jetzt mehr
als 8.000 Stunden seit 1979. Der Motor ist in dieser Zeit nie stehen geblieben.
Auch nicht nach dem Umbau auf den Thielert 1,6, geschweige denn bei meinem
neuen 2,0 S. Warum sollte er gerade diesmal Mannchen machen? Ist nicht ein
Flug auf der Hausstrecke nach Portorosz on top (ber dem Karst genauso ge-
fahrlich oder nachts IFR beim Training in LOWL oder LOWW? Und ein electrical
failure ist mit der zweimotorigen DA42 genauso fatal wie mit der einmotorigen
Cessna 172.
Nach griindlicher Vorplanung von gut einem halben Jahr ging es dann am
Dienstag, 23.06.2015, um 9:00 Uhr los. Das erste Etappenziel war Wick in Nord-
schottland mit einer Zwischenlandung in Ostende. Das sollte bei einer Endurance
von sieben Stunden maglich sein. Doch bereits kurz nach dem Abflug von Krems
(LOAG) in Richtung Linz war klar, dass die Wettervorhersage mit Wind 270/20 in
Flughdhe 120 nicht hielt. Es hatte aktuell 45 Knoten Headwind in FL 160, liber

U m es vorwegzunehmen: Fliegen in Island ist ein Traum, wenn das Wetter
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FFM (Frankfurt) waren es dann 57. Also
nichts mit Ostende und auch der geplante
Alternate Briissel-Siid war ,out of range’,
nachdem ich nicht an die Grenzen gehen
wollte. Damit war ein Sicherheitsstopp in
Luxemburg angesagt, wo ich nach finf
Stunden Flugzeit landete. Es gibt hier ein
wunderschdnes GAC mit Handling, eine An-
meldung ist aber erforderlich. War aber lei-
der nicht und so wurde statt des lblichen
Groundstop mit Tanken auf dem Apron Nr.
2 (eine Stunde) ein dreistlindiger Aufent-
halt nach endlosen Telefonaten auf dem
alten Apron 1. Und diese drei Stunden soll-
ten sich spater noch bitter rachen.

Um 16:10 Uhr ging es dann weiter von
Luxemburg Richtung Wick, wohin ich auch
die General Declaration gefaxt hatte, Al-
ternate Edinghbourgh und Newcastle. Der
Westwind wurde etwas schwacher, die Vor-
hersage in Wick mit Regen war auch nicht
gerade verlockend.

So beschloss ich, als Alternate New-
castle anzufliegen, denn Edinburgh kannte
ich schon aus dem Jahr zuvor. Der Flug-
platz hat zwar immer gedffnet (H24), das
Handling aber nicht. AuBerdem kommuni-
zieren Mittelenglander nicht mit den Schot-
ten und dort lag ja meine General Declara-
tion.

Bis ich diese Tatsache aufklaren konnte,
war bereits das Immigration Office mit fiinf
Mann angereist, um sich des illegalen Ein-
wanderers aus Europa zu bemachtigen. Es
blieb keine Schraube auf der anderen, das
Flugzeug, sprich der Gepackraum, das
Handschuhfach, zwei Aerox-Sauerstoffla-
schen, Werkzeug und mein Gepack wurden
penibel auseinandergenommen und kon-
trolliert, sogar meine Thrombosespritze
wurde beanstandet.

Diese Aktion dauerte wieder drei Stun-
den und kostete mich dieselbe Zeit an
Handling Overtime, mein redlich verdien-
tes Abendessen und das Vertrauen in die
englische Gastfreundschaft.

Am néachsten Tag brach ich bei durch-
wachsenem Wetter um 10:00 Uhr nach
Wick auf und erlebte nach zweistiindigem
Flug dann wieder die gewohnte schotti-
sche Gastfreundschaft. Andrew Bruce ist
der Drehpunkt am Flugplatz und macht so
ziemlich alles maglich. Im Internet auf
farnorth.aviation. Es gibt hier Survivalan-
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