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Schlussbericht
der Eidgenossischen
Flugunfall-Untersuchungskommission

tber den Unfail

des Helikopters SA 3158 Lama”, HB-XII
vom 24, Mai 19921
auf der "Alp Nussbolm" {Gde Bettenl)/VS



Résumé HB - XII

L’hélicoptere SA-315B "Lama" (HB-XII) décolle de sa base de Rarogne pour des travaux a
I’élingue dans la région de Betten - Bettmeralp. Le pilote est accompagné de trois

assistants. L équipage procéde d’abord a des transports, puis au bétonnage de diverses
prises d’eau d’irrigation réparties dans le terrain, de part et d’autre des cibles du
téléphérique Betten FO - Betten village. Lors de la derniére rotation, il est appel€ a franchir
ces derniers, sis entre 23 et 33 m/sol, suivant la charge (cabine) et fa tempé€rature. Le pilote
affirme n’avoir pas entendu les recommandations d’un assistant lui enjoignant de survoler
I’obstacle. Il tente de passer par-dessous en surveillant simultanément la charge fixée & une
élingue de 16 m et 'espace entre le rotor et les cibles, estimé a 3 m. La marge de
manoeuvre est trés faible, car la distance entre le sommet du rotor et {a charge représente
22,5 m. Soudain, les pales touchent un cdble porteur, provaquant la chute de I'hélicoptere.

Le pilote est grievement blessé et ’appareil détruit,
Causes

L’accident est dii a
- la décision erronée de passer par-dessous les cables;

- une marge de sécurité insuffisante entre les cables et le sol.



Eity. Flugunfail-Untersuchungshommission (EFUK)

Schlussbericht

Die Voruntersuchung wurde von Guido Hirni geleitet und mit Zuosteilung des Vorunter-
suchungsberichtes vom 20. Mai 1992 an den Kommissionspriisidenten am 9, Juni 1992

abgeschlossen.

DIE RECHTLICHE WURDIGUNG DES UNFALLGESCHEHENS ST NICHT GEGENSTAND DER UNTER—

SUCHUNG UND DER UNTERSUCHUNGSBERICHTE (ARTIKEL 2 ABSATZ 2 VERORDNUNG UBER DIE

FLUGUNFALLUNTERSJCHUNGEN YOM 23, AUGUST 1930)

—

LUFTFAHRZEUG Helikopter SA 315 B "Lama" HB-XII
HALTER
) Air Zermatt AG, 3920 Zermatt
EIGENTUOMER
PILOT Schweizer Bilirger, Jahrgang 1961
AUSWEIS fir Berufspiloten (Kat. Hubschrauber)
FLUGSTUNDEN imsassmur 881 ] WAHREND DER LETZTEN 90 TAGE 1 35T
l[ MIEIT DEM UNFALILMUSTER 307 LWRHFIEND DER LETZTEMN 90 TAGE 120
ORT "Alp Nussbdlim', Gde Betten/VS
KOORDINATEN 648 575 / 136 075 HOHE 1090 m/M

DATUM UND ZEIT

24, Mai 1991, 1035 Uhr Lokalzeit

BETRIEBSART

Gewerbsmdssiger Unterlastenflug

FLUGPHASE Langsaner Vorwartsflug
UNFALLART Kollision mit Hindernis {Kabel)
PERSONENSCHADEN t BESATZUNG | FLUGGASTE | DRITTPERSONEN
| TODLICH VERLETZT
ERMEBLICH VERLETZT 1
LEICHT ODER NICHT VERLETZT
i | | R
SCHADEN AM LUFTFAHRZEUG zerstort

SACHSCHADEN DRITTER

Tragseil{e) der Luftseilbahn beschddigt




FLUGVERLALF

Am 24, Mai 1991, kurz vor 0800 Uhr, startete der Pilot mit dem Helikopter SA-315B
"Lama", HB-X, auf dem Stiitzpunkt in Raron, um im Gebiet Betten-Bettmeralp Unterlasten-
transporte durchzuftihren. Der Besatzung gehdrten welter drei Flughelfer an.

Zu Beginn der Arbeitsaufnahme flog die Besatzung diverses Material zu einem Reservoir ober-
halb des Dorfes Betten. An dieser Baustelle wurde bis ca. (943 Uhr geflogen.

Nachdem der erste Auftrag ausgetiihrt war, mullten fiir einen weiteren Kunden 14 Stdcke einer
Berieselungsanlage einbetoniert werden. Diese Stocke (kleine, diinne Hydrante) waren im Gelinde
an diversen Orten bereits im Boden verlegt und muBten nur noch einbetoniert werden. Zusiitz-
lich mubite Schalungsmaterial nach oben zum Lastaufnahmeort (Sportplatz) zuriickgeflogen wer-
den. Einige der Stacke lagen westhich, anderc 6stlich der Kabel der Luttseilbahn Betten 1. Sek-
tion (Talsohie - Betten). Der oberste Stock befund sich in der Niihe des Dorfes Betten, der un-
lerste im oberen Teil der "Alp Nussboiim”. Die beiden Flughelfer X und Y beobachteten von
threm Standort in Betten aus die tiefer gelegenen Materialabladeorte (soweit dies iiberhaupt
moglich war) und entschieden sich gemeinsam, den Betonkiibel mit einem 16 m langen Stahlseil
amn Helikopier verlidngert, anzuhiingen, Sie teilten dies dem Piloten iiber Funk mit, Der Pilot
wechselte aus diesem Grunde zusammen mit dem Flughelfer Z am Lastaufnahimeort des Betons
die Authiingeleme aus. Die bewden Flughelter begaben sich anschlieBend zu thren ver- schiedenen
Arbeitsplitzen. Pro Stock wurde blobl ein halber Kiibel Beton bendtigt, d.h., mit einem
geltillten Kiibel konnten jeweils zwel verschieden gelegene Stacke einbetoniert werden, Die
envten Rotationen verlietfen problemlos, obwohl die Stocke teils nahe an Scheunen oder
Baumen, teils nahe der Kabelfiihrung der Luftseilbahn gelegen waren. Dic beiden Flughelter
tetlten dem Piloten jeweils iiber Funk mit. von welcher Seite her er anzufliegen habe, entleerten
an threm Stock immer nur einen halben Kiibel Beton und verschoben sich anschliessend im
Geliinde weiter talwiirts.

Gegen 1035 Uhr startete der Pilot beim Lastavfnahmeort (Sportplatz) zur letzten Rotation,
Aut der Hohe der "Alp Nussbétim™ muften nur noch die Stocke 13 und 14 einbetoniert
werden, Der Hang ist an dieser Stelle stark geneigt und das Geliinde bei den Abladeorien im
groben und ganzen frei von Bodenhindernissen. In etner Hohe von 23 - 33 /G iiberqueren dic
Kube! der Luftserlbabn (1. Sektion) die Alp (Beilage 1). Am ostlichen Rand der Wiese verliutt
eine Hoch- spannungsiettung ant ca. 6 m/G. Der Pilot wurde von Flughelfer Y zu dem tiefer
gelegenen Stock Nr. 14 eingewiesen, Der Anflug erfolgte tiber freies Geliinde von SW her, Nach
dem Entleeren der Last (haiber Kiibel) flog der Pilot vorsichtig bergwiirts in Richtung Stock
Nr. 13 auf Flughelfer Y zu bzw. gegen die Tragseile der Luftseilbahn. Laut Angaben beider
Flughelfer teilte Flughelfer Y dem Piloten iiber Funk mit, dass es vermutlich besser sei, iiber die
Serlbahn- kabel zu thicgen, anstatt diese unterfliegen zu wollen.

Der Pilot, der diese Mittetlung Jaut eigener Aussage nicht gehdrt haben soll (auf dem Kopthérer
horie er gleichzeitip drei Funktrequenzen ab), schiiizte den Freiraum zwischen Haupirotor und
Seilbahnkabeln aut ca. 3 m und entschlof sich die Kabel zu untertliegen. Danach blickte der Pilot
durch die "bubble window"-Tiire vertikal nach unten auf die Unterlast und konzentrierte sich
darauf, dass die Unterlast nicht mit dem Geliinde in Beriihrung kam. Als er wieder hochschaute,
um gegen Flughelfer zuzufliegen, gab es einen dumpfen Knall, Die Hauptrotorblitter des Heli-



kopters kollidierten mit einem Tragseil der Luftseilbahn und wurden stark beschiidigt. Der
Helikopter schlug unkontrolliert am Boden auf.

Der Pilot wurde beim Aufprall erheblich verletzt und der Helikopter zerstort.

BEFUNDE

- Der Pilot war im Besitz der zur Durchtithrung des Fluges notwendigen Berechtigungen.

Es liegen keine gesundheitlichen Stérungen des Pitoten vor, die den Unfall hiitten
beeinflussen oder verursachen kdnnen. Die Flug-, Flugdienst- und Ruhezeiten wurden
eingehalten. '

Der Pilot trug einen Helm. Die Helmschale wurde beim Aufprall durch einen harten
Gegenstand gebrochen. Der Pilot zog sich keine Kopfverletzungen zu.

- Der Helikopter befand sich in technisch einwandfreiem Zustand und wurde ordentlich
gewartet,

An den Hauptrotorblattenden konnten dic Berlihrungen (Beschiadigung der Blitter) mit
dem Tragseil nachgewiesen werden. Alle weiteren Zerstorungen am Helikopter waren eine
Sekundirfolge des Aufpraties am Boden.

Beim Untallflug betrug der Abstand vom Helikopter-Hauptrotor bis zur Unterkante des
Betonkiibels 22,5 m (Beilage 2).

Der Durchmesser des Hauptrotores betriigt 11,02 m.
Der Helikopter war mit etner "bubble-window"-Tire ausgeriistet.

Dic Masse und der Schwerpunkt befanden sich innerhalb der culiissigen Grenzen.

- Die Luftseilbahn war zum Zeitpunkt des Unfalles (fahrplanmiissig) in Betricb. Die Seil-
bahnkabine (Gondel) befund sich im Untallzeitpunkt in der Station. Der Betreiber der
Anlage war nach eigener Angabe weder durch die Air Zermatt AG noch durch dic Bau-
herrin {iber die Helikopter-Flugbewegungen in unmittelbarer Niihe der Lufiseilbuahn
orientiert worden.

Die Seilbahnunlage bestand aus zwei Tragseilen von je 45 mm Durchmesser und einem
Zugseil von 19 mm Durchmesser. An cinem der beiden 45 mm Durchmesser aufweiscenden
Tragseil wurden mehrere Lizen durch den Helikopter-Hauptrotor durchtrennt (Spuren
vom Hauptrotor erkennbar).

Die Hohe der Kabel tiber Grund hiingt sowohl von der Posiuon und Beladung der Kabine
wie auch von der Aussentemperatur ab. An der Unfallstelle variert die Héhe zwischen 23



bis 33 m/G (Beilage 1). Eine exakte Massangabe (Distanz vom Tragseil bis zum Boden) 1m
Unfallzeitpunkt ist nicht moglich.

- Die Stiocke (Hydranten) Nr. 13 und 14 befanden sich in einer Entfernung von ca. 60 m
zueinander, Der tiefer gelegene Stock befand sich 14,5 m westlich des niichstgelegenen
Tragseiles, der hoher gelegene 18,5 m ostlich des Tragseiles. In der Hohe waren die
Hydranten um ca. 20 m versetzt (Beilage 1).

- Das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt (BAZL) hat in einem Schreiben vom 20.10.1989 -
bezogen auf einen Flugzwischenfall - die Helikopterunternehmungen der Schweiz un-
terrichtet, wie Transporte in der Nihe von Seilbahnanlagen vorbereitet bzw. durch-
gefiihrt werden miissen (Beilage 3).

- Das Wetter im Unfallgebiet war gemifl Bericht der Schweizerischen Meteorologischen
Anstalt zum Unfallzeitpunkt sonnig, windstill, und die Sicht betrug mehr als 20 km. Die
Aussentemperatur betrug ca. 14°C. Beim Eintreffen des Untersuchungsleiters um ca.
1230 Uhr herrschten ca. 24°C.

BEURTEILUNG

Der Pilot galt als erfahren genug, um die ihm gestellte Aufgabe ausfithren zu kdnnen. Mit drei
begleitenden Flughelfern war auch die Bodencrew zahlenmiissig gut besetzt - je ein Flughelfer
am Auf- bzw. bei den zwei Abladeorten - damit die Arbeit am Boden sicher hat durchgefiihrt
werden kdnnen. Dadurch, dass sich aile Abladeorte an unterschiedlichen Orten befanden und sich
die Flughelfer jeweils in Eile zum nichsten Ort talwiirts verschieben mufiten, ergab sich zwangs-
liufig ein dynamischer Arbeitsablauf. Die zu Beginn des Transportes von den Flughelfern vorge-
schlagene Anhiingelinge des Betonkiibels von 16 m war zweckmiillig. Weshalb der Pilot die
Empfehlung seines Flughelfers beim Stock Nr. 13 nicht gehort haben soll - "es wiire besser,
wenn er iiber die Tragseile fliegen wiirde, da es riskant aussehe” -, bleibt offen. Der Pilot
schitzte den Freiraum zwischen dem Hauptrotor und den Seilbahnkabel, im Schwebeflug vor
dem Unterfliegen, falsch ein und/oder er veridnderte seine Flughdhe iiber Grund mit dem kollek-
tiven Blattverstellhebel “pitch”, als er aus der "bubble window"-Tire herausschaute, um mit
der Unterlast nicht den Boden zu beriiliren.

Als der Pilot die Kabel mit der Hauptrotordrehebene grosstenteils unterflogen hatte, beriick-
sichtigte er wahrscheinlich nicht, dass sich der Hauptrotor beim Heckteil weit ndher bei den
Kabein betand als dies vorne an der Kabine ersichtlich war. Diese Differenz betrug mehrere
Meter.

Bet einer Gesamthdhe des Helikopters von 22,5 m (inkl. eingehiingte Unterlast) und einer Hiohe
der Kabel iiber Grund von 23 - 33 m, kann nur ein geringer Freiraum iibrig bleiben. Der Pilot
ging Risiken ein, die in keinem Verhiltnis zur Notwendigkeit standen.



URSACHE

Der Unfall ist zuriickzufithren auf:

- Fehlentscheid die Kabel der Luftseilbahn zu unterfliegen.

- Unzureichender Sicherheitsabstand zwischen Luftseilbahnkabel und Geldnde.

An den Sitzung vom 27. August 1992 und 28, Oktober 1992 nahmen H. Angst, J.-B. Schmid,

M. Marazza, R. Henzelin und M. Soland teil. Die Kommission verabschiedete den Schlussbericht
einstimmig,

Bern, 28. Oktoher 1992 EIDG. FLUGUNFALL-
UNTERSUCHUNGSKOMMISSION
Der Prisident;

gez. H. Angst
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Beilage 2
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Gegersuna  Schwerer Iwischenfall anlasslich von Holztransporten mit Helikopter

Hiermit geben wir lhnen Xenntnis uber den folgenden Zwischenfall

Im Rahmen von Holztranspertflugen in der Ndne einer Gondelbahn hat das

40 m lange Lastenseil ca. 5 m oberhalb des Lasthakens das Tragseil der
Seilbahn beriihrt. Als Folge des Schiages ist das Seil aus den Stutzrollen
gesprungen und an der Auffangvorrichtung hangen geblieben, wodurch eine
Katastrophe vermieden wurage. Der Nothalt hat sofort funktioniert. Das
Tragseil wurde beschidigt.

Es ist unverstindlich, gass vor einer solchen Uperation nicht mit der
technischen Leitung des Sahnbetriebes Versindung aufgenommen wurde, um
eine Stillegung der Anlage zu vereinbaren.

In Anbetracht dieses Iwischenfalles rufen wir lhnen was folgt in Erin-
nerung

Verordnung lber die Verkehrsregeln flUr Luftfahrzeuge (VVR) 748.121.11 :

Artikel & Grundsatz

Ein Luftfahrzeug darf nicht in unvorsichtiger oder nachlassiger Weise ge-
fuhrt werden, welcne das Leben oder die Sacnen Dritter gefahrden kgnnte.

Wir bitten Sie dringend, Massnahmen zu treffen, damit sich ein solicher
IZwischenfall nicht wiedernolen kann. Ein entsprechender Abschnitt ist in
Ihrem FOM einzufigen.

BUNDESAMT FUER ZIVILLUFTFAHRT
Sextion Luftfahrtpersonal
Helikopter-Operationen
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. Lanfranchi
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