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Meine PPL-Story

Als ich im Jahr 1971 in den Flugsportclub
Aschaffenburg eintrat, hatte ich schon ein
Ziel: Trotz meiner Behinderung irgend-
wann einmal den PPL-A, B oder C machen
zu kénnen. Ich hatte mir schon viele Ge-
danken iiber mogliche Flugzeugumbauten
gemacht, auch mit dem Metallbaukasten
ein Modell einer geeigneten Steuerung ge-
baut und damals von Toni Wiist begutach-
ten lassen; aber alle diese Plane waren

mangels einschldgiger Erfahrung natdrlich
noch nicht sehr fundiert. Doch die Erfah-
rung kam sehr schnell: Im Tausch gegen
Mitflug-Stunden tbernahm ich viele der
damals noch Ublichen Towerdienste, Mit
dem BZF | und meinen so gewonnenen
Navigationskenntnissen hatte ich auch
Gelegenheiten zu groBeren Auslandsfli-
gen. Trotzdem: An die Verwirklichung der
Plane war noch lange nicht zu denken, sah
esdoch noch so aus, als brauchte ich dazu
ein eigenes Flugzeug mit permanenten
Einbauten. Dazu fehlte aber das Geld.
Doch iiber Lee Hofecker, der mit seiner
Beech-18-Flotte und seiner braunen Bea-
ver vielen von uns noch in Erinnerung ist,
kam ich 1976 an die Adresse einer ameri-
kanischen Vereinigung kérperbehinderter
Piloten. Von Korea-Veteranen gegrindet,
zahlte sie inzwischen einige Dutzend Mit-
glieder, und diese flogen die verschieden-
sten Flugzeugtypen mit ebenso
unterschiedlichen Einrichtungen, die den
Gebrauch der FiBe (berflissig machte:
Cessna, Beech, Ercoupe, Piper, darunter
auch Zweimots wie die Seneca usw. Und
das Beste daran: Fur Cessna und Piper
wurden von der FAA zugelassene Gerate
zu geringen Preisen angeboten, die in
Cessnas, Grummans oder auch Pipers im
Nu ein- und wieder ausgebaut werden
konnten - sie machten ein eigenes Flug-
zeug (berflissig! Doch die groBe Enttau-
schung folgte bald: Nachdem ich einen

prominenten Flugmediziner gefunden hat-
te, der bereit war, mich zu unterstitzen,
stellte ich mich 1979 der ersten fliegerarzt-
lichen Untersuchung. Daraufhin wurde der
Fliegerédrztliche GutachterausschuB
(FGA) beim Luftfahrt-Bundesamt befragt,
der aber nur zu folgendem Ergebnis kam:
"Untauglich fir jede fliegerische Verwen-
dung". Samtliche vom FGA gegen mich
aufgefiihrten Argumente waren héchst fa-
denscheinig. Eine austihrliche und mit
kompetenten Fachleuten wie dem unter-
suchenden Fliegerarzt und Erich Reichart
erarbeitete Gegenstellungnahme nitzte
nichts, der FGA hatte "seinen tliegerarztli-
chen Erkenntnissen nichts hinzuzufligen":
Einen Piloten, der seine Beine nicht ge-
brauchen konnte, sollte es nicht geben.
Dabei hatten schon zwei deutsche Flieger
bewiesen, daB es geht: Ein Segelflieger
und ein Motorflieger. durch Unfélle quer-
schnittsgelahmt, flogen damals schon in
Baden Wiirttemberg. Beide waren schon
vor ihrem Unfall Piloten, beide hatten auch
keine Schwierigkeiten beim LBA, als sie
ihre selbstentwickelten Handsteuerungen
zulasser: wollten. Schwierigkeiten machie
erst die Abteilung Flugmedizin ihnen und
den Fliegerdrzten, die sie entgegen der
bestehenden Richtlinien unter entspre-
chenden Auflagen wieder tauglich ge-
schrieben hatten, auch die erste
Scheinverlangerung der beiden war pro-
blematisch. Sie durften schlieBlich weiter
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fliegen, doch das LBA sorgte dafiir, daf3
sich "so etwas" nicht wiederholen kénnte.
Inzwischen war ich in die Rallyefliegerei
eingestiegen. Bei einem vertretungswei-
sen Einsatz als Co von Otto Hofling bei der
Deutschen Motorflugmeisterschaft 1978
konnten wir sogar unser Superteam Muil-
ler/Schlagmlller schlagen (das kostete
mich damals 27 Flaschen Sekt, eine fir
jeden Platz, um den wir besser waren) und
wurden zweite. Von da an flogen wir mit
viel Freude und greBem Erfolg zusammen,
und diese Erfolge waren es letztendlich,
die die Wende flir mich brachten: Ein guter
Freund, der auch den FGA-Vorsitzenden
kannte, verstand es, diesen davon zu
tiberzeugen, daB er mir doch eine Chance
geben sollte: Nach neuer fliegerdrztlicher
Untersuchung schickte mich der FGA zum

Flugmedizinischen Institut der Luftwaffe
nach Furstenfeldbruck. Dort wurde ich drei
Tage lang auf Herz und Nieren Uberpriift,
und selbige sowie alles andere erwiesen
sich als in Ordnung: Die erste und schwie-
rigste Hiirde war genommen, im April 1883
hielt ich mein Tauglichkeitszeugnis in den
Hénden! Nun brauchte ich die Handsteue-
rung flr ein Flugzeug. Von den amerikani-
schen Geraten war ich abgekommen: das
fur die Cessnas hatte ich fiir nur 1200 DM
gekauft, ein Probeeinbau lieB mich jedoch
an seiner Sicherheit und an den Zulas-
sungschancen beim LBA zweifeln (es
fliegt jetzt in Osterreich). Ich muBte also
selbst etwas entwickeln. Erst peilte ich die
C 172 an, bald aber sah ich bei der PA 28
groBere Vorteile. AuBerdem war dieser
Typ ja in unserem Club mehrfach vorhan-
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den, und an Ottos D-EAYZ durite ich jeder-
zeit maBnehmen und probieren. Dabei er-
lebte ich viel Hilfsbereitschaft bei den
Vereinskameraden; leider Uberschatzte
mancher bei der Hilfszusage seine zeitli-
chen Moglichkeiten. Geduld war gefordert.
Auch ich war durch meine Berufstatigkeit
in Minchen sehr gehandicapt, und so lief
die Entwicklung ziemlich zéh. SchlieBlich
war ein Prototyp des Gerats entstanden,
noch rechtroh zusammengezimmert, aber
er bewies die Tauglichkeit des Konzepts.
Dann fertigte ich Zeichnungen an, und in
der Ausbildungwerkstatt der Luftwaffe in
Fiirstenfeldbruck entstand schlieBlich das
Zusatzgerat mit der Bezeichnung "Amt-
mann HS1". Dann die Zulassung beim
LBA: Wohlgesinnt waren mir dort alle be-
teiligten Ingenieure, man legte mir keine
Steine in den Weg. Doch Zeit hatte man
dort sehr wenig flir mich, die Grob Egrett
und die Dornier Seastar beschéftigten
meine Verhandlungspartner doch sehr viel
mehr als mein HS1. 1987 stellte ich mit
starker Unterstitzung vor allem durch
Herrn Chaloupek in der Firma Réder Préa-
zision den Antrag auf Zulassung beim
LBA, im Juni 1988 konnte ich das Gerét in
der D-ENST in Braunschweig vorstellen.
Mit dem Testingenieur Leithelm und Erich
Reichart am (Hand-) Steuer erfolgte der
Erstflug mit dem HS1 zur Zufriedenheit
von Herrn Leifhelm. Einige kleine Ande-
rungen waren jedoch noch nétig, und ins-
besondere mufBten Festigkeitsnachweise
erbracht werden. Diese versuchte ich
selbst zusammenzustellen, hatte damit
aber nicht den ganz groBen Erfolg. Es
wurde gedndert und ergénzt, und nach
einem weiteren Besuch in Braunschweig
mit der D-ENGG im August 1990 war das
Ziel in Sicht. Einige Auflagen muBten noch
erfullt werden, und dann hielt ich am 31.
Mai 1991 die Erganzung zur Musterzulas-
sung der PA 28 in der Hand! Die letzten
Anderungen waren bis zum August ge-
schafft, natiirlich wieder mit kraftiger Hilfe
von Mitgliedern unseres Clubs. Heinz Kolb
baute mit das entscheidende Teil. Das
HS1 paBtin fastalle unsere PA 28, nur ein
Stempel eines Prifers Klasse eins ist zur
Bestédtigung notig. In etwa einer halben
Stunde ist ein Flugzeug auf- und in etwa
15 Minuten wieder abgeriistet. Im August
1991 konnte ich endlicih mitder Ausbildung
beginnen, und mit meinen geduldigen
Fluglehrern Horst Gebhardt und Bernhard
Gohlke war der Erfolg nur noch eine Frage
der Zeit: Am Faschingsdienstag 1982 leg-
te ich die theoretische und am 27. Juni
1992 die praktische Prifung ab. Im Flugs-
portclub Aschaffenburg hatte ich sicher
den besten Rahmen fir mein Vorhaben
gefunden, und bei den vielen, die mir sehr
geholfen und zum Gelingen beigetragen
haben, mochte ich mich ganz herzlich be-
danken - ebenso bei allen, die mir die
notwendige Hilfe auf dem Boden (Tanken,
Schieben ...) geben! Ich méchte auch die
durch und durch freundliche und koopera-
tive Haltung des Luftamtes Nordbayern
nicht unerwahnt lassen.
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In Deutschland bin ich der erste, der mit
einer solchen Behinderung und mit dem
vollen Segen der Behérden den PPL-A
von Grund auf erworben hat. Doch sind
auch andere Deutsche in dhnlicher Lage
zu erwdhnen: In Hamburg lebt der quer-
schnittgelahmte Wolfgang Alpers, der sei-
nen PPL-A nach seinem Unfall in
Frankreich erneuert hat, wo ebenfalls
schon seit langer Zeit Behinderte fliegen
dirfen. Und in Ulm wohnt Martin Schuth,
dessen Behinderung viel schlimmer ist als
die meine, der aber mit einem UL durch die
Lande fliegt. Sein Erfolg beruht auf der
Tatsache, daB das LBA bei den Ultraleich-
ten die Hande nicht im Spiel hat. Viele
Zufdlle haben mich auf meinem Weg zum
PPL mit anderen behinderten Fliegern zu-
sammengeflhrt: Ich war gerade in Lienz,
als ein querschnittgeldhmter Osterreicher
seinen ersten Alleinflug auf einem Bergfal-
ken absolvierte, und bei einem Besuch in
Bordeaux-Yvrac flihrte mich der dortige
Vereinsprasident in einen versteckten
Winkel des Hangars, wo gerade eine
Cessna auf Handbetrieb umgestellt wur-
de. Auf der Rallye-Weltmeisterschaft in
Spanien lernte ich einen Englander ken-
nen, der mit einer amerikanischen Hand-
steuerung flog; letztes Jahr bei der WM in
Sldafrika trafich ihn wieder. Nun hoffe ich,
daB auch bei uns das Eis gebrochen ist
und ich weiteren Behinderten ein biBchen
dabei helfen kann, sich selbsténdig in die
Luft zu erheben.

Mike Amtmann
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