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Die Flugunfallskommission hat auf Grund
der Ergebnisse ihrer Untersuchungen im
gegenstindlichen Flugunfall dem Bundes-—
aini sterium fUr Verkehr

nachstehendes Gutachten erstattet:




FLUGUNFALLKOMMISSION

Biro: Radetzkystrape 2
1031 WIEN
Telefax: 713 03 26
Tel.: 71162 K1. 9204, 9208 Wien, am 6. Dezember 1990

Pr.zl. 74.223/6-FUK/90

GUTACHTEN UND VORSCHLAGE
betreffend den

Flugunfall mit dem Hubschrauber der Type Bell AB 206 B, Kenn-
zeichen HB-XPA, am 5. Juni 1987 um 12:57 Uhr UTCx*) bei Rauris-
Worth, Seehdhe ca. 980 m, Bezirk Zell am See, Salzburg.

Zusammensetzung der Fluqunfallkommission (bestellt mit Bescheid

des Bundesministeriums fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
vom 11. Juni 1987, Zl1. 174.223/1-1/71-87):

Dr. Rolf NEIDHART Vorsitzender

Oberst Alois OPPENAUER Sachverstdandiger fiur Flugbetrieb

Josef EDER Sachverstandiger fir Luftfahrzeug-
technik

Erich TUSCHER Sachverstandiger fir Flugbetrieb

Dr. Hermann TRIMMEL 'Sachverstandiger fiur Flugwetterkunde.

Der Flugunfall wurde im vereinfachten Verfahren untersucht.

*) Alle in diesem Bericht angefiihrten Zeiten entsprechen
Universal Coordinated Time (Lokalzeiten wurden ent-
sprechend gedandert).
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ALLGEMETINES

Luftfahrzeuq
Hubschrauber Type Bell AB 206 B, Kennzeichen HB-XPA

Triebwerk
Gasturbine Allison C 20

Eigentiimer und Halter
Santis-Heli AG, ToggenburgerstraBe 145, CH-9500 Wil

Besatzung
Pilot mdannlich, Jahrgang 1957, unverletzt

Passagiere
2 weibliche und 2 m&nnliche Fluggaste, alle unverletzt

Unfallort

Rauris-Worth, Seehdhe ca. 980 m, Bezirk Zell am See

Datum und Zeitpunkt des Unfalles
5. Juni 1987 um 12:57 Uhr

Art des Fluges
Sichtflug/Privatflug

Phase des Fluges

Landeanflug

Datum und Zeitpunkt der Verstindiqung des Bereitschaftsdienstes
5. Juni 1987 um 13:50 Uhr

Datum und Zeitpunkt des Eintreffens der Flugunfallkommission am
Unfallort
6. Juni 1987 um 08:00 Uhr




Teilnehmer an der Untersuchung

Flugunfallkommissionsmitglieder: Oberst Alois OPPENAUER,
: ' Josef EDER und
Erich TUSCHER

Sonstige Personen: Gr.Insp. WIESER, Gendarmerie-
postenkommando Rauris

Kurze Darstellung des Unfalles

Wahrend des Landeanfluges gériet der Hubschrauber in einen un-
kontrollierten Flugzustand und schlug rechtsdrehend flach am

Boden auf.

l1. UNTERSUCHUNG

11 FLUGVERLAUF

Der Flugverlauf wurde aufgrund der Aussagen des Piloten

und der Ubrigen Insassen sowie der Zeugenaussagen wie
folgt rekonstruiert: ‘

Der Pilot hatte den Hubschrauber bei der Fa. Santis-Heli
AG, Flugplatz, CH-8591 Sitterdorf, fir einen Flug nach
Zell am See gemietet. Von der geplanten AufBenlandung bei
Rauris maéhte er dem Vermieter keine Mitteilung. Vor dem
Abflug hatte er einen Uberprifungsflug durchzufihren, da
er seit ca. 6 Monaten nicht mehr geflogen war. Der Uber-
prifungsflug dauerte ca. 20 Minuten (6 Landungen) und
verlief zufriedenstellend. Der Flug wurde mit 4 Flug-
gasten durchgefiihrt, die sich an den Kosten anteilsmaBig
beteiligten.

Der Abflug in Sitterdorf erfolgte um 10:40 Uhr. Der
Kraftstoffvorrat hatte -laut Auskunft des Piloten zu Be-
ginn des Uberprifungsfluges 50 US-Gall. betragen; laut
Mitteilung des Luftfahrzeughalters war das Luftfahrzeug
laut Tankanzeige beim Abflug in Sitterdorf mit 65 US-
Gall. betankt. Die Landung in Zell am See erfolgte um
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12:08 Uhr. Nach Erledigung der Zollformalitdten wurden
171 1 Kerosin nachgetankt. Die Tankanzeige stand darach
laut Auskunft des Piloten zwischen 55 und 60 US-Gall. Um
12:57 Uhr flog der Hubschrauber nach Rauris-Wérth weiter,
wo der Pilot unmittelbar vor dem elterlichen Hotelbetrieb

eine AuBenlandung beabsichtigte.

Im Rauristal gingen zur Unfallzeit fallweise Regenschauer
nieder. Der Pilot flog iber dem Ortsteil WOrth einen wei-
ten Linkskreis. Die Flughthe betrug anfangs ca. 300 m
iber Grund und wurde langsam abgebaut. Am vorgesehenen
Landeplatz hatte der Pilot an einer ca. 2,5 m hohen Holz-
sténge als provisorischen Windrichtungsanzeiger einige
Plastikstreifen befestigt, die angeblich Sidwestwind an-

zeigten.

Als der Hubschrauber aus einer Linkskurve zum Endanflug
eingekurvt hatte, geriet er unerwartet in eine Rechtsdre-
hung um die Hochachse, die der Pilot nicht mehr aussteu-
ern konnte. Nach seiner Angabe hatte wdhrend des Einkur-
vens zum Endanflug die TOT-Anzeige 740° betragen. Unmit-
telbar vor dem Absturz hatte er eine Torqueanzeige von

85 - 90 % abgelesen. Nach einigen Sekunden im Endanflug
muBte der Pilot durch Anheben des Pitch (kollektive
Steuerung) Leistung zugeben. Die grofere Leistungsent-
nahme bewirkte eine Drehung des Hubschraubers um die
Hochachse nach rechts. Die Flughbthe betrug zu diesem
Zeitpunkt 30 - 40 m idber Grund. Der Pilot wollte die
Rechtsdrehung durch einen Pedalausschlag nach links stop-
pen, doch gelang ihm dies nicht. Nach einer Rechtsdrehung
von ca. 270° kam der Hubschrauber ohne Vorwidrtsgeschwin-
digkeit flach am Boden auf, wo er um weitere 270° drehte
ehe er' in anndhernd nérdlicher Richtung zum Stillstand

kam.

Im Zuge der Rechtsdrehung kollidierte das Heck des Hub-

schraubers mit einer B&schung, wobei ein Heckrotorblatt
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abgeschlagen und im Bereich des 7. Heckrotorwellenlagers
die Zellenstruktur, die Antriebswelle und das Heckrotor-
Steuergestidnge durchtrennte. Die Querholme des Kufenge—‘
stells hatten den Stop aufgenommen. Durch das Rickfedern
kam es zu einer ibermdpfigen Beanspruchung der Heckrotor-
Tragerstruktur, die im Bereich des Lagers 3 und 4 abge-
knickt wurde. Der Hubschrauber kam in anndhernder Normal-
lage zum Stillstand. Das Triebwerk wurde vom Piloten ab-
gestellt, der Hauptrotor lief selbstidndig aus. Alle In-

sassen konnten den Hubschrauber unverletzt verlassen.

Zeugen beobachteten, dapg unmittelbar vor dem Absturz ein
bdiger Wind aus nérdlicher bis nordwestlicher Richtung

aufkam.

Flugvorbereitung

Laut eigener Auskunft hat der Pilot vor dem Abflug in
Sitterdorf in die dort aufliegenden Wettermeldungen Ein-
blick genommen. Er kam zu der Uberzeugung, daf der Flug
nach Sichtflugregeln ohne Schwierigkeiten durchfihrbar
sei.

Eine Uberpriifung des Beladezustandes, Kartenvorbereitung,
Flugzeit- und Kraftstoffverbrauchsberechnung, etc. hatte
er im Hinblick darauf, dap er gleichartige Fliige schon

mehrmals durchgefiihrt hatte, nicht vorgenommen.

VERLETZUNG VON PERSONEN
Art der Verletzung Besatzung Passagiere

unverletzt 1 4

BESCHADIGUNG DES LUFTFAHRZEUGES

Am Hubschrauber entstand Totalschaden.

ANDERE BESCHADIGUNGEN
Wegen Kraftstoffaustritt muBte das verseuchte Erdreich

von der Freiwilligen Feuerwehr entfernt werden. Die HOhe

des verursachten Schadens wurde nicht bekanntgegeben.




BESATZUNG

Pilot, ma@nnlich, geb. 27. Janner 1957, oOsterreichischer
‘Staatsbiirger

Inhaber des schweizerischen Privat-Hubschrauberpiloten-
scheines Nr. 644, ausgestellt am 28. Juni 1984, giltig
bis 12. Oktober 1988

Typenberechtigungen: Robinson R-22 und Hughes 300 vom
28. Juni 1984 sowie AB 206 "Jet
Ranger" vom 27. April 1985

Flugerfahrung:

Gesamt: 81:32 Stunden, 632 Landungen
auf dem Unfallmuster: 34:33 Stunden, 121 Landungen
davon

in den letzten 3 Monaten: 1:54 Stunden, 4 Landungen

LUFTFAHRZEUG

Hubschrauber Type AB 206 B, Kennzeichen HB-XPA
Hersteller: B. Agusta

Werknummer: 8364

Gesamtbetriebsstunden:

Triebwerk: Gasturbine Allison C 20

Hersteller: Detroit Diesel Allison Div., USA
Werknummer: CAE 820 526

Gesamtbéetriebsstunden: 2784:40 Stunden

Bordpapiere:
- Luftfahrzeug-Zulassungsschein vom 11. J&nner 1985

- Eintragungsschein vom 22. November 1984

- Lufttichtigkeitszeugnis vom 11. J&nner 1985

- Verkehrsbewilligung bis 31. Marz 1988

Alle o.a. Dokumente wurden vom Bundesamt fiir Zivilluft-
fahrt, Bern, ausgestellt.

Nachweis der Haftpflichtversicherung:
Zirich Kosmos Versicherungen AG, Pol.Nr. 5.842.080, aus-

. gestellt am 19. November 1984, giiltig bis 31. Mirz 1988.




FLUGWETTER
Wetterlage

Wie aus den Boden- und HOhenkarten des 5. Juni 1987,
12:00 Uhr, hervorgeht, lag der Ostalpenraum an der Ruck-
seite einer nach Osten abgezogenen Kaltfront. Mit einer
maBigen Nordweststromung wurden feuchtlabile Luftmassen
herangefiihrt. Die hoheren Alpengipfel waren dabei, ver-
starkt durch Stauwirkung an der Alpennordseite, vielfach
in Wolken eingehiillt. In den alpinen Tadlern waren die
Schicht- und Haufenwolken mit Untergrenzen bei 6000 -
7000 ft MSL teilweise aufgelockert. Vor allem in Staula-
gen traten an der labilen Rickseitenkaltluft vielfach

noch Regenschauer auf.

Aktuelle Wetterbeobachtungen

12:00 Uhr
Zell am See:

VRB04 25KM 21RERA 6CU060 14/05 1014
BKN=
Sonnblick (3106 m): 34006 0000 9/000 M04/MO5 in Wolken

13:00 Uhr
Zell am See:
St. Johann/Pongau:

05005 25KM 3CU060 14/05 1015 BKN=
22005 20KM 2CU025 4SC050 16/04 1014
SH NW OF STN BKN=

Sonnblick: 27012 15KM 5ST/// MO6/MO06 2SCBLW BKN=

Hohenwinde und Temperaturen (Radiosondenaufstieg Minchen)

12:00 Uhr 18:00 Uhr
3000 FT - +9°C 250/34 KT
5000 FT 275/15 KT +5°C 280/19 KT
7000 FT 280/23 KT +1°C 285/25 KT
10000 FT 290/22 KT -6°C 270/29 KT

Klimastation Rauris (925 m) zur Unfallzeit (13:00 Uhr)

Temperatur: 9,8°
Relative Feuchte: 69 %
Bedeckung: 8/8

Wettererscheinungen: Regenschauer mit Unterbrechungen

Sichtweite: 2 km

Wind: NW mit (geschatzt) 7 kt, Sturmbden
mit Unterbrechungen
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Ungefahr zur Unfallzeit wurden starke Schwankungen in der
Temperatur und in der Feuchte gemessen. Knapp vor und
wahrend des Unfalles wurde eine Niederschlagszunahme von
5 mm registriert. Die Niederschlagsmenge und die Schwan-
kungen wahrend der Registrierung lassen auf einen stérke-

ren, mit Windbden durchsetzten Regenschauer schliefen.

NAVIGATIONSANLAGEN
Nicht betroffen.

FUNKSPRECHVERKEHR
Es fand kein auf den Unfall bezughabender Funksprechver-
kehr statt.

FLUGHAFEN- UND BODENEINRICHTUNGEN
Nicht betroffen.

FLUGSCHREIBER
Nicht eingebaut, nicht vorgeschrieben.

PRUFUNG DES BRUCHES

Lage des Bruches

Beim Eintreffen der Flugunfallkommissionsmitglieder war
der .Hubschrauber bereits von der Unfallstelle wegge-
schafft worden und befand sich, auf einen LKW verladen,
im Bauhof der Fa. Kaiser in Rauris. Wie aus den Zeugen-
aussagen und den von der Gendarmerie angefertigten Licht-
bildern entnommen werden konnte, lag der Hubschrauber an
der Unfallstelle urspriinglich in einer leicht linksseiti-
gen Schraglage, mit der Rumpfspitze nach Norden weisend.
Die Entfernung. zum vorgesehenen Landeplatz betrug 150 -
200 m. Der Heckausleger war im ersten Drittel leicht nach
unten geknickt; das Endteil mit dem Heckrotor war durch-
trennt und hing lose zu Boden.
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1.12.2 Zustand des Bruches
Am Kufenlandegestell war die rechte Kufe und der vordere
Querholm im Bereich der Rumpfverankerung zweimal ge-
brochen. Die linke Kufe und der hintere Qﬁerholm wiesen
starke Verformungen éuf und waren aus der Verankerung ge-
rissen. ' ,
An der Zelle waren starke Beschadigungen an den Befesti-
gungsstellen des Landegestelles -festzustellen. Die untere
Sichtverglasung war an'beiden Seiten geborsten. Im Be-
reich der Heckrotorantriebswelle (Lagerbock Nr. 2) war
die Rumpfbeplankung. durchgeschlagen. Der Heckrotortrager
im Bereich der Lagerbdcke Nr. 3 und 4 war ca. 20° nach
unten und ca. 15° nach rechts geknickt. Im Bereich des
Heckrotorlagerbocks Nr. 7, unmittelbar am Heckrotorge-
triebe war ein Einschlag durch ein Heckrotorblatt fest-
zustellen, der auch die Antriebswelle und das Steuerge-
stange umfapBte. Die Heckrotorantriebswelle war im Bereich
der Lagerbdcke 2 und 3 gebrochen.
Am Triebwerk waren &duferlich keine Schaden feststellbar
(keine Uberhitzung). Die Magnetpfropfen waren sauber. Be-
dingt durch den Bruch der Hauptgetriebebefestigung war
die Hauptantriebswelle aus ihrer Position gebracht wor-
den. '
Im Bereich des Power Turbine Governer (Type Chandler-
Evans) wurde an der Steuerleitungsverbindung eine lockere
Uberwurfmutter festgestellt.
Das Hauptgetriebe und das Heckrotorgetriebe waren frei
géhgig. Am Steuerungssytem waren mit Ausnahme des durch-
trennten Heckrotor-Steuergestinges keine Schaden erkenn-
bar. ' |
Der Kraftstofftank war beschadigt, sodaB Kraftstoff aus-
laufen konnte. Der Hydraulik-Fliissigkeitsbehalter war be-
schadigt, doch trat keine Fliissigkeit aus.
Am Instrumentenbrett waren keine &uferlichen Schaden er-
kennbar.
Beide Hauptrotorblatter waren unbeschadigt.
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ANGABEN UBER FEUERAUSBRUCH

Kein Feuerausbruch.

ANDERE ANGABEN
Gewicht und Schwerpunkt

Nach Angaben des Luftfahrzeughalters war der Hubschrauber
beim Abflug in Sitterdorf mit 65 US-Gall. = 273 1 betankt.
Bis Zell am See wurden ca. 130 1 (100 kg). verbraucht. Dazu
wurden in Zell am See 171 1 (137 kg) getankt. Da bis Woérth
ca. 15 kg Kraftstoff verflogen wurden, kann als Kraftstoff-
vorrat zum Zeitpunkt des Unfalles ein Rest von 1 = 200 kg
angenommen werden. Demnach ergibt sich:

Gewicht Arm Moment

lbs in lbs/in

- Ristgewicht 1.852,9 115,88 214.570,4

- Pilot und vor- 5

derer Passagier 319,7 65 20.780,5

- Passagiere hinten 496, 2 104 51.604,8

- 01 10,6 . 179 1.897,4
- Kraftstoff 441 116 51.156

Summe 3.120,4 108,9 340.005,3

Der zulassige Schwerpunktbereich lag zwischen 106 ins
und 111,6 ins. Das zul&dssige H6chstabfluggewicht betrug
3200 1lbs.

TECHNISCHE UNTERSUCHUNG _
Bei der an Ort und Stelle durchgefiihrten Untersuchung

konnten keine Hinweise gefunden werden, die auf ein tech-
nisches Gebrechen am Luftfahrzeug hinweisen wiirden. Wegen
der losen Uberwurfmutter an der Steuerleitung zum Trieb-
werksregler wurden bei den ®6sterreichischen Luftstreit- .
kraften Versuche mit gleichen Triebwerksregelsystemen
durchgefiihrt. Es ergab sich, daB die lose Mutter keinen
Einfluf auf die Triebwerksleistung haben konnte.

Die Untersuchung der Kraftstoff- und Olproben ergab, dap
beide Proben keine von den Anforderungen abweichenden
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Kennzahlen aufwiesen. Es wurden auch keine Verunreinigun-

gen festgestellt.

Da auch sonst keine Hinweise auf technische Mangel vorla-
gen, waren weitere technische Untersuchungen nicht erfor-

derlich.

SONSTIGES
Gleichartige Unfdlle

In Osterreich ereigneten sich in letzter Zeit insgesamt
fiinf Hubschrauberunfidlle, bei denen die Ausgangslage
(hohes Fluggewicht, geringe Geschwindigkeit, zusdatzliche
Leistungsentnahme vom Triebwerk, unginstige oder umlau-
fende Windrichtung) gleich oder ahnlich waren wie beim

vorliegenden Unfall.

2. BEURTEILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

BEURTEILUNG

Das Luftfahrzeug war zum Luftverkehr zugelassen, luft-

tichtig und ordnungsgemap haftpflichtversichert.

Hinweise auf etwaige technische Mangel, die als Unfallur-

sache in Frage kommen kénnten, wurden nicht gefunden.

Das Fluggewicht und der Schwerpunkt waren innerhalb der
zulassigen Grenzen. Laut Leistungstabelle Al-45 des Flug-
handbuches wire mit dem Hubschrauber zum Zeitpunkt des
Unfalles ein Schwebeflug auferhalb des Bodeneffektes so-
wie eine normale Landung auf dem vorgesehenen Landeplatz
moglich gewesen, soferne dies bei Windstille oder Gegen-

wind erfolgt ware.

Der Pilot war im Besitz der erforderlichen Berechtigung,
sie war am Unfalltag giiltig. Seine Flugerfahrung war ge-

ring. Insbesondere war jedoch seine Unerfahrenheit beim
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Fliegen mit maximalem Abfluggewicht in alpinem Geliande

und sein Trainingsrickstand (6 Monate Pause bis zum Un-

falltag) von Nachteil.

Die angetroffenen Wetterverhdltnisse entsprachen den ver-
breiteten Wetterinformationen, die dem Piloten insbeson-
dere vor dem Abflug von Zell am See zur Verfiigung stan-

den.

Der Unfali ist vermutlich darauf zurickzufiihren, daB der
Pilot unglinstigen WindeinfluB (Seitenwind von rechts hin-
ten) ‘nicht rechtzeitig erkannte. Seitenriickenwind von
rechts wirkt sich bei der Unfalltype zum einen in einem
erhohten Leistungsbedarf aus. Weiters bewirkt die Seiten-
windkomponente eine Drehung des Hubschraubers um die
Hochachse nach rechts. Zum Ausgleich muf die Heckrotor-
leistung mit dem linken Pedal vergréfert werden. Die Ver-
groBerung des Anstellwinkels der Heckrotorblitter erfor-
dert mehr Leistung und kann iiberdies zum Strémungsabrip

fihren.

Verschlechtert wurde die Unfallsituation durch die gerin-
ge Flugerfahrung des Piloten, die ihn die Gefahrensitua-
tion (geringe oder keine Eigengeschwindigkeit, keine oder
nur mehr geringe Leistungsreserven im Zusammenhang mit
der hohen Sinkrate) nicht erkennen lief. Vermutlich war
er auch bereits visuell auf den vorgesehenen Landeplatz
fixiert, wodurch er von den Instrumentenanzeigen abge-
lenkt wurde. Der Versuch, die Dreh- und Sinkbewegung des
Hubschraubers nach der totalen Leistungsiiberforderung
durch noch weitere, Leistung fordernde MaBnahmen (Bétati-
gung des linken Pedals und Anheben der kollektiven Steue-
rung) zu beheben, konnte keine Verbesserung der Situation
herbeifihren. Er bewirkte wahrscheinlich das Gegenteil
durch Abreifen der Strémung an den Heckrotorblittern
(Heckrotorstall).




SCHLUSSFOLGERUNGEN
Unfallart
Unkontrollierter Flugzustand.

Unfallursachen

- Stromungsabrif am Heckrotor durch zu hohe Leistungs-
entnahme;

- unginstiger WindeinfluB;

- ungeeignete Anflugtaktik und

- geringe Flugerfahrung des Piloten.

3. VORSCHLAGE

SOFORTMASSNAHMEN

Keine.

VORSCHLAGE DER SACHVERSTANDIGEN

Keine.

Der Leiter der Flugunfallkommission
Dr. Rolf NEIDHART






