Fliegen, vor allem das Steuern von
Leichtflugzeugen, gehdrt heute
noch keineswegs zu den Selbstver-
stindlichkeiten des alltiglichen Le-
bens - und erst recht nicht in
Deutschiand. Geradezu grotesk er-
scheint da die Vorstellung, dall Be-
hinderte am Knlppel eines Motor-
oder Segelflugreugs Platz nehmen
kénnten. Solch ein Ansinnen palit
nun einmal ganz und gar nicht mit
dem bundesdeutschen Vorschril-
tendschungel und Behordendenken
zusammen. Im Ausland ist dies
durchaus anders. In USA, Schwe-
den oder Frankreich sind zum Bei-
sprel Piloten
keine Seltenheit. Der ebenso gehan-
dicapte und flugbegeisterte Michael
Amtmann, vielen als erfoigreicher
Copilot bel Rallyes bekannt, war
deshalb (berzeugt, daB auch er das
Fliegen erlernen konnte und zwar in
Deutschland. Mit einem ungeheu-
ren Energleaufwand hat er es letrt-
lich auch fertiggebracht. Ableh-
nungsbescheide und arrogante

(Piper PA 28) konstrulert, bauen las-
sen und eine LBA-Zulassung daflr

behinderten Flugbegeisterten zur
Verfigung stellen, Seinen Weg zum
PPL-A beschreibt Michael Ami-
mann selbst.

Im Alter von funf Jahwen erkrankie ich
1955 an Kinderiihmung. Als Folge
bliab mir eine Lahmung etwa von der
Korpermitie abwirts Trotzdem
trumte ich schon in manar Jugend
davon, irgendwann sinmal Segel- oder
Motorflugzoeuge fhegen zu konnen
Aus einem Metalibaukasten entstand
sohy fruh das Modell siner Steuerung,
dhe he Batiigung aller Ruder nur mit
den Handen mogiich machte. Auch ein
erstes Gesprach mit Hans Zacher von
der Oskar-Ursinus-Verainigung mach-
te mir Mut. Ebenso stutzte ich mich auf
dia Erfahvung zweser Piloten in Baden-
Wurttemberg, die nach erittenar Quer -
schnittsighmung wieder am Knuppel
ihres Segel piehungswaise Motor-
flugzreugs sitzen konnten, Doch wire
nach diesen Vorbildern der Erwerd
sinas aigonon Flugzeuges notwendg
geworden, da en entsprechander Um-
bau die Verwendung des Flugreugs
fur Nichtbehindarte problematisch ge-
macht hatte

Mitflieger

im Jahr 1971 trat ich in den Flugsport-
club Aschaflenburg @n, wo ich msch
entsprechend méiner  MOghchieiten
betatigte. ich erward das Funksprech-
rougnis BZF | und sammelte aul vielon
Flugen, auch Langstreckenfiigen wie
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"~ Nichtmehrn

| Querschnittsgelihmte kinnen fliegen lernen

zum Beispiel nach Madrnd und Buda-
pest, als _Navigator™ Erfalwungen
Nach Lehwgang und Prufung beim
Luftamt Nordbayem wurde ich ehren-
amthcher Baauftragter fur Luftautsacihit
tor den Verkehrsiandeplatz Aschafien-

burg
im Jahe 1976 lernte ich die amerikan
sche Versmgung der  Caliormian

Wheslchair Avislors kennen und o
mwelt Indormationen uber FAA- rugelas

sone, recht einfache Umrustsitze. Swe
ermboghchen de Steuerung der Muster
Cessna 172, 177 und 182, Grumman
Tiger und Cheetah sowe Piper PA 26
und andere allein mit den Handen. Dwe
Geriite sind in den USA und anderen
Landem 2zu Dutzenden in Gebrauch
Sie sind In die genannten Flugzeuge
ohne Vorberetung in wensgen Minuten
und wieder auszubauen und ko-
ston nur wenige hundert Doltar. Damit

L)

Den Auflencheck kann Michael Amtmann nun als verantwortiicher Pilot vormehmen.

Er ist der erste quersc

PPL-Inhaber in Deutschiand, der die Lizenz als

u erreichen

hnittsgelahmie
Anfanger erwerben konnte. Sein motorflugsporticher Erfolg als Copilot im Team mit
Aunnahmeregehng

Otto HOfling halton ihm, bel den Behorden die

Fotos: G. Marzinzik/F . Baptista
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entfiel dve Notwendigkeit der Beschaf-
fung enes sigenen Flugzeugs, und der
Erwerb des PPL-A kam fur mich auch
dank anes entsprechenden Beruls n
don Bermch dos finanaioll Moghchen

Hurdenlaut

Darauthin stanete ich mene Bemu
hungen um die fegorirzthiche Zulas-
sung — chese sollte sich allerdings als
die grofite Hurde erweisen, die aul
dem Weg zum PPL 2u nehmen wiar
Eine erste Anfrage bet Prof. Dr. Sieg
frincd Ruf! machie mer Mut. Er sagte mar
seine Unterstiitzung zu. im Jalv 1979
nalym e de ersle Megerrrihche Un
tersuchung vor, de den Taughchkeits-
nchtlineen entsprechend mit dem Be-
sched der Untaughchkent endets. Das
Untersuchungsergebnis war dennoch
oin wichtiger Schitt zur Andrkannung
der Taughchikeit. Es war dve Grundiage
fur cha Anvufung des Fhegorirzihchon
Gutachterausschusses  (FGA)
Luftiahrt-Bundasamt

Dieser beschiod mir allerdings im De-
1979 de _Untaughchket fur
jede hegensche Verwendung™ Von
den Privvedenzialion, den bisden sud
doutschen Piloten
oy denn deren Taughch
koitszougnisse waren im Widerspruch
zu den Fachtlineen und am FGA vorte
zustandegekomimen

Samthche vom FGA gegen
Eignung zum Fihren von Flugreugen
aulgetuhrten Argumente waren pdoch
hochst rwedelhaft und  wderegbar
ich legte dem LBA deshalb emne Ge
genstalungnahme vor, dhe mit kompe

Dasm

revmibor

wollte man michts

WSSO

e

lenten Fachieuten aus dem Nagon
schen und uftfahrtmeduinschen Be
rech aboestimet war. Jedoch ohne
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Frf:;d.(; Im Juni 1880 stellte der FGA
ohne aul meine Arguments snNZuge
hen, fest, dafl seinen _Noegeriirztiichen
Erkenntrussen nichts
sel, und bestiitigle die Ablehnung
Emnen weitoren Piloten, der sene Beine
gebrauchen konnte, sollle s
mcht geten

nzurutugen”

nicht

Inrwischan hatte ich meine Megen
schen Aktivithten ausgoebaut
1978 Nog ich als Copilol mit meinem
Voersinskameracden ONlo M« ing Ralty -
es. Wir waren von Anfang an sebr
erfoigreich: Im Jahr H,“Ag7§;\nr]fuﬂ Wir
schon den Titel des Deutschen Vize
meisters erfliegen, as folgten dor THel
des Deutschen Meisters. des Vize
weltmeisiors und der Sleg beim
Deutschiandfiug. Von 20 Rallyes hat-
ten wir fast dwe Hillte gewonnen und
zahireiche rweite Plitze errungen

oot

Umdenken

Diese Erfalwungen und meine detail-
herten Vorstellungen uber dve Umrl
stung sines Flugreuges bewirkten om
Umdenken beim FGA. ich war inzwi
schen von den amenkanischen Syste-
men abgekommen, da deren Ausle
gung menen Vorstellungen nicht ganz
entsprach und ich ihre Zulassung-
schancen beim LBA nicht gerade hoch
enschatxie. ich hatte deshalb damit
begonnen, eigene Entwirle zu erar-
beiton

vor desem Hintergrund wurde im
September 1982 das Megerarzihiche
Verfahron emeut snQeledet, as lokgle
eine dreitigige Untersuchung im Flug
medmschen Institut der Luftwaffe n
Furstenfeldbruck, und dieasmal hatte
ich Erfolg. Im April 1983 arhialt ich den
Beschexd

im Hinbhck aul den seibstiosen und
erfolgreichen Einsatz als Copilol bei
Flugrallyes, bei denen der Antragstel-
ler als Copilot die Titel des Vizewell-
masters und Deutschen Meistors er-
reichen konnte, ist der FGA der An-
mchl, dafl man Herm Michasl Amt-
mann zur Schulung zwecks Erlangung
der Flughzenz fir den Taugiichkeits-
grad |l zulassen sollte, selbstverstand
ich mit der Auflage, daBl ein Flugzeug
jen spezifischen Belangen der Behin-
darung des Herrm Amimann entspre-
chend umgerUstel wird und dieses
umgerustate Flugzeug vom LBA zuge
lassen und genahmigt wird. .. gez. Prof
Muller, Vorsitzender des FGA beim
BMV

Nun ging es an die Entwicklung und
den Bau der Handstouerung. Aber
auch jetzt war erst einmal Gaduld ge-
fordert. Der Umstieg von der zuerst flir
den Umbau vorgesehenen Cessna
172 aul eine PA 28, de berufiiche
Situation (Arbeitsstelle in Minchen
Flugsportciub in A-ichaﬂm‘\tnngi. e
Arbeitsbelastung und Zeitprobleme
bei vielen hilfsbereiten Freunden, die
den Bau Ubemahman wollten, und an

Biick ins Cockpit einer PA 28, dhe mit der Handstouerung HS1 von Michael Amtmann
ausgerustet wurde. Das Gordt steht nun rum Nachbau fur woitere interessenten rur
Verfigung
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dere widnge Umstande fuhrten dazu
dafl auch dwese Phase viel linger dau
orte
Als Lichiblick erwies sich dabed, daB
e zustandigen Stallen besm LBA mws-
nem Vorhaben Sullerst positiv gegen

uberstanden

Nach dem Bau eine Prototyps, der che
Funktionstahugket menes Konzepls
arwis, wurden cee Pline lein ausgear

bestet Durch Vermittiung eines Freun

dos wurde auch eine ideale Produk

vonsstiatte fur cdas Gerat gefunden: che
Ausbildungswerkstatt der Luftwaffe in
Furstenfeldbruck. Aber auch die Ferti

gung des Gorates dauerte. Es mufite
aul che Ausbildungsphasen der ange-
henden Flugreugbauver Rucksichl ge

nommen werden Das Pendein rwi-
schen Munchen (Bau) und Aschaffen-
burg (Anpassen und Ausprobieren im
Flugzeug) zusitziich Zeit
SchiieBlich war auch dies geschaffl,
der Zulassungsprozell begann

Dse Firma Rodler -Prizision, allen voran
Kart Chaloupek, unterstutzte mich in
groBlartiger Weise bei diesem Verfah

und am 3. Juni 1988 konnte ich
das Gerat in einer Piper PA 28-140 des
Flugsporticiubs Aschafffenburg dem
LBA in Braunschweig
thasem Tag erfolgte auch der Erstfiug
durch LBA-Mitarbester Ledhelm und
Flugkapitan Ench  Reichart  vom
Aschaffenburger Club als Copilot
Reichart hatte die ganze Emwickiung
miterlebt und mit seinem Rat begledet
Die Funktion gefiel, nur @inige Kieino
Anderungen wurden gefordert. Es soll-
ten dann die Nachweise nach FAR 23
erbracht werden. Dves brauchle wie-
der viel Zeit, und die Belastung der
zustindigen LBA-Mitarbeiter ~ sie hat

ten gleichzeitig mit meinem Projekt die

als ich runachst kalkubert hatle

kostetp

ron

vorsiellen. An

Domier Seastar und die Grob Egrett in
Bearbeitung war dem schnellen
Fortschritt auch mcht gerade dsonlich
Eine rweite Vorstellung des Gerats
bewmn LBA in einer Piper PA 28-181 des
FSC Aschaftenburg edfolgte am 22
August 1990. Nun war das Ziel in Sicht
Nach letzten Anderungen und Ergan
zungen der Nachwesse hatte ich am
31. Ma 1991 de Zulassung in der
Hand

Es war ain Gordil namens _Amimann

Mit den broiteten Teilen ko

stet worden, dall sie allein mit den Handen ru st

Motorflugreuge vom Muster PA-28 so umgeru-

n sind. Michael Amt N dor

diese Stouerung konstrulerte und beim LBA zuliefl, will sie nun auch anderen

behinderten Flugbegeisterten rur Verfugung stellen

HS1" entstanden, das fur wechsein-
den Einsatz in verschiedenen Flugzeu
gon des Musters PA 28 geeignel ist
Ohne Anderung am Flugzoug ist as in
woniger als eings halben Stunde en
und in enar Viertelstunde wiadar aus
gebaut. Ladighch der Ersteinbau in en
bestimmies Flugzeug mull von ainem
Prufer Klasse | abgenommen warcen
Aufgrund der Bautoleranzen klappl es
nicht mit jedem Flugzeug. Jeden we-

teren Ein- und Ausbau kann ich salbst

Foto: F, Baptista
Bordbuch ab

vormehmen und m
reschnen

Im August 91 begann schieBhch e
Ausbildung in der Flugschule des FSC
Aschaffenburg unler der Ladtung von
Flugkapithn Horst Gebhardt. Er und
Bermhard Gohlke waren meine Flug
lehrer. Das Gerit und die darauf abge
stimmten Verfahren bewidhrien sich
bestens, Schwiengkeiten traten in ket
nar Weise auf

Vor dem

Prufungsausschull  des

Luftamtes Nordbayermn, das ubngens
von Anfang an meinem Vorhaben au-
Berst positiv gegenuberstand, es mit
Interesse begleitota und mer dank mes-
ner Vorbildung auéh den Nachwess
des legte
ich am Faschingsdienstag 1992 dwe
theoretische Prufung ab. Am 27. Jumi
foigte der erfolgreiche Abschiufl der
praktischen Priufung nach etwa 42
Flugstunden, davon 15 Solostunden
Es war die erste Prufung untor soichen
Bedingungen uberhaupt in Deutsch-
land

Nachdem inzwischen on weitorer Fle-
gor - er editt durch enen Unfall sne
Querschnittsidhmung und muBite da-
nach zum Erhalt seines PPL-A nach
Frankreich ausweichen - vom FGA che
Fhiegertaughchkedlt beschemigt  bDe-
kam, holfe ich, dafl das Eis in Deutsch-
land endguitig gebrochen st und sich
behinderte
berachtigle Hoffnung machen Konnen,
in mcht allzu femer Zeit am
Steuer eines Flugzeugs sitzen zu kon-
nen, auch wenn sie keine Megernsche
Vorerfahrung mitbringen. Thnen steht
mane Steuerung HS1 zur Verfugung,
deren Zulassung jedoch noch zur Be
nutzung durch andera Pilolen erwe-
tert warden mufl. Dazu muBten nsbe
sondare noch normgerechle Zeich-
nungen angefertigt werden.  Zudem
plane ich kieine Verbesserungon rur
Erleichterung des Enbaus

Theoneuntemchies eried

wartere Flugbegeisterte

salbst

Daruber hinaus denke ich an ane Wa-
terentwickiung, dve hésm parmananton
Einsatr in mur einem Flugzeug, das
zum Beispiel im Rahmen einer Halter-
gemeinschaft betrieben wird, wesent-
lich einfacher ausfallon kdnnte. Ziel ist,
dafl es m Handumdrehen ain- und
ausgebautl werden kann und wesentl
che Telle, die andera Piloten nicht sto
ren, im Flugzeug verbleiben
Ubrigens: Fast gleichzeitig mit mir leg
te ein behinderter Ostomaichischer
Fheger seine Prufung ab. Er Mlegt auf
Cessna 172 mit einer amernkanischen
Handsteuerung. die ich ainsl erworben
und ihm weitergegeben hatte. Und set
einiger Zoit gibt es in Deutschiand
auch schon esnen schwerbehinderten
aber um so aktiveren UL -Piloten
Michael Amtmann



Epilog:

Die erwdhnten Handsteuerungen aus den USA fir Cessna C172 (und andere) und fir Piper PA 28 und
PA 32 haben inzwischen als Grandfathered Approvals (liber die frithere Zulassung durch die britische
CAA) auch die Zulassung im ganzen EASA-Gebiet.

Den Erfolg meiner Bemihungen habe ich zu einem guten Teil auch dem FSC Aschaffenburg-
GroRRostheim und vielen seiner Mitglieder zu verdanken: Erich Reichart (Beratung und Diskussion
meiner Plane, Flige zum LBA zwecks Vorstellung des Umbaus und offizieller Erstflug), Otto Hofling
(Zugang zu seiner PA 28- D-EAYZ zum Messen, Bauen, Ausprobieren — und inoffizieller Erstflug), Peter
Gentil, Rudi Amrein und Heinz Kolb (Bau der Steuerungsteile), meinen Fluglehrern Horst Gebhard
und Bernhard Gohlke (der Zuschauern erklarte, warum er als Fluglehrer ,niedere Dienste’ wie
Tanken, Landegebiihr auf dem TWR bezahlen usw. fiir seinen Flugschiler erledigte: , Laufen kann er
nicht, aber fliegen!“), dem Verein an sich, der die Nutzung seiner Flugzeuge zu diesem Zweck
erlaubte, und vielen anderen fiir ihre Hilfe beim Aus- und Einrdumen der Flugzeuge, Tanken ...
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