Oft schon bin ich uber sie

hinweggeflogen. Unter
Wolken verborgen hatte
ich sie jedoch nur selten
sehen konnen aus dem
Linienflugzeug in zehn
Kilometern Hohe. Die
wenigen Blicke aber, die
ich erhaschen konnte,
versprachen Abenteuer

und Landschaft pur.
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in Fliegerurlaub auf den Schotti-

schen Inseln! Die lingst besorgte

ICAO-Karte zeigt viele kleine Air-
strips, die meisten mit Bahnlingen von 400
bis 700 Metern. Aber wie bereist man die
Schottischen Inseln? Manche haben weniger
als hundert Einwohner, manche nicht mal
ein Hotel. Alle iiblichen Fortbewegungsmit-
tel scheiden aus. Wenn wir flexibel sein wol-
len, meine Freundin Uta und ich, dann mis-
sen wir unsere Verkehrsmittel selbst mitbrin-
gen: Klappmofas, zusammengefaltet kaum
grofer als ein Uberseekoffer, und jedes etwa
35 Kilogramm schwer. Fehlt nur noch ein
Flugzeug. Das steht in Form einer top ge-
pflegten Cessna 172 in Egelsbach, und ich
kann einen halben Halteranteil an der Ma-
schine erwerben. Einziger Wermutstropfen:
Der alte Contimotor 300 mit schlappen 145
PS ist nicht gerade das, was man sich aufkur-
zen Plitzen wiinscht.

Wir bauen die Riickbank aus, verzurren di=

Klappmofas, finden Platz fiir Zelt, Kochec,
Wetterkleidung und sind tiberrascht, dass
wir voll beladen und betankt genau das ma
ximale Abfluggewicht einhalten.

Mit einer Ul)crnnchulng auf Texel planew
wir bei guter Wetterprognose eine lange Ta,

(

gesetappe zu den Inneren Hebriden. Sorg
tig bereiten wir uns fiir den Flug tiber Wassec
vor, geben den Flugplan aufund starten. Un
ser Weg fithrt vorbei an zahlreichen Bohrin
seln. Den Flughafen Isle of Islay erreichen wir
zehn Minuten vor SchliefSung. Zwar ist es auf
den Hebriden dank des Golfstroms nie rick
tig kalt, aber der Wind macht aus gemesse
nen 16 Grad gefiihlte 8 Grad. Ab jetzt ist der
Wind unser stindiger Begleiter, und er wied
uns noch einige Lehren erteilen.

Auf der Insel sind alle drei Hotels ausge
bucht. Mit Gliick finden wir noch ein sche
nes Zimmer in einem neuen Bed-and-Brezh

www. aerokurier.rotor.c



NS MEER minden auf den Schottischen Inseln die meisten Landebahnen. Links
die Graspiste von Gigha Island. Rechts: die 475-m-Schotterpiste auf Whalsay.

‘AUF BARRA: eine Weide, .
~eif Zaun und dann nur; ioch
enidloser Sandstrand: Kleines

| * Bild: Uta flrl;lhstq&kt;uht‘gr der

; mk‘sz.‘Bel"phard“




4 NORDEN, etwa 200 km vor der schottischen Kiiste, liegt die Inselgruppe der
retlands. Von den mehr als 100 kleinen Inseln und Felsen sind nur 18 bewohnt.
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CAMPEN ERLAUBT. Auf Stronsay
parken Cessna und Zelt vor dem
winzigen Abfertigungsgebiude.
Orientierungshilfe: die Asphaltpisten
von Kirkwall (oben).

GEZEFTENLAN

: die Landung amStraﬁ

dings nut, bei Ebbe, denn die
zermahlene Muscheln ,,befestngt‘e

fast-Haus. Allerdings sind die Preise er-
schreckend. Als Faustformel ermitteln wir,
dass alles um die Hilfte teurer ist als in
Deutschland - aufler Avgas.

Sonderlich geniefen konnen wir den Auf-
enthalt nicht, irgendwie fehlt die Abenteuer-
stimmung. Mein Moped macht erste Zicken
und bleibt wihrend der Fahrt plotzlich ste-
hen. Abends zerlegen wir den Vergaser, reini-
gen alles und finden eine verstopfte Benzin-
diise. Gleich am nichsten Tag belohnt uns
das Moped fiir die erfolgreiche Reparatur mit
einem plartcn Reifen.

Da Uta beruflich fiir zwei Tage nach
Deutschland muss, machen wir einen Abste-
cher nach Prestwick. Der Platz soll wesentlich
giinstiger sein als Glasgow und weder Hand-
ling- noch Abstellgebiihren verlangen. So je-
denfalls steht es im Pooleys Airport Guide.
Nach der Landung und dem freundlichen
Abholservice der Schock: Neben zehn Pfund
Landegebiihr sollen wir weitere zehn Pfund
Anfluggebiihren, dazu Handlinggebiihren
von 40 Pfund und je Nacht zehn Pfund Ab-
stellgebiihren berappen! Zusammen macht
das 80 Pfund (etwa 116 Euro). Ich bin stink-
sauer. Der Flughafenmanager ist selbst Pilot.
Er hat Nachsicht mit uns und erlisst uns zu-
mindest Lande- und Anfluggebtihren.

Zwei Tage spiter sind wir bei herrlichem
Wetter wieder auf dem Weg zu den Hebriden.

www. HEI’OI(LII'i(JI'. rotor.com



* Ziel ist die Insel Gigha. Die Piste
tzum einzigen Hotel auf der Miniinsel
it nichts weiter als eine schén gemihte
von 700 Metern Linge. Telefonisch
gen wir uns an. Wir konnen landen -
wf eigenes Risiko. Wir landen gegen
/ind bergauf und stehen schon nach
en Metern. Um zur Abstellposition zu
,brauchen wir sehr viel Gas, der Boden
ich wie Moos. Ich mache mir iiber den
gen Start schon mal Gedanken. Ein
sergauf in diesem weichen Grasboden
let mehr oder weniger aus, dafiir wiirde
istung des Flugzeugs nur bei einem Ge-
nd von etwa 20 Knoten geniigen.
‘holen die Mopeds raus und schlagen
rofle Plane tiber die Tragfliche, die uns
Zelt dient. Die Insel ist wunderschon.
:mperatur klettert auf 20 Grad Celsius,
ir empfinden endlich die ersehnte Ur-
stimmung. Die Nacht unter der Trag-
vist herrlich, aber morgens setzt ein
anter Wind ein, der uns in unserer seit-
‘fenen Behausung doch sehr auskiihlt.
ler Nacht hat auch der Wind gedreht
rlaubt nun einen Start bergab bei Ge-
nd! Wir frithstiicken und machen eine
eInselerkundung mit den Mopeds. Als
ei Stunden spiter zuriickkommen, hat
ind erneut gedreht. Er kommt nun mit
zehn Knoten konstant von der Seite.

erokurier.rotor.com

Mit Riickenwind wiirde es kritisch. Hastig
verladen wir daher alle Utensilien. Ich stelle
uns zum Start bergab bereit und gebe Voll-
gas. Mihsam beschleunigt die Cessna. Mit
leichter Riickenwindkomponente sind wir
aber nach gut 500 Metern frei.

Fiir unser nichstes Ziel, Colonsay, melden
wir uns telefonisch bei Mr. Howard an, der
dort eine Cessna 206 betreibt. Wir kénnten
kommen, sollen aber bitte per Fax bestitigen,
dass wir den Platz auf eigenes Risiko anflie-
gen. Auf der Frequenz von Scottish Control
geben wir zur Sicherheit regelmiflige Posi-
tionsmeldungen ab.

Der hilfsbereite Mechaniker
schraubt zwei Stunden lang

Aus der Luft lisst sich der Airstrip nur mit
Miihe erkennen. Wir tiberfliegen zweimal
tief, um die Schafe zu verjagen. Die Piste istin
sehr ungepflegtem Zustand. Unsere Cessna
parken wir neben Howards Stationair, bauen
unser Zelt unter der Tragfliche auf und ver-
bringen zwei schone, aber windige Tage.

Unsere weitere Reise fiithrt uns nach Tiree.
Der Flughafen ist mit drei langen Asphalt-
bahnen recht unspektakulir. Das gilt auch
fiir die Insel selbst: keine Berge, nur flaches
Weideland. Aber es kommen dank des kon-
stanten Windes viele Surfer. Tiree gilt als der

Ort Grofbritanniens mit der statistisch héch-

sten Sonnenscheindauer im Jahr. Wir bezie-
hen Quartier in dem einzigen freien Hotel-
zimmer. Mein Moped gib seinen Geist vol-
lends auf. Wir finden eine Autowerkstatt, wo
der hilfsbereite Mechaniker zwei Stunden
lang schraubt und probiert und am Ende
dafiir partout kein Geld haben will. Wir brau-
chen Ersatzteile fiir mein Mofa. Uber den ein-
zigen offentlichen Internetzugang - im Ge-
meindehaus - finde ich einen Hindler in Lon-
don, der zusagt, uns die Teile per Express an
den Flughafen von Stornoway zu schicken.
Dort wollen wir zwei Tage spiter sein.

Von Barra hatten wir schon viel Gutes
gehort. Das Highlight ist die Landung am
Strand. Der Flughafen wird auch von Turbo-
props im Liniendienst angeflogen. Seine Off-
nungszeiten sind abhingig von den Gezeiten,
denn bei Flut wird die Sandpiste unter Was-
ser gesetzt. Der Sand ist durchsetzt mit klei-
nen, zermahlenen Muschelstiicken, wodurch
er fest wie Asphaltist. Die Landebahnen sind
durch farbige Bojen im Sand markiert. Nach
der Landung rolle ich im Bogen auf das Ufer
zu und bleibe im Sand stecken. Das Flugzeug
steht aber gut und wohl sicher genug vor der
Flut. Als wir am spiten Abend von unserer er-
sten Inselerkundung zuriickkommen, ist das
Wasser einen guten Meter vom Flugzeug ent-
fernt.
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Kartenmaterial: Jeppesen VFR/GPS-
Karten EG-2 bis 5, Bottlang VFR
Trip Kit UK/Ireland

Avgaspreise: zwischen 1,50 Euro
und 2,00 Euro; nicht auf allen
Platzen erhiltlich. Aktuelle Preise
unter: www.thehangar.co.uk/fuel/
fuel.shtml.

Lande- und Abstellgebiihren:

17,40 Euro (bis 3 t MTOM) plus
2,90 Euro pro Tonne pro Nacht.
Auf einigen privaten Pisten wird
eine Spende (15 bis 30 Pfund) er-
wartet. Auf den meisten Shetland-
und Orkney-Inseln kann man kos-
tenlos und ohne Anmeldung landen.
Hotels/Pensionen: 145 Euro in Port
Ellen (Isle of Islay); 101,50 Euro in
Scarinish, Tiree; 87 Euro in White-
hall, Stronsay; 87 Euro in Storno-
way (jeweils im Doppelzimmer);
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EINSAM AUF UNST?
Kein Problem! Warte-
zeit in der Bushalte-
stelle verkiirzt man
sich mit Internet-
Surfen. Oben: die
Orkney-Inseln sind
nur zu einem Drittel
bewohnt. Stronsays
»Inselmetropole“ ist
Whitehall.

Campen am Flugzeug ist kostenlos.
Wissenswert: Bei allen Fliigen emp-
fiehlt es sich, in Kontakt mit
Scottish Control zu bleiben. Firs
individuelle Wetterbriefing kann
man auf jeder Insel den &ffentlichen
Internetzugang im Gemeindehaus
nutzen. Die Schottischen Inseln sind
nichts fur Fluganfinger. Die unbe-
festigten Gras- oder Schotterpisten
sind oft nur zwischen 400 und 700
m lang und in schlechtem Zustand.
Kraftige Winde sorgen an Bergen
und Klippen fiir starke Verwirbe-
lungen. In Pooleys UK Flight Guide
erfihrt man alles tiber Gro3-
britanniens Flugplitze, er ist aller-
dings nicht zur offiziellen Flug-
vorbereitung geeignet.

Pooleys bekommt man bei
www.flightstore.co.uk.

Der nichste Tag beginnt bewalke, abes
durch ein kleines Loch lugt bereits die Sonne.
Wir wandern auf die andere Inselseite, wo wi¢
aus der Luft einen Traumstrand gesehen ha
ben. Endlich kénnen wir Sonne, Strand und/
Meer genief3en.

Die nichste Front ist schon wieder im An
marsch. Wir brechen schweren Herzens un
ser Zelt ab und fliegen am frithen Nachmit
tag nach Stornoway, unserem Ausgangs
punkt fiir den Sprung auf die Orkney-Inseln
In Stornoway brauchen wir Sprit. Auch d:<
Ersatzteile fiir das Moped sind piinktlich ein
getroffen. Unser Plan, direkt weiterzufliegen
scheitert am Wetter. Diesmal ist es aber kein¢
Front, sondern der fatale Seenebel, der dic
Orkneys einhiillt. Wir mieten uns in einem
Bed-and-Breakfast-Haus ein und geniefSeu
den Abend in der Zivilisation. Mein Mope</
funktioniert auch wieder. Am Nachmitta
nutzen wir ein Wetterfenster fiir den Weiter
flug nach Kirkwall. Wir passieren die Kiistc
Nordschottlands. In der Ferne sehen wir be
reits wieder erste Nebelbinke aufziehen. Abcr
wir sind frith genug aufgebrochen, lassew
Kirkwall unter uns und sind zehn Minutec.
spater schon im Anflug auf Stronsay. Unee
ren Flugplan hatten wir nach Kirkwall aufge
geben, da die kleinen Inselplitze PPR sind
Diese Plitze haben keinen Flugleiter, und icl.
hatte mit Kirkwall vereinbart, mich sofot
nach der Landung per Funk zu melden.

Die Schotterpiste steigt im ersten Teil von
Wasser her stark an. Der Wind steht mit etve
20 Knoten auf der Bahn. Ich fliege mit reicl
lich Uberfahrt an, dennoch sacken wir au
Bahnanfang kriftig durch, und nur durch
beherztes Ziehen am Steuerhorn kann ich
ne harte Landung verhindern. Wir steh2t
nach nicht einmal hundert Metern.

Zelt und Flugzeug stellen wir direkt nebec,
das ,,Terminal®, eine Hiitte von vielleicht 10
Quadratmetern. Weit und breit ist keiw
Menschenseele zu sehen. Zu unserem Gliick
ist die Tiir unverschlossen, so dass v
flieRendes Wasser und eine Toilette habe v
Bei der Gelegenheit fillt mein Blick auf d-<
Flugplatzlogbuch. Die Vormittagsfliige der
Loganair sind seit fast zwei Wochen weg¢
Nebels ausgefallen. Immerhin heifit das abe
auch, dass nachmittags in der Regel gefloge v
werden kann.

Am nichsten Morgen kriechen wir gue
dem Zelt und konnen die Hand vor Augé
kaum sehen. Eine echte Waschkiiche verertct
jeden Gedanken ans Fliegen. Aber nicht rv
der Nebel macht uns Kopfzerbrechen, so«
dern auch der stark auffrischende Wind, elz7
nun mit mehr als 20 Knoten exakt quer#ws
Hauptbahn weht. Fiir heute jedenfalls bra.u
chen wir keine Entscheidung mehr aber ¢«
Startrichtung zu treffen.

Am nichsten Morgen blist der Wind uu
verindert in Richtung und Stirke, aber cfe:

www.aerokurier.rotor..
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Nebel lichtet sich. Ein Start bei iiber 25 Kno-
ten Crosswind auf einer Schotterpiste ist mir
nicht geheuer. Also entscheide ich, auf der
Querbahn zu starten. Die Graspiste ist aller-
dings nur in mifligem Zustand, geht etwa
zwei Prozent bergauf und endet nach 380
Metern an einer einen Meter hohen Stein-
mauer. Ich gehe die Piste komplett zu Fuf ab.
Dann beschlieflen wir, jedes Gramm iiber-
fliissigen Gewichts am Boden zu lassen, und
nehmen nur einen kleinen Tagesrucksack
und die Mopeds mit. Da die Tanks eh nur
noch zu zwei Dritteln gefiillt sind, diirften
wir etwa 100 Kilogramm unter der maxima-
len Abflugmasse liegen; dazu um die 20 Kno-
ten auf der Nase - so miisste es klappen.

Mit neuer Strategie zum
zweiten Start auf Stronsay

Ich gebe Vollgas. Nur mithsam beschleu-
nigen wir. Mir ist klar, dass wir die beste Be-
schleunigung erst in der zweiten Bahnhilfte
erreichen, denn der erste Teil geht ja bergauf.
Also kithlen Kopf bewahren. Im letzten Mo-
ment erwischt uns eine kriftige Bée von vor-
ne und lupft uns iiber die Mauer. Das war
knapp! Wir haben ganz viel Gliick gehabt.

45 Knoten Riickenwind treiben uns jetzt
nach Westray. Die Bahn dort liegt genau im

Wind, so dass die Landung und der spitere
Start kein Problem sind.

Abends kehren wir zuriick nach Stronsay
und treffen auf unverinderte Bedingungen.
Erneut hoffen wir auf Winddrehung wihrend
der Nacht - vergeblich. Wir wollen aber weiter
auf die Shetlands: Ein Start gegen den Wind
mit jetzt voll beladenem Flugzeug scheidet in
jedem Fall aus. Mehr und mehr freunde ich
mich mit einem Start bei Seitenwind an. Es er-
scheint mir aber ausgeschlossen, dass wir
friih genug ausreichend Hohe gewinnen kon-
nen, um die Leewirkung zu tiberfliegen. Also
muss ich eine andere Taktik wihlen.

Trotz des losen Schotters lisst sich der Flie-
ger gut auf der Bahn halten. Nach etwa 380
Metern heben wir ab. Sofort lasse ich das Steu-
erhorn nach, folge der abschiissigen Kontur
und halte die Maschine selbst iiber dem Was-
ser noch im Bodeneffekt. Wir werden kriftig
durchgeschiittelt, die Stallwarnung meldet
sich mehrmals, aber die Rechnung gehr auf:
kein angenehmer Start, verglichen mit unse-
rem Startlauf gestern aber ein sicherer. Zwan-
zig Minuten spiter setzen wir auf dem Ver-
kehrsflughafen von Sumburgh auf.

Unser Interesse gilt nun den Inselplitzen
Whalsay und Unst. Beide sind PPR, und wir
versuchen auf dem Turm in Sumburgh mit
Hilfe der beiden netten Kontrollerinnen die

notigen Genehmigungen zu bekommen. Ist
Unst iiberhaupt noch befliegbar? Die beiden
schauen sich fragend an. Da wire schon lan-
ge niemand mehr hingeflogen. Wir telefonie-
ren und kénnen gern kommen, aber auf eige-
nes Risiko! Nach 40 Flugminuten sind wirin
Unst; ein toller Platz mit 700 Metern bestem
Asphalt, aber menschenleer. Zudem beschert
uns seit Erreichen der Shetlands ein Skandi-
navien-Hoch wolkenloses Sommerwetter.
Die Insel ist ein Paradies fiir Ornithologen.
An ihrer Nordflanke haben zahlreiche Seevo-
gel ihre Brutstitten. Wir durchwandern das
Naturschutzgebiet und geniefen das ein-
drucksvolle Schauspiel briitender und um-
herfliegender Végel. Whalsay ist schon aus
der Luft beeindruckend. Die 475 Meter lange
Piste liegt an der Nordspitze direkt am Ufer,
und die Insel verspricht eine herrliche Land-
schaft. Angeblich soll man hier oft Wale se-
hen koénnen. Wale sehen wir zwar nicht,
dafiir plagen uns winzige Stechmiicken.
Sumburgh ist zugleich Zwischenstation
und Endstation unserer Schottlandreise.
Denn von hier aus fliegen wir nun nach Nor-
wegen, um mit einem etwas grofiziigigeren,
viertigigen Abstecher nach insgesamt 36
Flugstunden die Heimreise nach Egelsbach
anzutreten. m
Bernhard Saneke/rst
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