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Cause

L'accident est d a une collision a grande vitesse de I'hélicoptere avec le glacier couvert de
neige en présence d’'une luminosité diffuse.

Facteurs ayant joué un réle dans I'accident:

- absence de prise en compte des dangers provenant des conditions changeantes de
vent et de visibilité par rapport aux propriétés de contrble de I'hélicoptere

- mauvaise évaluation des performances nécessaires
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Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht enthalt die Schlussfolgerungen des BFU Uber die Umstande und Ursachen des
vorliegend untersuchten Unfalls.

Gemass Anhang 13 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember
1944 sowie Artikel 24 des Bundesgesetzes Uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Un-
tersuchung eines Flugunfalls oder eines schweren Vorfalles die Verhitung kinftiger Unfélle
oder schwerer Vorféalle. Die rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen von Flugunfal-
len und schweren Vorfallen ist ausdriicklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es
ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfra-
gen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Um-
stand gebihrend Rechnung zu tragen.

Die deutsche Fassung dieses Berichts entspricht dem Original und ist massgebend.

Alle in diesem Bericht erwahnten Zeiten sind, soweit nicht anders vermerkt, in der flr das
Gebiet der Schweiz guiltigen Normalzeit (/ocal time — LT) angegeben, die im Unfallzeitpunkt
der mitteleuropaischen Zeit (MEZ) entsprach. Die Beziehung zwischen LT, MEZ und koordi-
nierter Weltzeit (co-ordinated universal time — UTC) lautet: LT = MEZ = UTC + 1 h.

In diesem Bericht wird aus Grinden des Personlichkeitsschutzes fur alle natirlichen Perso-
nen unabhangig ihres Geschlechts die mannliche Form verwendet.
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Schlussbericht

HB-XQO

Schlussbericht

Eigentimer Heli Partner AG, 8370 Sirnach
Halter Heli Partner AG, 8370 Sirnach
Luftfahrzeugmuster Helikopter Bell 206B Jet Ranger 111
Eintragungsstaat Schweiz

Eintragungszeichen HB-XQO

Ort

Westlich Sustenlimi, 3086 m/M, Steingletscher,

Gemeinde Gadmen/BE

Koordinaten 676 004 / 171 350
Geographische Breite: N 46° 41’ 21*
Geographische Lange: E 008° 25’ 56

Datum und Zeit 26. Marz 2005, 09:01 Uhr

Zusammenfassung
Kurzdarstellung

Anlasslich eines gewerbsmassigen Personentransportes von drei Skitouristen von Nessental
940 m/M in der Gemeinde Gadmen zum Gebirgslandeplatz bei der Sustenlimi auf dem
Steingletscher kollidierte der Helikopter auf dem Gletscherplateau 6Ostlich unterhalb des
Gwachtenhorns mit dem Gelande. Der Pilot und die drei Passagiere wurden bei diesem Unfall
tddlich verletzt. Die meisten Wrackteile waren tber ca. 150 m entlang einer Schneerippe bis
in die angrenzenden Gletscherspalten verstreut.

Untersuchung

Der Unfall ereignete sich am Ostersamstag, den 26. Marz 2005, morgens um 09:01 Uhr. Um
09:43 Uhr informierte die REGA den Pikettdienst des Buros fir Flugunfalluntersuchungen
(BFU). Nach Rucksprache mit dem BFU wurden die Leichen der Verunfallten wegen der wei-
ter fortschreitenden Wetterverschlechterung durch Rettungskréfte der REGA und des SAC ab
11:35 Uhr geborgen und ins Spital Meiringen geflogen. Die Untersuchung wurde in Zusam-
menarbeit mit der Kantonspolizei Bern um 13:00 Uhr durch das BFU vor Ort erdffnet. Nach
einer ersten Besichtigung des Unfallortes kurz nach 14:00 Uhr und Einvernahmen auf der
Tierberglihttte musste die Inspektion der Wrackteile wegen Nebel und Schneefall abgebro-
chen werden. Am Ostersonntagmorgen, den 27. Marz 2005, wurde die Untersuchung am
Wrack fortgesetzt und die Bordakten des Helikopters sichergestellt. Wegen erneuter Wetter-
verschlechterung mit Schneefall musste die Bergung des Wracks auf Dienstag, den 28. Marz
2005, verschoben werden.

Der Unfall ist darauf zurtckzufihren, dass der Helikopter bei diffusen Sichtverhaltnissen mit
hoher Geschwindigkeit mit dem schneebedeckten Gletscher kollidierte.

Folgende Umstande haben dabei eine Rolle gespielt:

- nicht erkannte Gefahren von wechselhaften Wind- und Sichtbedingungen in Bezug
auf die Kontrollcharakteristik des Helikopters

- falsch beurteilte notwendige Leistungsverhéltnisse
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1.1

1.11

1.1.2

Sachverhalt
Vorgeschichte und Flugverlauf

Allgemeines

Die folgenden Angaben basieren auf den Aussagen der Flughelfer, des Bergflh-
rers, von Skitaggasten oder Angehorigen der verunglickten Passagiere.

Vorgeschichte

Im Frihjahr 2005 organisierte der Pilot einen Heliski-Tag flur interessierte Freun-
de und Kollegen im Gebiet der Sustenlimi. In der Zeit von Januar bis Februar
fragte er die Bekannten an und ungeféhr zwei Wochen vor dem Flug wurde der
Bergfihrer B als Leiter fir die Skiabfahrten Uber eine Bergsteigerschule enga-
giert.

Am Karfreitag, dem Vortag des Unfalles, wurde der Helikopter bei der Basis in
Sitterdorf/TG fir die Verschiebung auf der Strasse nach Erstfeld im Reusstal auf
einen Anhanger verladen. Diese Bereitstellung wurde vom Geschéftsleiter und
gleichzeitig Chefpiloten C und dem Verkaufs- und Einsatzleiter E der Firma vor-
genommen, welche beide am folgenden Tag in der Rolle als Flughelfer fiir den
Piloten engagiert waren.

Der Wetterentscheid wurde um ca. 16:00 Uhr an die Beteiligten Ubermittelt.

Vier der fur den spateren Treffpunkt geplanten 10 Passagiere trafen sich gegen
05:00 Uhr am Morgen des Unfalltags auf ihrer Anreise bei der Frau des Piloten in
der Ostschweiz und wurden von ihr naher Gber den Tag und das Verhalten um
den Helikopter informiert. Sie begaben sich dann selbstandig nach Nessental im
Gadmertal, von wo die ersten Heliskiflige zusammen mit den anderen Passagie-
ren starten sollten.

Der Pilot traf sich mit den beiden Flughelfern C und E um ca. 06:45 Uhr auf der
Autobahnraststatte bei Erstfeld im Urnerland, um einen geeigneten Startplatz zu
finden.

Der Helikopter wurde auf der Koordinate 691 871 / 188 191 in Erstfeld bereitge-
stellt. Der Pilot selbst fiihrte die Vorflugkontrolle durch. Vor dem Abflug besprach
der Pilot mit seinen beiden Flughelfern C und E den Einsatz. Dieses Briefing bein-
haltete das Programm des Tages, den Funkkanal, die Standorte und die Ausris-
tungskontrolle.

Der Ablauf war folgendermassen vorgesehen: Uberflug zum Landeplatz Steinglet-
scher und Deponieren der Treibstoffkanister, dann Weiterflug nach Nessental
und Beginn des Passagiertransportes. Nach ca. drei Flugen von Nessental auf
den Gletscher, Verschiebung mit Flughelfer E nach Steingletscher und dann wie-
der 2 bis 3 Flige vom Steingletscher auf den Gletscher. Flughelfer E war fir den
Auflad im Nessental respektive Steingletscher zustandig, Flughelfer C fur den
Auslad oben auf dem Zielplatz.

Die Treibstoffplanung machte der Pilot, Tankstopps waren erst fiir den Startort
Steingletscher vorgesehen und sollten vom Piloten tber Funk angekindigt wer-
den.

Die Ausrustung wurde kontrolliert: Kerosin-Kanister, Funk, Kleidung, Gurten flr
Skis, Skisack, Proviant, Flugscheine.
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1.13

Der Arbeitsfunk auf dem Kanal Heli 2 wurde Uberprift.

Der Pilot hatte auch das Wetter angesprochen. Falls das Wetter schlecht wirde,
werde man die Aktion sofort abbrechen. Der Flughelfer C hatte betont, es werde
kein Risiko eingegangen.

Flugverlauf

Um ca. 07:45 Uhr erfolgte der Start des Jet Rangers HB-XQO in Erstfeld. An Bord
waren der Pilot und die beiden Flughelfer C und E. Neben dem Material fur die
Flige waren noch 10 Kanister Reservetreibstoff geladen, sieben Kanister a
20 Liter und drei a 30 Liter Kerosin. Im Treibstofftank des Helikopters befanden
sich beim Abflug 58 USG Kerosin. Wahrend des Fluges wurde nicht viel gespro-
chen. Es wurde kurz wiederholt, was beim ersten Landeplatz zu tun sei. Ausser
einigen Wolken, welche den Flug aber nicht speziell tangierten, war das Wetter
problemlos. Die Maschine funktionierte einwandfrei. Flughelfer E meinte: “(..)
mit allem zusammen waren wir ein wenig schwer, aber es war kein Problem

)"

Beim Gebirgslandeplatz Steingletscher 675 420 / 176 025, an der noch schnee-
bedeckten Sustenpass-Strasse, wurde erstmals gelandet und die 10 Kanister
Treibstoff und eine Getrankekihlbox deponiert. Die ndchste Landung erfolgte
wenige Minuten spéater beim Treffpunkt in Nessental auf der Koordinate
666 150 / 174 800.

An diesem Ort hielten sich 10 Passagiere und der Bergfuhrer fir den Flug bereit.
Sie hatten sich um 07:30 Uhr getroffen. Der Bergfiihrer hatte die Zeit bis zum
Eintreffen des Helikopters genutzt, um nochmals die wichtigsten Verhaltensre-
geln in und um den Helikopter mit seinen Gasten zu besprechen.

Um ca. 08:00 Uhr traf der Helikopter ein. Die Turbine wurde nicht abgestellt, der
Pilot wartete im Helikopter auf die Bereitmeldung des Flughelfers E. Sofort wurde
die Beladung der Maschine fur den ersten Flug angegangen. Die Reihenfolge der
Passagiere war nicht bestimmt. Es war aber abgemacht worden, dass zu Beginn
nicht die schwersten Leute transportiert werden sollten. Die Skis waren in Skisa-
cken verpackt. Mit Spannsets wurden die zwei Sacke am linken und rechten flight
step, dem oberen Rahmen des Landegestells des Helikopters, befestigt.

Der Start zur ersten Rotation erfolgte um ca. 08:10 Uhr. An Bord waren der Pilot,
der Flughelfer C, der Bergfiihrer und ein Gast.

Der Bergfiuhrer schilderte: "/ch erlebte den Flug im grossen und ganzen als nor-
mal. Einzig die Flugaauer schien mir ldnger, als ich es gewohnt war. (...) Ich hat-
te den Eindruck, der Helikopter war an der Leistungsgrenze. (...) Wir waren ca.
15 Minuten unterwegs. Aus stidlicher Richtung hatten wir massigen Gegenwind
(...) von Nessental via Taleggligrat, Tierberglihiitte hinauf Richtung Susteniimi.
Genau gesagt hatten wir im Sinn Jstlich, unterhalb des Gwéchtenhorns, auf einer
Hohe von ca. 3200 m/M zu landen. [nfolge der schlechten Sichtverhéltnisse
mussten wir jedoch abdrehen und flogen in einer Schiaufe zuerst in ndrdlicher
Richtung und drehten dann Richtung Sustenlimi ab, welche wir aus NW Richtung
angeflogen sind.

Aussage von Flughelfer C: "Der Pilot sprach mit dem Bergfiihrer lber den Lande-
platz. Sie féllten gemeinsam die Entscheidung fir diesen Landeplatz. Beim
hdochstgelegenen Landeplatz hatte es Wolkenfetzen. Deshalb konnte man diesen
Platz nicht anfliegen.”
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Der Bergfuhrer gab an: “Wir wollten auf den oberen Platz 3225 anfliegen, ur-
springlich. Beim Hinaufflug haben wir uns wegen der Wolken beim Platz fiir eine
Landung im Direktanflug bei der Sustenlimi entschieden. Die Fahne beri der Tier-
berglihdtte zelgte flatternd Wind von Stiden. Ich sass hinten links im Helikopter.
Beziglich Steuerfiihrung des Piloten ist mir nichts Aussergewdhnliches aufgefal-
len, ich hatte das Gefiihl, dass er sich seiner Sache sicher war. Irgendwelche
nicht normalen Vibrationen oder dergleichen habe ich nicht festgestellt. Als wir
beispielsweise den Taleggligrat lberquerten, schliittelte die Maschine ein wenig,
fch selber habe das jedoch als normal empfunden.”

Der Anflug zum unteren Landeplatz bei der Sustenlimi erfolgte in gerader siidost-
licher Richtung ohne vorherige Rekognoszierung. Der Flughelfer C, Chefpilot mit
der Berechtigung flr Landungen im Gebirge und Geschéftsleiter der Firma, wel-
cher bei dieser ersten Rotation vorne links im Helikopter sass, sagte zu den Leis-
tungsverhaltnissen bei der Landung an der Sustenlimi: "Der Landeplatz wurde di-
rekt angeflogen. Die Verhéltnisse waren gut. (...) Wir hatten noch Reserven. Er
/st mit etwa 88 - 90% gelandet. (...) In der Endphase dffnete ich die Tiire, um
dem Piloten bei der effektiven Hohenangabe zu helfen. Dies wegen diffuser Ver-
héltnisse.”

Der Bergfuhrer meinte: " Wir hatten méssigen Wind beim Aussteigen”.

Der Pilot flog anschliessend alleine hinunter nach Nessental. Dort stiegen weitere
drei Passagiere zu fur den Transport zur Sustenlimi, wo der Bergfiihrer mit Flug-
helfer C und einem Gast wartete.

Der Bergfuhrer schilderte:

"Wir haben da ca. 20 Minuten gewartet. (...) Ich horte, wie sich der Pilot (iber
Funk beim Flughelfer C meldete und mitteilte, dass er in ungefdhr 1-2 Minuten
bei uns sei. Ich hérte dann Rotorengerdusche, welche sich vom Steingletscher
her ndherten. Ich dachte noch, dass der Helikopter néchstens auftaucht, konnte
ihn jedoch nirgenadwo sehen. Der Pilot funkte dann noch einmal den Flughelfer
bei uns an und erkundigte sich nach der Sicht bei uns. Der Flughelfer antwortete,
dass die Sicht im Moment nicht so gut sei. Anhand des Helikoptergerdusches hat-
te ich dann den Eindruck, dass sich dieser nicht mehr ndhert, sondern vermutlich
abdreht. Kurz darauf riss das Rotorengerédusch unvermittelt ab und ich vernahm
eine Art Knall. (..) Wir hatten ein normales Motorengerdusch gehdrt bis zum
plotzlichen dumpfen lauten Schiag. (...) Mir war sofort bewusst, dass vermutlich
etwas passiert war. Ich begab mich dann zum Flughelfer, welcher wenig von uns
entfernt stand, um den Heli gegebenentialls einzuweisen. (...) Er versuchte dann
mehrmals den Helikopterpiloten aufzurufen, erhielt aber keine Antwort."”

An diesem Tag wurde eine andere Heliski-Gruppe mit einem Helikopter AS 350
B3 auf den oberen Landeplatz bei der Eisenstange Pt 3225 m transportiert. Die
Standorte der verschiedenen Informationspersonen sind in der Ubersichtskarte
(Anlage 1) ersichtlich.

Die folgenden Aussagen stammen von Personen dieser Gruppe.
Bergfihrer unterhalb Pt c:

»Ich horte den Bell206 (Unfallheli) und den (...) Heli (B3) im Anflug aus der Rich-
tung der Sustlihiitte. Der Bell206 flog dann Richtung Sustenlimi, der (...) Heli (B3)
zum (HL). Oberhalb der aus meiner Sicht stiddstlichen Geldndestufe verschwand
der Bell aus meiner Sicht. Wolkenfetzen drangen wieder von Stiden tber die Limi.
Ein dumpfer Knall, dhnlich eines Luftschlags, liess mich wieder hochblicken, da
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sah ich (...) ein schwarzes Teil, vom Ursprung des Knalls, in die darunterliegende
Spalte fliegen. Ich instruierte meine Gaste zur Aufstiegsspur fiirs Sustenhorn in
Richtung (d) abzufahren und zu warten. Ich fuhr zu (e) ab, wo eine deutsche
Tourengruppe schon die Alarmierung ausldste. Bald schon erblickte ich (f) den
Unfallplatz. (...)"

Skigast 3 zwischen Pt ¢ und d:

»(-.) Ich war gerade (..) beschéftigt, als ich ein unregelméssiges Motorenge-
rdusch vom Heli und ein extrem kurzes komisches togg-togg (splitternd) gehort
habe. Ich drehte mich Richtung Gerdusch nach rechts und sah wie die Kabine
sich auf den Riicken drehte. Vom Rotor habe ich nichts gesehen. Der Heli sttirzte
schwanzvoran mit der Unterseite gegen uns in die Tiefe. Er verschwand hinter
einem Schneerticken. Das Motorengerdausch wurde in dieser Phase leicht héher
und ein knirschendes Gerdusch war horbar. Nachdem er verschwunden war,
nahm fch ein leichtes dumpfes PLOFF war, nachher war eine absolute Stille. Ca.
drei Minuten danach roch es nach Abgasdampfen und Ol."

Skigast 1 zwischen Pt ¢ und d:

»(..) Ich sah einen Helikopter einen Kreis fliegen, dachte noch, wie unser Heli-
kopter auch vor der Landung, und konzentrierte mich wieder aufs Boarden. Dann
hdrte ich einen Doppelknall und ein Gerdusch wie bei einem Steinschlag oder ei-
ner Lawine. Als ich in die Richtung blickte, sah ich fir ca. 2 Sek. den Helikopter
kopfiiber herunterfallen. Der Autprall und der Aufprallort war hinter einem Htigel
verborgen und sah ich nie.“

Skigast 2 zwischen Pt ¢ und d:

»(...) ES war auffallend, dass wir immer ein regelméssiges Motorengerdusch ohne
Knattern gehdrt haben, seit wir vom Heliplatz abgefahren sind. Fiir ca. 4-5 Minu-
ten nachdem wir vom Heli ausgestiegen sind und uns fir die Abfahrt bereit ge-
macht haben. “

Trummerfeld aus 800 m Entfernung, 10:17 Uhr am Unfalltag
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1.2

1.3

1.4

Trummerfeld 3 Stunden nach dem Unfall, Blickrichtung SSO

Der Helikopter kollidierte mit dem Gelande. Alle Insassen erlitten dabei den so-
fortigen Tod. Die Maschine wurde zerstort.

Personenschaden

Ver- Besatzungs- Passagiere Gesamtzahl Dritt-
letzungen  mitglieder der Insassen personen
Todlich 1 3 4 —
Erheblich - --- - -
Leicht - --- - —-
Keine -—- --- — -
Gesamthaft 1 3 4 —

Schaden am Luftfahrzeug

Der Helikopter wurde zerstort.

Drittschaden

Es entstand kein Drittschaden.
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1.5

151

1511

Angaben zu Personen

Pilot
Person Schweizerburger, Jahrgang 1962
Lizenz Ausweis flr Berufspiloten, ausgestellt

durch das BAZL am 13.02.1995

21 PPL (H), ausgestellt am 13.10.1992,
Ablaufdatum 26.10.2006

23 CPL (H), ausgestellt am 13.02.1995,
Ablaufdatum 26.04.2005

Berechtigungen Internationale Radiotelefonie fir Fluge
nach Sicht- und Instrumentenflugregeln
RTI (VFR/IFR)

MOU (Berechtigung fiir Landungen im
Gebirge)

Eingetragene Helikopterklassen / AL 111, B206/206L, EC 120B, R22
-muster

Letzte Befahigungstberprifung am 16.08.2004 Lastenflugausbildung
ECS 1 abgeschlossen

Medizinisches Tauglichkeitszeugnis Klasse 1, ohne Einschrankungen
Letzte fliegerarztliche Untersuchung  19.10.2004
Beginn der fliegerischen Ausbildung  06.04.1992

Flugerfahrung

Gesamthaft 933:00 h
Auf dem Unfallmuster 786:00 h
Wahrend der letzten 90 Tage 10:43 h
Davon auf dem Unfallmuster 10:43 h
Wahrend der letzten 24 h 0:00 h
Davon auf dem Unfallmuster 0:00 h

Im September 1992 hatte der Pilot eine 27-minitige praktische Privatpilotenpri-
fung auf dem Helikopter Robinson R22 nach einer Gesamtstundenzahl von
50 Stunden bestanden.

Anschliessend fand die Umschulung auf den Bell 206 Jet Ranger statt. Die Aus-
bildung fur Landungen im Gebirge wurde gleichzeitig mit einer Gesamtstunden-
zahl von 51 h am 18. Januar 1993 begonnen.

Die Umschulung auf den B206 schloss der Pilot am 2. Marz 1993 mit einer Ge-
samtstundenzahl von ungefahr 66 Stunden mit einer Prifung ab.

Die totale Flugzeit fur die Gebirgslandeausbildung betrug 20 Stunden und fand
auf 32 verschiedenen Landeplatzen in 6 unterschiedlichen Regionen statt.

Bei Abschluss der Gebirgsausbildung am 3. August des gleichen Jahres 1993 hat-
te der Pilot 94 Stunden akkumuliert.
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15.2

1.6

Auf den offiziellen Gebirgslandeplatzen der Schweiz wurden 156 Landungen ab-
solviert. Davon fanden 10 Landungen auf der Sustenlimi statt.

Am 6. Februar 1995 bestand der Pilot mit unterdessen 170 Gesamtflugstunden
beim gleichen Experten wie bei der Privatpilotenprifung die Berufshelikopterpru-
fung in einem 30-minttigen Flug.

Von total 3851 Landungen erfolgten 664 Landungen tber 1100 m/M nominell als
Gebirgslandungen. Nach der Gebirgsausbildung im Sommer 1993 hatte der Pilot
nur wenige Landungen im Hochgebirge ausgefihrt.

Auf dem Gebirgslandeplatz Sustenlimi hatte er gemass seinen Flugaufzeichnun-
gen im April 1996 mit dem Jet Ranger, im August 2002 und im Méarz 2003 mit der
Alouette Il einige Landungen durchgefiihrt. Flige auf andere héhere Gebirgs-
landeplatze erfolgten meist auf die Landeplatze beim Hotel Steingletscher
1865 m/M, dem Crap Sogn Gion 2230 m/M und dem Hiufifirn 2945 m/M. Im
Flugbuch waren einzelne Landungen auf dem Jungfraujoch 3460 m/M und dem
Vorabgletscher notiert.

In der ersten Halfte des Jahres 2004 hatte er die Lastenflugausbildung der Stufe
ECS 1 auf Jet Ranger absolviert.

Seine Erfahrung basierte vornehmlich auf den vielen, oft selbst organisierten
Rundfligen im Mittelland und den Voralpen und einigen Taxifligen.

Der Pilot galt als gewissenhaft, genau, zuverlassig und freundlich. Seine Flige
waren exakt dokumentiert. Flugrapporte und Rechnungen der Flige seit seiner
Helikopterausbildung waren geordnet abgelegt.

Der Pilot hatte die nebenamtliche Funktion des technischen Leiters der Firma Heli
Partner AG inne.

Passagiere

Person Schweizerbiirger, Jahrgang 1965
Person Schweizerbiirger, Jahrgang 1964
Person Schweizerbiirger, Jahrgang 1986

Angaben zum Luftfahrzeug

Eintragungszeichen HB-XQO

Luftfahrzeugmuster Helikopter Bell 206B Jet Ranger Il
Charakteristik Funfplatziger einmotoriger Turbinenhelikopter
Hersteller Bell Helicopter Textron Canada

Baujahr 1986

Werknummer S/N 3934

Eigentiimer Heli Partner AG, 8370 Sirnach

Halter Heli Partner AG, 8370 Sirnach

Triebwerk RollsRoyce, ALLISON CAE 250-C20J S/N 27031
Rotorsystem Zweiblatt Hauptrotor / Zweiblatt Heckrotor
Ausristung high skids, particle separator, snow deflectors, en-

gine anti-ice, bleed air heater and defog
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16.1

1.6.2

Betriebsstunden Zelle

Betriebsstunden Trieb-
werk

Hochstzulassige Abflug-
masse

Masse und Schwerpunkt

Unterhalt

Treibstoffqualitat
Treibstoffvorrat

Eintragungszeugnis

Lufttichtigkeitszeugnis

Zulassungsbereich

3441,5 h
3441,5h

3200 Ib

Die Masse des Helikopters im Unfallzeitpunkt betrug
2908 Ibs — 2942 Ibs. Der Schwerpunkt lag innerhalb
der zulassigen Grenzen.

Die letzte 300 h Kontrolle fand statt am 09.06.2004
bei 3242 Stunden.

Die letzte 100 h Kontrolle fand statt am 17.09.2004
bei 3342 Stunden.

Flugpetrol JET Al

35 USG - 40 USG an Bord, dies entspricht einer
Flugzeit von ca. 1,5 h

Ausgestellt durch das BAZL am 01.09.2003

Ausgestellt durch das BAZL am 22.05.1998, gliltig
bis auf Widerruf

VFR Tag gewerbsmassig
VFR Nacht

Nahere Angaben zum Triebwerkunterhalt

o Das Triebwerk wurde am 12. Februar 1986 im Neuzustand in die Helikop-
terzelle SN 3934 eingebaut. Aus dem Logbuch geht hervor, dass nach ei-
nem Triebwerkausbau am 2. September 1996, dieses am 17. September
1996 mit einer Gesamtstundenzahl von 1713.15 h wieder in dieselbe Zelle

eingebaut wurde.

o Im Logbuch des Triebwerks war bei der letzten 100 h und 300 h Kontrolle
keine Besonderheit aufgefuhrt.

o Der letzte dokumentierte Triebwerkunterhalt fand am 27. Februar 2005
statt. Gemass Logbucheintrag wurden dabei beide Geh&dusehdalften des
Kompressors ersetzt, das NI and NZ2 rigging kontrolliert und eine heavy
maintenance inspection - HMI an der Turbine durchgefihrt.

Leistungsverhéltnisse — Performance

Die aktuelle Masse des Helikopters im Unfallzeitpunkt betrug 2908 Ibs — 2942 Ibs.

Fur die Leistungsberechnung des Helikopters war folgende aufgefundene Konfi-

guration relevant:

Allison 250-C20J, snow deflector/snow baffles, particle separator, engine anti ice
(off), bleed air heater + defog (off), high skids

Begriffsdefinitionen:

PA — pressure altitude — Druckhthe

OAT — outside air temperature — Temperatur

Buro fur Flugunfalluntersuchungen
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1.7
1.71

HOGE — hover out of ground effect — Schwebeflug ausserhalb Bodeneffekt
HIGE — hover in ground effect — Schwebeflug innerhalb Bodeneffekt

Die Berechnung der theoretisch maximal mdglichen Flugmasse des Helikopters
ergab fir obige Konfiguration gemass Computermodell des Herstellers:

PA 10190 ft, OAT — 6 °C: HOGE 2851 Ib HIGE 4 ft 3261 Ib*
PA 10660 ft, OAT — 7 °C: HOGE 2810 Ib HIGE 4 ft 3214 Ib*
* maximale Abflugmasse 3200 Ib ist limitierend

Diese Werte berucksichtigen Druck und Temperatur zum Unfallzeitpunkt, repréa-
sentieren jedoch Bedingungen flr ruhige Windverhaltnisse oder flr Windrichtun-
gen ausserhalb des kritischen Bereichs fur diesen Helikopter, shaded AREA B
gemass Flughandbuch (rotorcraft flight manual — RFM).

Fur Bedingungen mit Wind, white AREA A gemass RFM (demonstrated controlla-
bility in sideward and rearward relative wind conditions up to 17 kt) wurden fol-
gende theoretisch maximal moglichen Flugmassen gerechnet:

PA 10190 ft, OAT — 6 °C: HOGE 2724 Ib HIGE 4 ft 3087 Ib
PA 10660 ft, OAT — 7 °C: HOGE 2685 Ib HIGE 4 ft 3042 Ib

Der Unfall ereignete sich auf einem Hohenband zwischen:

Kartenhohe Sustenlimi 3086 m/M — 10124 ft/AMSL
Kartenhohe Unfallort 3086 m/M — 10124 ft/AMSL
KartenhOhe oberer Landeplatz 3225 m/M — 10581 ft/AMSL

Die der obigen Berechnung zugrunde liegende Konfigurationsbasis ist im Flug-
handbuch im Kapitel flight manual supplement FMS — 10 beschrieben. Die An-
wendung der betreffenden Tabelle wird in einem Beispiel fur den vorliegenden
Fall relevant erklart:

“DETERMINATION OF PERFORMANCE VARIATION FOR DEFLECTOR KIT WITH
PARTICLE SEPARATOR:

EXAMPLE (A): nicht zutreffend

EXAMPLE (B): When power condition curve is to the left of the alti-
tude/temperature intersection, hover gross weight is 120Ib less and rate of climb
/s 170 ft/min less than that shown for the particle separator only configurator.
Refer to Particle Separator Engine Air Induction System (...) Performance Data
for Power Check, Rate of Climb and Hover Capability charts.

POWER CHECK PROCEDURE
(...) With Deflector kit installed, reduce resulting Power Check torque by 3% to
determine minimum torque available at a hover.”

Meteorologische Angaben
Allgemeines
Die Angaben in den Kap. 1.7.2 bis 1.7.5 wurden von MeteoSchweiz geliefert.

Die Angaben im Kap. 1.7.6 stitzen sich auf Beobachtungen von Augenzeugen.
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1.7.2

Flugwetterprognose fur Samstag 26. Marz 2005

Die Flugwetterprognose fur die Schweiz fur Samstag 26. Marz 2005, gultig von
06 bis 12 UTC, herausgegeben von MeteoSchweiz:

Allgemeine Lage:

Ein Tiefdruckausldufer nédhert sich vom Atlantik her dem Alpenraum an. Eine da-
mit verbundene Storung erreicht im Tagesverlauf die Schweiz und bringt mit
stiawestlichen Hohenwinden wieder feuchtere Luftrmassen.

Wolken, Sicht und Wetter
Alpennordseite, Wallis und ganz Graubiinden.:

Verbreitet 5 - 7/8 Basis 7000 - 9000 ft/ms/, darunter teilweise 3 - 5/8 Basis 5000
- 7000 ft/msl. Dazwischen auch Phasen mit geringerer Bewdlkung, besonders im
Nordosten. Besonders im zentralen und JOstlichen Mittelland zu Beginn Dunstfel-
der. Vor allem in der West- und Nordwestschweiz im Verlauf des Vormittags Be-
wolkungszunahme und Absinken der Wolkenbasis. Vereinzelte Regenschauer
nicht ausgeschlossen. Sichtweiten 6 - 8 km, im Dunst oder Regen 2 - 5 km.

Alpenstidseite:

Zu Beginn teilweise noch Dunst. Ansonsten zunehmende Bewolkung auf 6 - 8/8
Basis 5000 - 7000 ft/msl, in den Bergen zuerst noch héhere Wolkenbasis. Im
Verlauf des Vormittags verbreiteter einsetzender Regen. Dabei auch tiefere Wol-
kenbasis. Sichtweiten 6 - 8 km, im Mittel- und Stidtessin zu Beginn 3 - 6 km, in
Niederschldgen ebenfalls reduzierte Sichtweiten.

Wind und Temperatur Aljpennordseite (Auszug) -

Héhe Graadskt Temp
Ground VRB/03

05000 ft 210/015 PS0O5
10000 ft 210/020 MS05
18000 ft 240/018 MS22
7600 ft Nullgradgrenze
Gefahren:

- im Mittelland lokal reduzierte Sichtweiten durch Dunst
- Alpeniibergdnge aus Stden zunehmend in den Wolken
- auf der Alpenstidseite teflweise reduzierte Sichtweiten in Regenschauern

- auf der Alpennordseite, besonders in der NW-Schweiz, einzelne Regenschauer
am Vormittag nicht ausgeschlossen

Wetterentwicklung bis Mitternacht.:

Im Norden weitere Bewdlkungszunahme aus Westen und allméhlich verbreiteter
einsetzender Regen. Im Stiden weitere Niederschldge.

GAFOR Schweiz VALID 06 - 12 UTC (Auszug):
Route 53: X M X - Route Gemmipass (Bezugshdhe 8200 ft/msl)
Route 61 X M X - Route Grimselpass (Bezugshohe 7200 ft/msl)
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Route 72: X X X - Route Gotthardpass (Bezugshdhe 7200 ft/msl)
Route 83: X X X - Route Lukmanierpass (Bezugshohe 6500 ft/msl)

1.7.3 Wetter zur Unfallzeit am Unfallort

Die folgenden Angaben zum Wetter zum Unfallzeitpunkt am Unfallort basieren
auf einer raumlichen und zeitlichen Interpolation der Beobachtungen verschiede-

ner Wetterstationen.

Wetter/Wolken 5 — 7/8 auf mehreren Schichten, Hauptwolkengren-
ze ca. 8000 ft AMSL
Sicht Unterhalb der Hauptwolkengrenze 10-15 km,
diffuse Sichtverhdltnisse moglich
Wind Stidostwind mit 10 kt, Spitzen bis 20 kt
Temperatur/Taupunkt -6 °C/-6 °C
Luftdruck QNH Ziirich LSZH 1010 hPa
QNH Lugano LSZA 1013 hPa
Gefahren Alpentibergdnge in Wolken
1.7.4 Astronomische Angaben
Sonnenstand Azimut: 103° Hohe: 15°
Beleuchtungsverhdltnisse Tag
1.75 Messwerte des Automatischen Stationsnetzes (ANETZ) und des Erganzungsnet-
zes (ENET)
Station Hohe (m AMSL) 07:40 07:40  08:40 0840 09:40  09:40
T TdTd TT  TdTd TT  TdTd
Jungfraujoch 3580 -8,7 -9,2 -8,0 -8,4 -7,4 -8,4
Gornergrat 3130 -5,4 -9,0 -4,8 -6,4 -5,1 -6,6
Titlis 3040 5,5 -8,2 5,1 -8,1 5,0 -6,4
Gutsch ob Andermatt 2287 -0,7 -1,6 -0,7 -1,8 0,1 -2,3
Grimsel Hospiz 1980 2,6 -1,2 2,7 -1,3 3,9 -1,3
1.7.6 Windmessungen
Station 08:00 UTC Héhe (m AMSL) Richtung  Geschwindigkeit Spitzen
kt kt
Jungfraujoch 3580 141° 14 19
Titlis 3040 191° 10 20
Gitsch ob Andermatt 2287 170° 10 16
Grimsel Hospiz 1980 133° 13 16
1.7.7 Wetter gemass Personen vor Ort

Eine vierkopfige Skitourengruppe befand sich zum Unfallzeitpunkt ca. 200 - 300
m nérdlich und unterhalb des Unfallortes auf dem Schnittpunkt der normalen
Aufstiegsspur und der 3000 m Héhenlinie. Sie beschrieben die Wetterverhaltnisse
zum Unfallzeitpunkt aus ihrer Sicht wie folgt:

Buro fur Flugunfalluntersuchungen

Seite 18 von 43



Schlussbericht HB-XQO

- stark bewolkt mit einzelnen Nebel- und Wolkenschwaden
- im Moment des Unfalles Rot Stock Pt 3183 und Unfallstelle sichtbar
- grosses Nebel- und Wolkenband stidlich Sustenlimi erkennbar

- Winde an ihrem Standort massig, an sichtbaren Gratkanten Schneefahnen
sichtbar, vermutlich boig

- standig wechselnde, aber stets schlechte, diffuse Sichtverhaltnisse, diese sind
auf Fotos (siehe Anlage 2 Wetterfotos ) deutlich erkennbar.

Der Flughelfer C: "Ich sass vorne links im Helikopter. Es hatte Nebelfetzen,
aber die Situation verdnderte sich laufend. Ich beobachtete den Gegenhang, als
wir auf dem Landeplatz waren. Dort dnderte sich die Situation standig. (...) die
Krete (stidlich beim Landeplatz) sah ich. Wir hatten beide Gegenhange am
Sustenlimihorn und Gwéchtenhorn in Sicht. Die Sicht hat sich jedoch verdndert.
Als der Helikopter wieder weg war, sah ich die Felsen nicht mehr. Wéhrend unse-
rer Wartezeit am Abladeplatz beim Sustenlimi hatten wir wenig Wind."

Der Bergfuhrer auf der Sustenlimi: "Als sich der Pilot das erste Mal meldete
und dem Flughelfer mitteilte, dass er in 1-2 Minuten vor Ort sel, war das Wetter
und die Sicht noch recht gut. Dies dnderte sich dann aber sehr schnell. Aus stidli-
cher Richtung zogen Wolken auf, die aufsteigende Luft kondensierte und es gab
eine Art Nebelbildung mit sehr diffusen Lichtverhéltnissen. Man konnte die Bo-
denkonturen schlecht erkennen. Es windete méssig aus sddlicher Richtung. Die
Temperatur betrug ca. -5 bis -10 Grad."”

Der Pilot der lokalen Gebirgshelikopterfirma war mit einem AS350 B3 Ecu-
reuil Helikopter im Einsatz: "Als ich am Samstagmorgen mit dem Auto von Inter-
laken Richtung Meiringen fuhr, war mir sofort klar, dass wir an diesem Tag eine
Fohnlage hatten. Auf Hohe Flugplatz Meiringen habe ich beobachtet, dass die
Wolkenbasis im Triftgebiet recht tief war. Wegen den Bergen konnte ich die Wet-
tersituation im Sustengebiet nicht genau beurteilen. Nach der Ankunft auf der
(...) Basis (...) machte ich vorsichtshalber ein Telefon zur Tierberglihiitte. Die Hiit-
tenwartin versicherte mir jedoch, dass der Landeplatz auf der Limi nicht im Nebel
war. Auch der Wind war aus ihrer Sicht nicht allzu stark. (...) Richtung Siden hat
der Fohn eine Wolkenwand aufgestossen. (...) Auch wusste ich aus Erfahrung,
dass die Referenzen auf dem Gletscher in diesem Gebiet sehr schlecht sind. Die
Wolkenbasis war zu diesem Zeitbunkt gerade etwas hoher als der Landeplatz
(Anmerkung Untersuchungsleitung: auf dem hochsten Punkt bei der Eisenstan-

ge).

(...) Habe den Landeplatz von Norden mit relativ geringer Geschwindigkeit von
unten (gute Referenzen durch die Felsen) angeflogen. Auf dem Landeplatz waren
die Referenzen nicht sehr gut. Musste die Maschine ohne lange zu schweben auf
dem Plateau aufsetzen. Der Wind war zu diesem Zeitpunkt (ca. 08:49 Uhr) genau
an der Nase des Helikopters, geschétzt ca. 20-30km/h laminar.

Nach dem Einladen bin ich dann wiederum mit drei Gédsten und einem Bergfiihrer
Richtung Gadmen gestartet (ca. 08:55 Uhr). Auf der Hohe der Tierberglihiitte
haben wir dann den Jet Ranger eingeholt. Wiederum habe ich versucht, mit dem
Piloten Verbindung aufzunehmen. Auch dieses Mal ohne Erfolg. Wir flogen dann
fir kurze Zeit recht nahe hinter dem Helikopter nach. Aus Meteo- und Referenz-
grinden habe ich mich dann entschlossen, eine Volte zu fliegen und den Lande-
platz wiederum von Norden her anzufliegen (ca. 09:00 Uhr). /m Anflug konnte
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fch den Landeplatz und die abgesetzten Skifahrer fiir kurze Zeit nicht sehen. Sehr
rasch haben sich Nebelschwaden gebildet, die sich jedoch auch sehr schnell wie-
der aufiésten. Da ich durch die Felsen jederzeit sehr gute Referenzen hatte, hat
mich die Situation nicht beunruhigt. Auch war die Sicht nach unten zu jeder Zeit
einwandfrer.

Auch die zweite Rotation Skifahrer konnte ich ohne Probleme ausladen. Den
Rickflug wéhlte ich wieder genau gleich wie ber der ersten Rotation. Im Ross-
weidli haben wir dann nochmals aufgetankt und sind anschliessend mit zwei G&s-
ten und dem Flughelfer in Richtung Gadmen gestartet. Kurz nach dem Start hat
sich der Bergfiihrer aus der zweiten Rotation lber Funk gemeldet. Anscheinend
hatte sich das Wetter in der Zwischenzeit auf dem Landeplatz deutlich ver-
schlechtert, Der Bergfiihirer hatte nur noch fir kurze Zeitspannen Sicht Richtung
Tierberglihtitte. Wir hatten dann nochmals versucht, den Landeplatz anzufliegen.
Wegen den schlechten Referenzen habe ich mich dann entschieden, den Flug ab-
zubrechen und beim Gebirgslandeplatz Steingletscher zu landen.

Auf dem Flug zum Steingletscher wurden wir von der Rega 8 auf der Gebirgsfre-
quenz aufgerufen. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten wir vom Absturz nichts mitbe-
kommen."

Der Pilot von REGA 8:

"Wir sind um ca. 09:10 Uhr in Erstfeld Richtung Sustenlimi gestartet. Lokal hat-
ten wir gute Sicht und bkn (mittlere Bewdilkung) auf ca. 2800 m/M. Unser Flug-
wegq fuhrte tber den Arnisee-Rot Bergli (SE Schafschijen) — Sustenpass — Stein-
gletscher. Auf dem gesamten Hinflug war das Wetter ruhig und unproblematisch
(keine Turbulenzen). Auf Hohe Sustenpass sahen wir den B3 Heli vom Gletscher
her talwaérts fliegen. Wir nahmen auf 130.35 MHz und R-Kanal Kontakt auf. Etwa
aur Hohe Sustenspitz sahen wir die Unfallstelle (UfS), bemerkten aber, dass das
Wetter vor Ort schlechter war als auf dem gesamten Uberflug. Als wir ca. querab
Sustenhorn waren, verschwand die UTS zum ersten Mal in einem Nebelband. Wir
flogen Koordinate 676 300 / 172 200 an (Referenz grosse Gletscherspalten) und
konnten noch schemenhaft Personen auf dem Gletscher und das blanke Glet-
scherfeld unterhalb der UIS erkennen. Wir zogen ein-zwei Schiaufen unterhalb
der UfS durch, konnten auf dem E-Kanal Kontakt mit einem Bergfiihrer aufneh-
men, der vor Ort war und uns alle vier Verunfallten als tot meldete. Auf diese
Nachricht hin beschlossen wir, die Tierberglihlitte anzufliegen und besseres Wet-
ter abzuwarten. Wir stellten, neben sehr diffusem Licht auf dem Gletscher, auch
einen starken und turbulenten SSW-Wind fest. Bemerkenswert ist vielleicht auch,
dass das Gewdlk nicht nur aus SSW hertibergeblasen wurde, sondern augenblick-
lich, im Lee der Sustenlimi, an Ort und Stelle Wolken kondensierten. Die Basis
der Nebelbdanke war nie tiefer als ca. 3000 m/M. Landung Tierberglihiitte um ca.
09:25 Uhr. Um 10:10 Uhr kiarte die UfS deutlich auf und wir starteten. (...) Im
Anflug herrschten recht starke Turbulenzen mit plétzlichen Rickenwindkompo-
nenten (Verwirbelungen). Es war wegen dem diffusen Licht auch nicht mdglich,
friih im Anflug mit dem Heli den Bodeneffekt zu suchen und wir waren froh, ei-
nen Bergfiihrer als Bodenreferenz vor Ort zu haben. Wir blieben wegen der villig
instabilen Wetterlage mit dem Heli nicht vor Ort. Es bildete sich auch gleich wie-
der Nebel an der UFS. (...)"

Der Bergfuhrer der anderen Heliskigruppe im Gebiet: "Kurz vor 09:00 Uhr
landeten wir mit dem Helikopter (AS350 B3) auf dem Landeplatz am Gwéchiten-
horn (HL). Aufgrund wechselnder Sichtverhdltnisse brauchte es einen zweiten
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1.8

1.9

Landeanflug. Beim Ausstieg und Ausladen der Skis bemerkte ich kleinere Wind-
bden. Sobald der Heli weg war, verschlechterte sich die Sicht betrdchtlich. Die
Spuren vom Vortag waren mit Mihe noch zu erkennen bis zu Punkt (a). Bei der
Einfahrt in die Spaltenzone (b) besserte sich die Sicht wieder. Standort und Auf-
Stiegsspur aufs Sustenhorn waren wieder erkennbar. Ber Punkt (c) hatte ich wie-
der gutes Licht und wir konnten ldangere Abschnitte fahren, so dass ich wohl 50
m voraus war, bis ich die Gruppe ber einer kleinen Spalte wieder sammelte. (...)
Wolkenfetzen drangen wieder von Stiden lber die Limi. (...) ES war eine Fohnla-
ge. Die Fohnmauer fing an tber die Sustenlimi zu fallen. Die Sichtverhaltnisse
anderten sich in kurzer Zeit, (...)"

Gast 1 dieser Gruppe: "Am 26.03.05 sind wir (...) um ca. 08.40 Uhr mit dem
roten (...) Helikopter zum Landeplatz auf 3225 m geflogen. Es war bewdikt, die
Sicht aber in Ordnung. Beim Start wenig Wind, bei der Landung mindestens
20 m/sec. (72 km/Std). Als Fallschirmspringer (Lizenznummer (...)) ist mir der
Grenzwert zum Springen sehr bekannt und bewusst (10 m/sec). Auf dem Grat,
wo wir gelandet sind, war der Wind mindestens doppelt so stark. Schon nach
wenigen Metern im Windschatten des Grates nahm der Wind markant ab auf ca.
20-30 km/Std. Wir fuhren die ersten Minuten in eine Nebelwand hinein mit einer
Sichtweite von ca. 15-20 m. Als wir aus dem Nebel herauskamen hatte ich eine
freie Sicht bis zum Rot Stock, Sustenhorn und der Tierberglihtitte. (...)"

Gast 2: "(..) Es hatte ziemlich starken bdigen Wind, deshalb waren wir nicht
unnaotig lange auf dem Platz. Die Windstérke schétze ich am Heliplatz mit meiner
Fallschirmerfahrung auf mindestens das Doppelte, bei dem ich noch Fallschirm-
springen wirde. Umgerechnet ca. 20-22 m/s.”

Navigationshilfen

Der Pilot hatte im Cockpit ein digitales Karten-Darstellungsgerat (rmoving terrain
system) zur Verfuagung. Das System dient zum Empfang von GPS — global positi-
oning system — Daten und zur Darstellung der Flugposition auf einer Landkarte.
Diese Daten basieren auf Satellitenkommunikation und werden Uber einen
12-Kanal-Empfanger in einer separaten Antenne empfangen. Einsatzgebiet, Auf-
I6sung usw. kdnnen mit einer Database bestimmt werden.

Aufgrund des aufgefundenen, aber beschadigten moving terrain systems wurde
versucht, nahere Angaben zum Flugweg des Helikopters kurz vor dem Unfall zu
erhalten.

Flugparameter wie Datum, Zeit, Track, GPS-HO6he wurden im 10-Sekunden-Takt
auf der Festplatte aufgezeichnet und blieben beim Ausschalten bis zum néchsten
Aufstarten in einer Protokolldatei gespeichert.

Wegen der stark beschadigten Festplatte konnte aber auch eine auf Datenret-
tung beauftragte Spezialfirma das GPS-Flugprotokoll nicht wiederherstellen.

Kommunikation

Der Jet Ranger HB-XQO war fir gemeinsames Horen und selektives Senden auf
dem Flugfunk (VHF) und den Heli-Arbeitskanalen (FM) ausgerustet.

Der Flughelfer C, welcher mit dem Flughelferhelm mit integriertem Arbeitsfunk
ausgeristet war, sagte, der Pilot habe sich auf ihrem ersten Flug zur Sustenlimi
auf der Gebirgsfrequenz 130.35 MHz im Anflug gemeldet.
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1.10

1.11

1.12

1.12.1

1.12.2

Der Flughelfer des zweiten Helikopters (B3) im Gebiet versuchte ohne Erfolg, mit
dem Piloten des Jet Rangers Uber den Heli-Arbeitskanal Kontakt aufzunehmen.
Bei der telefonischen Bereitmeldung an seinen Piloten konnte er diesen tber den
zweiten Helikopter im gleichen Gebiet informieren.

Der Pilot des zweiten Helikopters (B3) im Gebiet war um ca. 08:45 Uhr unter-
wegs zum Landeplatz Pt 3225 mit finf Passagieren an Bord: "Wiederum versuch-
te ich mit dem Piloten des Jet Rangers auf dem Helil und dem Gebirgskanal
130.350 MHz Kontakt aufzunehmen. Der Pilot hat sich aber nie auf diesen beiden
Kandlen gemeldet. Auf Hohe Gadmen haben wir uns dann ohne jeglichen Konfiikt
gekreuzt.”

Der Pilot des Jet Rangers hatte mit seinen Flughelfern auf dem Heli-Arbeitskanal
Heli2 Kontakt.

Angaben zum Flughafen
Nicht betroffen.
Flugschreiber

Der Helikopter war nicht mit Flug- oder Sprachaufzeichnungsgeraten ausgerus-
tet. Diese waren nicht vorgeschrieben.

Angaben uber das Wrack, den Aufprall und die Unfallstelle

Wrack

Es wurde eine detaillierte Untersuchung aller gefundenen Wrackteile vorgenom-
men. Dazu wurden alle Wrackteile gemass ihrer normalen Position sinngemass in
einem Hangar ausgelegt (siehe Anhang 4 Wrackteile).

Alle gefundenen Beschadigungen wie Briche, Risse, Stauchungen, Farb-, Kratz-
und Kontaktspuren zeigten dasselbe Bild. Aufgrund besonderer Merkmale wie
Bruch- und Stauchrichtung, Lokalitat der Beschadigung oder gegenseitige Spuren
von einzelnen Wrackteilen konnte eine plausible Zerstérungsdynamik ab dem ers-
ten Aufprall aufgezeigt werden.

Die Schaden lassen auf ein grosses initiales Verzogerungsmoment schliessen. Die
Abbremsung muss in einer Rotation um die Querachse, in einem Uberschlag re-
sultiert haben.

Aufgrund des hohen Zerstérungsgrades des Helikopters kann nicht ausgeschlos-
sen werden, dass der Hauptrotor kurz vor dem Aufprall im Schnee mit dem fa//-
boom Kontakt hatte.

Andere vorbestandene Schaden am Helikopter, welche zum Unfall hatten beitra-
gen konnen, wurden keine gefunden.

Unfallstelle

Unfallort Sustenlimi, Steingletscher, Gemeinde Gadmen/BE
Schweizer Koordinaten 676 004 / 171 350

Geographische Breite N 46° 41’ 21“

Geographische Lange E 008° 25’ 56“
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Hohe 3086 m/M
10 124 ft AMSL

Landeskarte der Schweiz  Blatt Nr. 1211, Meiental, Massstab 1:25 000
(siehe Anlage 1)

Die Unfallstelle lag ca. 450 m ostlich des offiziellen Gebirgslandeplatzes "Susten-
limi 675575/171425, 3170 m/M". Vom urspriinglich geplanten Landeort (2) bei
Punkt 3225 lagen die Wrackteile ca. 650 m entfernt in 6stlicher Richtung. In Be-
zug auf den ersten angeflogenen Landeplatz (3) beim Ubergang Sustenlimi
Pt 3089, wo die ersten drei Passagiere ausgestiegen waren, lag die Unfallstelle
(X) in westlicher Richtung ca. 750 m entfernt (siehe Anhang 1 Ubersichtskarte).

Die Wrackteile lagen auf dem offenen, nach Westen leicht ansteigenden und
schneebedeckten Gletscher entlang einer schwach ausgepragten, breiten
Schneerippe. Diese Rippe beginnt unterhalb des Pt 3183 an der sudlichen, den
Gletscher abgrenzenden Felskrete und verlauft mit einer Richtung von ca. 330°
leicht abfallend gegen Ende in die Querspalten unterhalb des Gletscherplateaus.
Die Rippe ist auf der Landeskarte topografisch erkennbar.

Vom ersten erkennbaren Aufschlagpunkt des Helikopters im mit 15°-25° in Flug-
richtung nach rechts oder Ost abfallenden schneebedeckten Gletschergelénde
waren die Wrackteile kegelformig in Richtung NNW ausgebreitet. Einzelne Teile,
wie der Treibstofftank oder der hintere Teil der Turbine, wurden in den grossen,
auf dem Bild ersichtlichen Querspalten gefunden (siehe Anhang 3 Unfallstelle).

Verschiedene lose Dokumente wurden auf dem Steingletscher stdlich der Tier-
berglihttte auf einer Hohe von ca. 2800 m/M gefunden.

Am 12. August 2005, etwa 5 Monate nach dem Unfall, wurde unmittelbar bei den
ersten Aufschlagspuren das vermisste dussere ca. 3,5 m lange Teil des ,weissen”
Hauptrotorblattes gefunden. Es muss beim Unfall tief in den Schnee eingedrun-
gen sein. Verschiedene andere Kleinteile, unter anderem ein Mittelteil des ,roten”
Hauptrotorblattes, zeigten sich unter dem weggeschmolzenen Schnee.
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1.12.3

1.12.3.1

Am 15. September 2005, etwa 6 Monate nach dem Unfall, konnte auf dem aus-
geaperten Gletscher etwa 150 m von der Aufschlagstelle entfernt in einer Spalte
die , hot section” des Triebwerks, die Turbine und die Brennkammer gefunden
werden.

Triebwerk

Die Teile des Triebwerks wurden in zwei Phasen untersucht. In der ersten Phase
konnte anlasslich der detaillierten Wrackinspektion nur die bis dahin gefundene
compressor und accessory gearbox section untersucht werden. In der zweiten
Phase wurde das ganze Triebwerk inklusive der turbine und combustion section
untersucht.

Triebwerksuntersuchung

Auszug aus den Befunden der ersten Phase:

. “The engine and engine deck were separated from the fuselage in the
course of the accident sequence. The engine mounting legs remained se-
curely fastened to the mounting pads on the accessory gearbox. The lower
legs separated from the fuselage. The flanges at the base of the mounting
legs exhibited distortion where they attached to the fuselage. The engine
deck exhibited heavy damage and distortion.

. The engine to transmission drive shaft pulled out of the forward coupling
attaching the drive shaft to the main transmission. The cover of the isola-
tion mount beneath the forward coupling exhibited significant lateral scor-
ing in a plane consistent with the tabs on the aft circumference of the for-
ward coupling. The scoring was estimated at nearly one—eighth of an inch

deep. (...)

° Nearly all of the air, oil, and fuel lines that remained attached to the recov-
ered components of the engine exhibited some degree of damage in the
form of crimping, crushing, bending, or fracture.

. There was no evidence of damage found on the struts of the compressor
front support or in the first stage of the compressor to suggest the inges-
tion of foreign objects. There was light scoring in the blade path of the first
stage of the compressor rotor in an arc of approximately 30 degrees, cor-
responding to between the 2 and 3 o'clock positions (viewed from the

rear). (...)

. The compressor rotor turned smoothly with little resistance. (...)

. The bleed valve was found open. The valve moved freely when actuated by
hand. (...)

° (...) both accessory gearbox magnetic chip detectors were “clean” (...)

. The aft end of the spur adapter gear shaft and the inner diameter of the

aft end of the pinion gear exhibited scarring. (...)

. The five exhaust collector support mounts used to secure the turbine as-
sembly to the accessory gearbox exhibited varying degrees of damage.
Two of the mounting bolt recesses exhibited lateral fractures of the case
material surrounding the bolt holes, exposing the inner threads. Two of the
attaching bolts still had nuts on them and remained in the gearbox. Both
exhibited bends estimated at approximately 20 degrees. The final mounting
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bolt was pulled out of the case hole stripping the threads that held it in
place. (...)

The AAIB reported finding fuel in the lines and components throughout the
engine. (...)

There were no irregularities noted in a cursory review of the engine log-
books. (...)”

Nach ungefahr 6 Monaten im Schnee konnte der noch vermisste Teil der Turbine
in einer Gletscherspalte am Unfallort gefunden werden.

Auszug aus den Befunden der zweiten Phase:

(...) the compressor rotor turned freely when actuated by hand.

There was no evidence of foreign object ingestion noted in compressor air
infet. With the upper compressor case half removed, there was no damage
noted to the blades of the compressor rotor, the stator vanes or thermoplas-
tic liner of the removed case half. (...)

The third stage turbine wheel blade path in the inlet side of the fourth stage
turbine nozzle exhibited heavy scoring in a pattern consistent with the fea-
tures of the knife edges of the third stage turbine wheel shroud in an arc es-
timated at approximately 180 degrees, from the 6:00 position, trough 9:00,
to approximately 12:00. There was heavy scarring to the outboard leading
edges of the vanes on the inlet side of the fourth stage nozzle in an arc of
approximately 105 degrees, from 3:00 to 6:30. The heaviest damage to the
vane leading edges extends inward from their ouboard most porions as much
as one-quarter inch. The stationary labyrinth seal at the center of the fourth
stage nozzle exhibited heavy scoring in a pattern consistent with the features
of the rotating labyrinth seal adjacent to the curvic coupling on the outlet
side of the third stage turbine wheel. The scoring of the stationary labyrinth
seal is most prominent in an arc estimated at approximately 210 degreees,
from 6:00, through 12.:00, to approximately 1:00. The blades of the rotating
labyrinth seal on the third stage turbine wheel exhibited evidence of rub
around their circumference.

The fourth stage turbine wheel blade path in the outlet side of the fourth
stage turbine nozzle exhibited heavy scoring in a pattern consistent with the
features of the outboard most portion of the fourth stage turbine wheel
shroud in an arc estimated at approximately 180 degrees, from the 7:00 posi-
tion, through 9:00, to approximately 1:00. There was evidence of rub at the
periphery of the fourth stage turbine wheel on the forward portions of the
shroud around its entire circumference. The most outboard portions of the
leading edges of most of the blades exhibited notches of up to one-eight of
an inch where they join the wheel shroud.

There was no damage noted to the thermocouples or wiring of the tempera-
ture measuring harness installed in the power turbine support.“

(siehe Anlage 5 Triebwerksuntersuchung)
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1.12.3.2

1.12.4

Zusammenfassung

Despite damage as a result of impact forces and the effects of prolonged expo-
sure to the elements, there was no evidence revealed in the course of a detailed
disassembly inspection of the engine to suggest this accident was as a result of a
malfunction or failure of the engine.

Heavy scoring in the turbine wheel blade paths and evidence of rub between the
Static and dynamic components within the turbine assembly support the conclu-
sfon the engine was running at the time it was subjected to high impact forces.

The extent of damage to the airframe and the distribution of components within
the debris field establish the greatest forces acting on the airframe during the ac-
cident sequence were in the longitudinal axis and suggest the aircraft was in
powered flight.

Untersuchung der Cockpitinstrumente

Verschiedene Flug- und Triebwerkanzeigen wurden spurenkundlich untersucht:

. Geschwindigkeitsmesser — airspeed indicator-
Zeiger auf 0-Stellung, keine Zeigerspuren auf Zifferblatt

. Vertikalgeschwindigkeitsanzeiger — vertical speed indicator:
Zeiger auf 2000ft down Stellung, keine Zeigerspuren auf Zifferblatt

. kiinstlicher Horizont — attitude gyro:

Zeigerspur der Querlageanzeige — bank — an Skalenkulisse der Querlage-
markierung im Bereich von ca. 23° - 24° Querlage rechts

o Anzeige der Gasgeneratordrehzal — gas producer RPM indicator-
»Grosser Zeiger” auf 42% RPM, keine Zeigerspuren auf Zifferblatt

J Drehmomentanzeige — torque indicator-
Zeiger auf 3% Stellung, keine Zeigerspuren auf Zifferblatt

. Triebwerksolanzeige — engine oil indicator-

Zeiger ,,Oeldruck” zwischen 10 und 11 AS/ blockiert, keine Zeigerspuren
vorhanden, Zeiger ,Oltemperatur* auf 0-Stellung, keine Zeigerspuren vor-
handen

o Turbinentemperaturanzeige — 707 indicator-

Zeiger auf 125 °C Stellung, Spur der Zeigerspitze auf Zifferblatt zwischen
ca. 100 °C und 210 °C

. kombinierte Drehzahlanzeige fir Turbine und Rotor — power turbine and
rotor RPM indjcator-

Durch die Deformation des Instrumentes wurde das Zifferblatt gegen das
Frontglas gedrickt und die Zeiger dazwischen festgeklemmt, die Zeiger
wurden zusammengepresst und in ihrer gegenseitigen Position fixiert, Zei-
gerspur auf Zifferblatt von Zeiger der Turbinendrehzahl, der Zeiger (T) fur
die Turbinendrehzahl zeigte einen Wert von 33% RPM und der Zeiger (R)
fur die Rotordrehzahl einen Wert zwischen 36% und 37% RPM an.
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1.13

° Warnlichter — caution light panel:
Das entsprechende Gutachten halt fest:
ENG OUT:

Aufgrund der Spurenbilder resp. der Befunde waren beide Gliihlampen des
Warnlichts ,,ENG OUT* zum Unfallzeitounkt bzw. ber einer Schiageinwirkung
gegen die Lampen (z.b. wahrend der Kollision des Helikopters mit dem Ge-
ldnde resp. Gletscher) aktiviert.

Es [dsst sich allerdings nicht sagen, bei welcher Schlageinwirkung die De-
formation erfolgte. Dass der erste Kontakt mit dem Gelénde resp. Gletscher
— mit nicht aktivierten Gliihlampen erfolgte, kann nicht ausgeschlossen
werden (Falls die Wendel ber diesem ersten Kontakt nicht zerbrach, wurden
keine auswertbaren Spuren gesetzt,).

Rotor low RPM:

Aufgrund der Spurenbilder resp. Der Befunde schliessen wir einerseits, dass
die Glihwendel der einen Glihlampe des Warnlichts ,,rotor low RPM* bei
einer der Schlageinwirkungen gegen die Lampe nicht unter Spannung
stand und demzufolge beim Unfall kalt in mehrere Teile brach.

Dieses Szenario, dass der erste Kontakt mit dem Geldande resp. Gletscher
mit nicht aktivierter Gliihlampe erfolgte, wird von diesem Befund stark un-
terstitzt.

Andererseits kann gesagt werden, dass die andere Glihlampe des Warn-
lichts ,rotor low RPM* zum Unfallzeitounkt bzw. bei einer der Schlageinwir-
kungen gegen die Lampe (z.b. wéhrend der Kollision des Helikopters mit
dem Gelénde resp. Gletscher) aktiviert war.

Es ldsst sich allerdings nicht sagen, bei welcher Schiageinwirkung. Dass der
erste Kontakt mit dem Geldnde resp. Gletscher — mit nicht aktivierten Gltih-
lampen erfolgte, kann nicht ausgeschlossen werden (Falls die Wendel ber
diesem Kontakt nicht zerbrach, wurden keine auswertbaren Spuren ge-
setzt.).

Medizinische und pathologische Feststellungen

Die Legalinspektion der vier verungliickten Insassen erfolgte am Unfalltag. Das
Ergebnis dieser Untersuchung ergab als Todesursache Polyblessé (Schadelhirn-
trauma, Brustkorb-, Becken-, und Extremitatenverletzungen) mit innerem Verblu-
ten.

Der Pilot wurde am 28. Marz 2005 obduziert.

Die beim Piloten durchgefiihrte rechtsmedizinische Untersuchung ergab als To-
desursache einen Abriss der Aorta am Herzen, der durch das heftige Accelera-
tionstrauma entstanden war. Der Tod trat sofort ein.

Hinweise fur unfallrelevante vorbestandene Erkrankungen konnten nicht gefun-
den werden. Ebenso waren die toxikologischen Untersuchungen (Alkohol, Medi-
kamente und Drogen) negativ. Eine Unterzuckerung (Hypoglykdmie) konnte
ebenfalls ausgeschlossen werden.
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1.14

1.15

1.15.1

1.15.2

1.16

1.17

1.18
1.18.1

Feuer

Es brach kein Feuer aus.

Uberlebensaspekte

Allgemeines

Der Pilot und der Passagier auf den Vordersitzen waren mit Bauch- und Schulter-
gurten angeschnallt. Die Passagiere auf den hinteren Sitzen hatten die Bauchgur-
te festgemacht. Keiner der Insassen trug einen Helm, alle waren mit Kopfhérern
ausgerustet.

Das Tragen eines Helmes hétte die durch die enorme Verzdogerung bedingte Ver-
letzung des Piloten nicht verhindern kénnen.

Die Heftigkeit des Aufpralls hat einzelne Gurten zerrissen, einzelne waren an der
Aufhéngung ausgerissen. Die ganze Struktur der Kabine und damit auch die Arre-
tierung der Insassen wurde durch die Dynamik auseinandergerissen. Die Insas-
sen wurden mit den Teilen des Helikopters ungeschitzt weggeschleudert.

Die aus dem heftigen Aufschlag entstandenen Verletzungen waren nicht Uberleb-
bar.

Notsender

Der Helikopter war mit einem Notsender (emergency location beacon aircraft —
ELBA) ausgeristet. Das Gerat war an der Decke des Gepackraums horizontal
eingebaut. Es wurde auf der Unfallstelle, noch am abgerissenen Deckenteil be-
festigt, aufgefunden. Das Gerat war aktiviert, konnte aber wegen der abgerisse-
nen Antenne kein peilbares Notsignal abstrahlen.

Versuche und Forschungsergebnisse
Nicht betroffen.

Angaben zu verschiedenen Organisationen und deren Flhrung

Die Firma Heli Partner AG hatte kein fest angestelltes Personal. Ungefahr 10 Pilo-
ten und mehrere Flughelfer waren aushilfsweise im Einsatz. Ein Jet Ranger,
HB-XQO, war im Besitz der Firma. Zusatzlich war sie Mitbetreiberin von zwei Ro-
binson R44. Auf dem Jet Ranger wurden im Jahr 2004 total 264 h geflogen. Im
Jahr 2005 waren es 33 h bis zum Unfalldatum.

Zuséatzliche Angaben
Leistungstabelle im Helikopter

Die auf der Unfallstelle aufgefundene und gemass Aussage des Chefpiloten zur
Maschine gehorende plastifizierte Leistungstabelle von der Heli Partner AG flr
HB-XQO zeigte noch schwach erkennbare handschriftliche Angaben zum Datum
des Unfalltages und der damaligen 0°Grenze von 7600 ft. Diese Tabelle mit dem
Vermerk ,Angaben ohne Gewahr“ hatte im entsprechenden Hohenbereich fol-
gende Eckwerte aufgelistet:
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1.18.2

1.18.3

1.18.4

PA 10 000 ft — 5 °C: ISA vent critigue 1240 kg, 1SA vent non critique 1330 kg
PA 11 000 ft — 7 °C: ISA vent critigue 1210 kg, ISA vent non critique 1320 kg

Die den resultierenden Werten zugrunde liegende Konfiguration des Helikopters
war auf der Tabelle nicht aufgefihrt.

Die Werte entsprachen den Angaben der Konfiguration ,particle separator only*
aus dem Kapitel FMS-12 des Flughandbuchs.

Leistungsverhaltnisse

Der Chefpilot der Firma und beteiligte Flughelfer C meinte zur ersten Landung an
der Sustenlimi: "Der Landeplatz wurde direkt angeflogen. Die Verhéltnisse waren
gut. (...) Wir hatten noch Reserven. Er [st mit etwa 88-90% gelandet. (...) Nach
dem Entscheidungspunkt wére ein go-around mit Steigleistung maoglich gewesen.
Ich kann nicht sagen, ob diese 12% Leistung gereicht hétten. In der Enaphase
Offnete ich die Ttire um dem Piloten ber der effektiven Hohenangabe zu helfen.
Dies wegen diffuser Verhaltnisse."

Der Helikopterhersteller berechnete die theoretischen Leistungsparameter fir die
entsprechenden Verhaltnisse:

"A computer engine performance program was used fo determine the max
torque and TOT values for a spec 250-C20J engine at the given conditions. At
100% Nr, the TOT would reach its limit at 810 °C and torque would be 92.7%.
For a spec engine the pilot should have been able to pull at least this much
power without Nr and Np droop. Our predictive tools cannot tell (...) exactly what
the torque and TOT would be when droop would occur since this would be above
the operational TOT limit of 810 °C. The engine does not have a torque limiter,
but a maximum fuel flow rate is set at the fuel control of 235 Ib/hr. The (...) con-
dition would result in a fuel flow of approximately 195 Ib/hr.“

Leistungsuberprifung des Triebwerks

Der am 17. September 2004 letztmals durch die Unterhaltsfirma ausgefuhrte
POWER CHECK zeigte auf einer Druckhthe von 4500 ft, einer Aussentemperatur
von 11 °C und mit angezeigten 100% Torque das Resultat: POWER CHECK AC-
CEPTABLE, 91%.

Anwendung Leistungstabelle gemass rotorcraft flight manual— RFM

Auszug der zu bericksichtigenden Rahmenbedingungen in der Anwendung der
Leistungstabellen des Flughandbuchs:

BHT-206B3-FM-1
OPERATION IN ALLOWABLE RELATIVE WIND

Satfsfactory stability and control has been demonstrated in relative winds of
Z20MPH (17kts) sideward and rearward at all loading conditions within Area A or
Hover Ceiling Charts.

IGE AND OGE HOVER CEILING CHARTS
Note

The Hover Ceiling charts presented in this manual reflect performance with the
65 inch diameter tail rotor (P/N 206-016-201) installed. (...)
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1.18.5

The Hover Ceiling in Ground Effect charts (figure 4-3) and Hover Ceiling charts
Out of Ground Effect charts (figure 4-4) present hover performance (allowable
gross weilght) for conditions of pressure altitude and OAT. The charts are divided
into two areas.

AREA A (White area) as shown on the hover ceiling charts presents hover per-
formance for which controllability has been demonstrated in sideward and rear-
ward relative wind conditions up to 20 MPH (17 knots).

CAUTION

ENGINE TOT WILL RISE NOTICEABLY WHEN HOVERING DOWNWIND. AVOID
HOVERING DOWNWIND WHEN OPERATING NEAR TOT LIMITS.

AREA B (shaded area) as shown on Hover Ceiling charts presents hover per-
formance that can be realized in CALM WINDS or winds outside the CRITICAL
RELATIVE AZIMUTH AREA in figure 4-5.

Charakteristik des Helikopters Jet Ranger

Der Helikoptertyp Jet Ranger stellt beziglich Leistungsfahigkeit und allgemeiner
Kontrollcharakteristik am Heck- wie auch am Hauptrotor spezielle Anforderungen.
Bei tiefen Geschwindigkeiten unter 30 kt steht die Méglichkeit eines Kontrollver-
lustes um die Hochachse insbesondere bei variablen Windverhéltnissen im Vor-
dergrund. Der Hersteller hat vier besondere Eigenschaften dieses Helikopters im
Flughandbuch und zuséatzlichen "/information letters' erwahnt. Diese kdnnen bei
tiefen Geschwindigkeiten und gewissen Windstarken und Windazimuthen zur
Langsrichtung des Helikopters zu einem "wunanticipated right yaw" fuhren. Unan-
ticipated right yaw oder /oss of tailrotor effectiveness (LTE) bedeutet das Auftre-
ten einer Uberraschenden und nicht kommandierten Drehung um die Hochachse
nach rechts, welche ohne sofortige Korrektur in einem Kontrollverlust resultiert.

1. weathercock stability, Windazimuth 120 - 240 Grad

Der Wetterfahneneffekt von Helikopterrumpf und Heckflosse beschleunigen die
Drehung des Helikopters um die Hochachse.

2. tall rotor vortex ring state, Windazimuth 210 - 330 Grad

Kurzzeitige Wirbelringstadien der Heckrotorblatter verursachen eine unregelmas-
sige Schubkraft des Heckrotors und damit ungewinschte Unruhe um die Hoch-
achse.

3. main rotor disc vortex, Windazimuth 285 - 315 Grad

Die Heckrotorblatter geraten in Wirbelringe des Hauptrotors. lhr Anstellwinkel
wird verandert. Der Helikopter zeigt die Tendenz zu einer plétzlichen und un-
kommandierten Drehung um die Hochachse nach rechts.

4, loss of translational lift, alle Windazimuthe

Der Verlust an translationalem Auftrieb des Hauptrotors resultiert in einem hohe-
ren Bedarf an Leistung und damit an zuséatzlichem Drehmoment. Fallt dieser Ver-
lust des Auftriebs zusammen mit einer Drehung der Hochachse nach rechts, wird
diese Drehung zusatzlich beschleunigt. Beim Betrieb an der Leistungsgrenze kann
der zusatzliche Bedarf an Leistung zum Abfall der Rotordrehzahl flihren.
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1.18.6

Auszu

g aus der "operations safety notice (OSN) 206-83-10" des Herstellers:

“(...) operators should:

When manoeuvring between hover and 30 MPH:

Be aware that a tail wind will reduce relative wind speed if a down wind
transiation occurs. If loss of translational lift occurs it can result in a high
power demand and an additional anti-torque requirement.

Be alert during hover (especially OGE) and high power demand situations
such as low speed downwind turns.

Be alert during hover in winds of about 8-12 knots (especially OGE) since
there are no strong indications to the pilot, to the possibility of a reduction
of translational lift. This reduction results in an unexpected high power de-
mand and increased anti-torque requirements.

Be aware that if a considerable amount of left pedal /s being maintained,
that a sufficient amount of left pedal may not be available to counteract an
unanticipated right yaw.

Be alert to changing aircraft flight and wind conditions such as experienced
when flying along ridge lines and around buildings.

Observe the relative wind condlitions set out in the attached chart

If a sudden unanticipated right yaw occurs the recommended recovery technique

/s: 1.
mits,

apply full left pedal 2. apply forward cyclic, and recover 3. if altitude per-
reduce power.”

Auszug aus dem flight operation manual— FOM der Firma Heli Partner AG

FOM Version 30.09.2003

,5.14

Gewicht und Schwerpunkt

5.14.1 Allgemein

Gewicht und Schwerpunkte sind kritische Faktoren und sind fiir die Flug-
sicherheit wichtig. Die maximale Zuladung und der Schwerpunkt richtet
sich nach folgenden Grundsétzen.

° Schweben mit Last nach Performance OGE
. Temperatur
. Wind und Einsatzhohe

Flir Helikopter sind fur Abflug und Landung die Masse und Schwer-
punktaniagen anhand von Tabellen zu (iberprtifen.

5.14.2 Standard Masse

Folgende Standard-Masse fiir Passagiere werden angenommen.

Pax Sitze 1-5 PAX 6-9 PAX
Mann Frau Kind Mann Frau Kind
98 kg 80 kg 35 kg 90 kg 72 kg 35 kg
Crew inkl Crewbags 85 kg 85 kg
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1.18.7

1.18.8

1.19

Die oben genannten Werte sollten jedoch nach oben korrigiert werden
kénnen, wenn dies nach Beurteilung des PIC notwendig erscheint. Auch
die aktuellen Gewichte kdnnen berticksichtigt werden.

Abflugmasse beim Start in Erstfeld

Die Abflugmasse von ca. 3350 Ib lag beim ersten Start in Erstfeld um ca. 150 Ib
Uber der hochst zulassigen Masse.

Dabei wurde folgende Ausgangslage bericksichtigt:
58 USG Fuel Treibstoff Tankinhalt

Pilot 105 kg inklusive Ausristung gemass Befund, 2 Flughelfer mit Standardmas-
se 85 kg inklusive Ausristung gemass 5.14.2

7 mal 20 | und 3 mal 30 | gefillte Treibstoffkanister
gefillte Getranke- und Proviantkihlbox von ca. 15 kg

Zusatzausrustung wie Funk, Helm, Spannsets usw. ist dabei noch nicht einge-
rechnet.

Uberpriifung von abweichenden Beobachtungen

Die nicht zum sonstigen Schadenbild passende Beobachtung von zwei nahe bei-
einander stehenden Auskunftspersonen zum Unfallgeschehen wurde im be-
schriebenen Gelande Uberprift. Die Beobachtung, der Helikopter hatte auf dem
Felsgrat aufgeschlagen und sei dem felsigen Geléande nachgeschrammt, konnte
nach aufwandiger Spurensuche weder in der weiteren Felszone noch an den re-
levanten Wrackteilen bestatigt werden.

Nutzliche oder effektive Untersuchungstechniken

Nicht betroffen.
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Analyse
Technische Aspekte

Das Resultat der detaillierten Triebwerkuntersuchung bestatigte die Aussagen
von verschiedenen Auskunftspersonen an unterschiedlichen Positionen im Unfall-
gebiet, welche eindeutig Turbinengerausche bis zum Gerdusch eines Aufschlags
wahrgenommen hatten.

Aussage der Triebwerkuntersuchung:

“Heavy scoring in the turbine wheel blade paths and evidence of rub between the
Static and dynamic components within the turbine assembly support the conclu-
sion the engine was running at the time it was subjected to high impact forces.”

Die im Innern der Turbine vorgefundenen Reib- und Kratzspuren oder Kerben
zeigen, dass die Turbine beim ersten Aufschlag noch Leistung abgegeben haben
muss. Diese Spuren sind konsistent mit dem grossen Impulstibertrag wahrend
des Aufpralls, der zu einem Uberschlag und zu einem grossflachigen Triimmer-
feld fuhrte.

Die Resultate der spurenkundlichen Untersuchung an Cockpitinstrumenten und
Warnlampen weisen auf einen maoglichen Triebwerksausfall wahrend dem Auf-
schlag auf dem festen Schneerlicken hin.

Die Cockpitinstrumente wurden in einiger Entfernung vom ersten Aufschlag zu-
sammen mit anderen festen und schwereren Teilen wie dem Getriebe und eini-
gen Steuerstangen gefunden. Es ist anzunehmen, dass die Zeiger erst nach dem
ersten Aufschlag durch einen heftigen Zusammenstoss mit anderen harten
Wrackteilen in der vorgefundenen Stellung blockiert worden sind.

Aussage der spurenkundlichen Untersuchung:

,In der Zeit zwischen dem ersten Kontakt mit dem Geldnde resp. Gletscher und
der spursetzenden Schiageinwirkung konnten sich die Zeiger des kombinierten
Instrumentes mit Rotor- und Turbinendrehzahl auf den vorgefundenen tiefen
Wert bewegen. “

Die festgestellte Aktivierung der ENG OUT Warnlampe kann durch den zeitlichen
Ablauf des Zerstorungsprozesses des Helikopters erklart werden.
T ——r e e

',_- Getriebe gea/box : .
g g Cockpitinstrumente

S

Steuerstggn' i
control  tubes ?M
vertical tunnel b
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Analyse der Spuren der Unfallstelle und dem Wrack:

Alle Wrackstlicke wurden in derselben Kegelzone nordwestlich der ersten Auf-
schlagspuren aufgefunden.

Die Spuren des ersten Aufpralls der Kufen des Landegestells am Schneeriicken
waren trotz des nach dem Unfall auftretenden Schneefalls wegen der &rtlichen
Verfestigung des Schnees lokalisierbar. Diese Spuren stimmten mit der kegelfor-
migen Verteilung der Wrackteile, der aufgefundenen Spuren am Triebwerk, der
Spuren im Horizont und einzelner bestimmter Schaden am Wrack Uberein. Sie
zeigten eine Ausrichtung des Helikopters beim Aufprall in Richtung NNW mit ei-
ner leichten Querlage nach rechts.

Die Verteilung der vorgefundenen Wrackteile lasst auf die Bewegungsrichtung
des Helikopters schliessen.

Die Distanz zum ersten Aufprallort von einzelnen schweren Wrackteilen wie Tank,
hot section der Turbine, Getriebe usw. lassen auf eine grosse kinetische Energie
beim Aufprall schliessen. Die Bewegungsgeschwindigkeit der Maschine muss kurz
vor dem Aufprall eher hoch gewesen sein.

Die Distanz und Position der Korper der Insassen zum Aufprallort und zur allge-
meinen letzten Bewegungsrichtung des Helikopters stimmen mit obigen Schluss-
folgerungen uberein. Zusatzlich ergibt sich eine Aussage Uber die Rotation der
Kabine um die Querachse nach dem Aufprall. Die hinteren Passagiere wurden auf
ihrer Seite Uber Pilot und vorderen Passagier hinaus bedeutend weiter wegge-
schleudert.

Die Rotation muss durch eine nose down attitude des Helikopters kurz vor dem
oder beim Aufschlag beglnstigt worden sein. Die Schaden an der Vorderseite der
Kabine im Bereich von Pitotrohr und Batterieraum, Schaden und Verformungen
des tailboomns, das Zusammenpassen von Schaden an der Eintrittskante des ver-
tical fins mit einer eingedriickten hinteren Kante des rechten horizontal stabilli-
zers aufgrund der beschleunigten Masse des Heckrotorgetriebes, die Art von ver-
schiedenen Briichen, wie die der ausgerissenen Befestigung von Turbine zum
Kompressor und Getriebe zeigen die Position des Helikopters beim ersten Aufprall
auf.

Die aufgefundene Lage von Teilen der Hauptrotorblatter einerseits tief in den
harten Schneerticken eingeschnitten und unmittelbar bei den ersten Aufschlag-
spuren und andererseits in grésserer Entfernung links der Achse des Wrackfeldes
mit dem abgescherten Rotormast bestatigt die nose down attitude, die Bewe-
gungsrichtung und beteiligten Krafte.

Die Lage der Wrackteile, insbesondere der dynamischen Komponenten des Heli-
kopters bestatigen die Integritat der Maschine bis zum Aufprall.

Die kurz nach dem Unfall aufgefundenen, aus dem Helikopter stammenden leich-
ten Dokumente bestatigten mit ihrem Fundort den an der Unfallstelle im Lee der
Sustenlimikrete vorherrschenden Wind und dessen Hauptrichtung.

Meteorologische Aspekte
Vorhersagen

In der Flugwetterprognose fur die Schweiz, glltig von 06 bis 12 UTC, wird darauf
hingewiesen, dass sudwestliche Hohenwinde feuchtere Luftmassen gegen die
Schweiz fuhren. Fur die Alpennordseite, Wallis und ganz Graublnden werden
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5-7/8 Bewolkung mit Basis auf 7000-9000 ft AMSL und 3-5/8 mit Basis auf 5000-
7000 ft AMSL vorausgesagt. Fur die Alpensiidseite wurde zunehmende Bewdl-
kung mit Basis auf 5000-7000 ft AMSL vorausgesagt. Im Laufe des Vormittags
wurde verbreitet einsetzender Regen erwartet.

Im GAFOR Schweiz wurde fir den Zeitabschnitt 06 bis 08 UTC fur alle Alpenrou-
ten in der Umgebung des Unfallortes (Gemmi, Grimsel, Gotthard, Lukmanier) die
Wetterkategorie ,,geschlossen” vorhergesagt.

Gemass diesen Vorhersagen wadare ein Heli-Einsatz auf einer Hb6he von ca.
10 000 ft AMSL im Gebiet des Steingletschers sehr schwierig gewesen und héatte
situativ vor Ort beurteilt werden missen.

Beobachtete Wetterbedingungen in der Schweiz

Um 06 UTC war es am Alpennordhang stark bewdlkt, Hauptbasis in Meiringen um
18 000 ft AMSL, in Altdorf um 16 500 ft AMSL. In Disentis war es bedeckt, Basis
um 8000 ft AMSL. Ulrichen im Oberwallis meldete 8/8 mit Basis um 8500 ft
AMSL.

Piotta meldete 8/8 Bewdlkung mit Basis um 4500 ft AMSL.

Der Hauptalpenkamm war um 06 UTC also bereits in Wolken. Im Unfallgebiet,
das etwas nordlich dieser Linie liegt, traten noch einzelne Aufhellungen auf.

Um 09 UTC wurden in Piotta schwache, in Locarno massige, anhaltende Nieder-
schlage beobachtet.

Auf dem hochaufgelosten NOAA-Satellitenbild von 1056 UTC erkennt man eine
kompakte Wolkendecke, die sich vom Tessin tber den Alpenkamm bis in die Ge-
gend von Engelberg erstreckt.

Anlage 7 zeigt das entsprechende Radarkomposit und NOAA-Satellitenbild.

Wetterbedingungen im Unfallgebiet

In den von Sudwesten her anfliessenden feuchten Luftmassen lag die Kondensa-
tionsbasis am Alpenstidhang auf einer Hohe von unter 5000 ft AMSL. Die tber
den Alpenkamm nach Norden strémenden Luftmassen waren also gesattigt.

Nordlich des Alpenhauptkamms konnten sich beim Uberstromen der verschiede-
nen Bergkdmme auf der Lee-Seite in der sinkenden Luft Locher in der Wolken-
masse bilden. Auch auf dem Steingletscher, der bezlglich der Windrichtung in
einem Leegebiet lag, bildeten sich Leewirbel, die kleinrdumige Auf- und Abwind-
zonen bewirkten. Bei einer mittleren Windgeschwindigkeit von etwa 10 kt, mit
Spitzen bis 20 kt, resultierten daraus rasch andernde Bewdlkungs- und Sichtver-
héltnisse.

Der Pilot von REGA 8 schilderte: “Bemerkenswert ist vielleicht auch, dass das
Gewdlk nicht nur aus SSW hertibergeblasen wurde, sondern augenblicklich, im
Lee der Sustenlimi, an Ort und Stelle Wolken kondensierten. Die Basis der Nebel-
béanke war nie tiefer als ca. 3000 m AMSL. (...) Im Anflug herrschien recht starke
Turbulenzen mit plétzlichen Rickenwindkomponenten”.

Diese Kombination von wechselhaften Wind- und Sichtverhaltnissen kénnte mit
Blick auf die Bewegung und Schichtung der aktuellen Luftmassen erklart werden:

Aus Suden drangte feuchte Luft Uber die Geléandellicke der Sustenlimi. Zu dieser
Zeit befand sich eine ausgepragte thermische Sperrschicht auf etwa 3500 m
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AMSL. Die Luft wurde zwischen der Topographie, dem Grat vom Hinter Tierberg,
Uber Gwachtenhorn, Rot Stock bis zum Sustenhorn und dieser Sperrschicht be-
schleunigt.

Das Windfeld und die Temperaturschichtung beglnstigten ein walzendhnliches
Ruckfliessen der Luft Uber den Gletscher. In der Folge bildeten sich durch Kon-
densation in der aufsteigenden Luft wiederholt Nebel- und Wolkenfetzen im Be-
reich der Krete ab 3000 m AMSL. In einiger Entfernung vom Kamm jedoch konn-
te die Luft wegen der Inversion nur talwarts ausweichen, was zur Wolkenaufl6-
sung flhrte.

In den Messwerten der Radiosonde von Milano-Linate kommt die Akzentuierung
der Inversion zwischen 00 und 06 UTC deutlich zum Ausdruck. Oberhalb von
3500 m AMSL blieb die Temperatur nahezu konstant. Knapp unterhalb dieser
Hohe sank die Temperatur um rund 5 Grad.

4500 ! 7 ! ! 7 4500
4000 1 : : | : : 4000 1

3500 + 3500 -

3000 - 3000 ~
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2000
1500
1000

500

2500 +
2000 +

Héhe (m AMSL)
Héhe (m AMSL)

1500 -
1000 -
500

Temperatur (°C) Temperatur (°C)

Milano Linate, 26 MAR 2005 / 00 UTC Milano Linate, 26 MAR 2005 / 06 UTC

Abb. 1: Radiosonde Milano-Linate (LIML). Aufstiege vom 26.03.2005 um 00 und

06 UTC.
Anlage 6 zeigt die Druckverhéaltnisse um 0900 UTC und die Bodendruckkarte um
1200 UTC.

2.3 Menschliche und betriebliche Aspekte

2.3.1 Organisation

Fur die Firma Heli Partner AG war ein Heliski-Tag dieser Art nicht alltaglich. Der
Einsatz im vergletscherten Hochgebirge war flr die Aushilfsflughelfer und den Pi-
loten keine Routine. Der Chefpilot hatte den verungliickten Piloten als seinen er-
fahrensten Piloten bezeichnet.

Der Pilot selbst hatte nicht sehr oft Flige dieser Art durchgefiihrt. Seine Erfah-
rungen im Gebirgsflug hatte er vornehmlich aus seiner Gebirgsflugausbildung im
Jahr 1993 und den wenigen, meist selbst organisierten Heliski- oder Gebirgsfli-
gen gewonnen.
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Er war zudem kein regelméssiger Bergganger mit entsprechenden Hochgebirgs-
erlebnissen in Bezug auf Wind, Sicht und Wetter.

Der Heliski-Tag musste wegen ungtinstigen Wetterbedingungen einmal verscho-
ben werden. In der Ausschreibung war neben dem Durchfiihrungsdatum 5. Méarz
2005 ein mogliches Verschiebedatum, der 26. Marz 2005, der Unfalltag, geplant.
In Bezug auf die notwendige Koordination mit den Teilnehmern aus verschiede-
nen Gebieten und die nicht alltéagliche Bereitstellung des Helikopters war die Or-
ganisation des Tages fiur den Piloten sehr aufwandig.

Vorbereitung

Der Pilot hatte diesen Heliski-Tag intensiv vorbereitet. Dies zeigten verschiedene
Aussagen und Dokumente zur Organisation. Er wurde als sehr zuverlassig und
gewissenhaft beschrieben. Die gefundenen Dokumente einer ausfiihrlichen Zeit-
und Treibstoffberechnung belegten dieses Bild. Die Ausristungskontrolle vor dem
Flug offenbarte die minutiése Planung fur den Tag.

Die aktualisierten handschriftlichen Aufzeichnungen in der aufgefundenen Leis-
tungsberechnungstabelle des Helikopters liessen auf eine gedankliche Auseinan-
dersetzung des Piloten mit der Leistungsproblematik schliessen.

Die Aussagen beziiglich des Briefings am Morgen des Unfalltages zeigen, dass die
allgemeinen Wettervorhersagen bekannt waren. Ein moglicher Flugabbruch we-
gen Wetters wurde vom Piloten angesprochen. Der Chefpilot in der Rolle als
Flughelfer sagte, es werde wie immer kein Risiko eingegangen.

Situationsbewusstsein der Crew

Nach dem Unfall wurde der an diesem Tag als Flughelfer téatige Chefpilot befragt.
Auf die Frage, was aus seiner Sicht als Pilot zum Unfall gefuhrt haben konnte,
antwortete er: ,,/ch habe es bereits erwéhnt, dass ich es nicht verstehe. Wir ha-
ben die Philosophie ,,Null Risiko*. Beim Briefing sagte ich, dass wir kein Problem
haben, bei schlechtem Wetter die Tour abzusagen. Ich beurteilte ... als einen
meiner zuverldassigsten Piloten. Ich kann es mir nicht erkidren.

Die Aussage des Chefpiloten im Kapitel 1.18.3, wonach die erste Landung mit
ungefahr 88-90% erfolgte und eine Reserve fir den Durchstart von ungefahr
12 % vorhanden gewesen sei, muss dahingehend interpretiert werden, dass er
damit die Drehmomentanzeige - forqgue meinte. Die Berechnung des Herstellers
zeigt jedoch, dass bei den gegebenen Bedingungen und einer Rotordrehzahl von
100%, die 7OT - turbine outlet temperature mit 810 °C die Triebwerkslimite dar-
stellt und dabei ein entsprechender Torque von 92.7 % resultiert. Dies zeigt mit
Referenz zum abgelesenen Torque, dass der Helikopter schon bei der ersten
Landung sehr nahe an seiner Leistungsgrenze betrieben wurde.

Ob der Pilot bei dieser Landung realisierte, dass er seinen Helikopter ohne Reser-
ven an der absoluten Leistungsgrenze fir ruhige Windverhaltnisse bewegte,
muss offen bleiben.

Mit einer zum Unfallzeitpunkt geschatzten Flugmasse von 2908 lbs - 2941 lbs lag
der Helikopter ausserhalb der theoretisch maximal mdglichen Flugmassen fur ei-
ne Landung ausserhalb des Bodeneffektes.

Zur Veranschaulichung der Leistungsverhaltnisse dienen folgende Referenzen:

1. Bei gegebener Leistung entspricht der Unterschied zwischen HIGE und
HOGE ungefahr 300 Ib Flugmasse.
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2. Bei gegebener Flugmasse wird ungefédhr 10% mehr Torque bendtigt fur
HOGE als fur HIGE.

Aktuelle Situation und deren Gefahren

Die Bedingungen am 26. Méarz entsprachen nicht dem theoretisch moglichen und
optimalen Fall. So wie bei jedem Flugeinsatz mussten auch an diesem Tag ver-
schiedene Gefahren erkannt und eingeschéatzt werden.

Die allgemeine Wetterlage liess Winde aus sudlicher Richtung erwarten. Der
Wind musste konservativ in moderater Starke angenommen werden. Durch die
Art und den topographischen Verlauf der das Gletscherplateau abgrenzenden
Krete an der Sustenlimi ergab sich bei stidlichen Winden natirlicherweise verwir-
belte Luft. Lokale Winde traten je nach Richtung und Stéarke des allgemeinen
Windes sehr wechselhaft von momentan schwach bis bdig stark und je nach ak-
tueller Flughohe zur Abrisskante vor allem verwirbelt aus unterschiedlichen Rich-
tungen auf. So konnte es wenige Meter Uber der Sustenlimi wegen der Leesitua-
tion momentan ruhig bis schwachwindig sein. Einige Meter hoher oder seitlich
versetzt konnte dies sofort ganz anders sein. So hatte der normale und bei dieser
Windsituation eher exponierte obere Landeplatz zeitweise starken Wind aus Sid.

Im Zusammenhang mit der leistungsrelevanten Flughdhe density altitude konnte
sich aus obiger latenter Gefahr eine akute und vor allem nicht mehr kontrollierba-
re Gefahr ergeben.

Leistungsberechnung und Wind

Der Pilot kalkulierte mit dem Bereich "area B” der Leistungstabelle (siehe Kap.
1.18.1), welcher die grossere Hohe ergibt, sonst ware der geplante Ablauf des
Tages wegen kleinerer Transportkapazitat verunmoglicht worden.

Dieser Bereich der Tabelle verlangte jedoch zwingend ruhige Windbedingungen -
“calm winds” - oder laminaren Wind aus einem unkritischen Azimuth zum Heli-
kopter. Die moglichen und sehr wahrscheinlichen Windverhéltnisse wurden nicht
entsprechend eingeschétzt. Diese Gefahr wurde offenbar nicht erkannt.

Zusatzlich hatte der Pilot die Schneeabweiser - snow baffles -, welche er gemass
Aussage des Chefpiloten selbst montiert hatte, in seiner Leistungsberechnung
nicht bertcksichtigt. Die im Helikopter zur Verfigung stehende Hilfstabelle hatte
diese Konfiguration auch nicht vorgesehen. Eine weitere latente Gefahr der nicht
sehr Ubersichtlichen Leistungsberechnung je nach Konfiguration des Helikopters
wird hier offensichtlich.

Notwendige Leistungsverhaltnisse und Sichtreferenzen

Die Berechnung der theoretisch verfiigbaren Leistungsverhaltnisse mit den aktu-
ellen Daten der Unfallsituation ergab, dass nur mit einer HIGE Kalkulation eine
Landung auf dem oberen und unteren Platz theoretisch mdglich gewesen ware.
Vorgesehen war zunéchst der obere Platz. Dieser verlangte aber wegen seiner
topografischen Verhéltnisse eine HOGE Berechnung. Der untere angeflogene
Platz bei der Sustenlimi, welcher wegen der Wolken beim tblichen Heliskilande-
platz alternativ angeflogen wurde, erfillte zwar bezlglich Topografie und Flache
den "ground effect” der HIGE Kriterien. Da an diesem Tag aber auf dem Glet-
scher diffuse Lichtverhéaltnisse zu erwarten waren und auch vorherrschten, hétte
auch dieser Platz wegen fehlender Referenzen (nicht nur theoretisch) eine HOGE
Berechnung erfordert.
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So wurde die latente Gefahr mdglicher diffuser Lichtverhaltnisse mit mangelnden
Referenzen bei abgedeckter Sonne auf Schnee- und Gletschergelande zur akuten
Gefahr.

Charakteristik des Helikopters

Bei diffusen Sichtverhaltnissen und schlechten oder gar keinen Bodenreferenzen
ist insbesondere der Beginn einer Drehung des Helikopters um die Hochachse fur
den Piloten kaum wahrnehmbar. Der zur Kontrolle des Helikopters um die Hoch-
achse jedoch unabdingbare zeitgerechte und bestimmte Pedalinput bei der unter
1.18.5 beschriebenen Charakteristik des Helikopters in variablem Wind ist daher
kaum mehr maglich.

Der stark wechselhafte Wind ergab zusammen mit den diffusen Sichtverhaltnis-
sen eine grosse Gefahr fir einen Kontrollverlust des Helikopters.

Manovrierraum

Um einen zumindest horizontalen Flugweg erreichen zu kénnen, braucht ein Heli-
kopter an der Leistungsgrenze eine Geschwindigkeit, welche Uber der Grenzge-
schwindigkeit des Ubergangszustandes (transition speed) liegt. Dies bedingt, vor
allem bei Rickenwind, einen entsprechend grossen verfligbaren Flugraum mit
entsprechenden Sichtverhaltnissen. Das im Osten und Westen ansteigende Ge-
lande ergab zusammen mit einer diffusen, wechselhaften Wolkenuntergrenze
und dem aufsteigenden Nebel an der Sudkrete einen rasch sehr eng werdenden
Mandvrierraum. Eine weitere haufige Erscheinung bei entsprechenden Bedingun-
gen ist die Nebelbildung am eigenen Rotorblatt durch Kondensation von sehr
feuchter Luft. Bildet sich durch diesen Effekt unmittelbar hinter dem Helikopter
unerwartet Nebel, ist auch ein Fluchtversuch in entgegengesetzter Richtung im
ohnehin schon sehr engen Raum plétzlich durch Nebelfetzen verbaut.

Hohenschatzung und Leistungsverhaltnisse

Ein auch zu Beginn erfolgreiches Umdrehen und der Versuch zur Flucht mit Ho-
hen- und Richtungsreferenz zu den grauen Geltscherspalten am unteren Ende
der Schneerippe kénnte wegen der zu geringen und nicht schatzbaren Héhe zur
Rippe zur Kollision mit dem Gelénde gefiihrt haben. Die Leistungsverhaltnisse er-
laubten keine horizontale Flucht im Riickenwind.

Zusammenfassung

Allgemein

Die teilweise unterschiedlichen Wahrnehmungen der verschiedenen Informati-
onspersonen zum Unfallgeschehen im Gebiet rund um die Unfallstelle missen
aus verschiedenen Grinden interpretiert werden. Nicht nur normale individuelle
Wahrnehmungsunterschiede und personliche Farbungen, sondern auch Faktoren
wie die topografische Position und die damit zusammenhé&ngenden Parameter
wie Sicht, Licht, Orientierung beziglich Horizont und Hintergrund im wechselhaft
vernebelten Gebiet, Exposition in drtlich unterschiedlichen Windverhaltnissen und
der damit zusammenhangenden veradnderten Gerduschibertragung usw. kénnen
unterschiedliche Wahrnehmungen zur Folge haben.
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Betrieblich

Fest steht, dass der Helikopter mit besonderer Kontrollcharakteristik

J bei wechselhaftem Wind und diffusen Sichtverhéaltnissen

. in topografisch anspruchsvollem Geléande

. an der Grenze seiner Leistungsféhigkeit bezuglich langsamer Flugmandver

. Uber der Leistungsgrenze bezlglich einer Landung ausserhalb des Bodenef-
fekts

betrieben wurde (vgl. Kap. 1.6.2).

Eine Fehlertoleranz war damit in dieser Phase tber dem Sustenlimigletscher nicht
mehr vorhanden. Jeder Fehler oder jede Fehleinschatzung in Bezug auf Flugweg,
Steuerfuhrung, Fluglage oder Wind und Sichtverhaltnisse konnten sofort irrever-
sible Folgen haben und zwangslaufig in einer unkontrollierten Situation mit unbe-
stimmtem Ausgang enden.

Die Wahrnehmungen von einzelnen Personen im Gebiet um das Unfallgeschehen
lassen es als wahrscheinlich erscheinen, dass der Pilot kurz vor dem Aufschlag
Schwierigkeiten mit der Kontrolle des Helikopters hatte. Ob der Aufprall auf dem
schneebedeckten Gletscher bei diffusen Sichtverhéltnissen in der Retablie-
rungsphase nach einem Kontrollverlust oder nach einem spaten Versuch umzu-
kehren passierte, muss offen bleiben. Die Flughdhe tber der Schneerippe war fur
den Piloten mangels optischer Referenzen nicht erkennbar.

Menschlich

Dem Einschatzungsvermdgen und dem situativen Entscheidungsverhalten der be-
teiligten Personen kam grosse Bedeutung zu.

Weshalb der Pilot nicht wie vorgesehen bei sich verschlechterndem Wetter einen
zeitigen Entscheid zum Flugabbruch féallen konnte, kénnte folgende Griinde ge-
habt haben:

- Uberforderung durch die unerwarteten Bedingungen und damit absorbierte
mentale Ressourcen

- Fehlende, konkret formulierte Kriterien fiir einen Flugabbruch

- Selbst auferlegter Erfolgsdruck, die bereits angefangene Operation auf-
grund der aufwandigen Vorbereitungen auch durchzufiihren
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3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.1.4

Schlussfolgerungen

Befunde

Technische Aspekte

Der Helikopter war zum Verkehr VFR zugelassen.

Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fiir vorbestandene technische
Mangel, welche den Unfall hatten beeinflussen kdnnen.

Die letzte 100-Stundenkontrolle wurde bei 3342 Betriebsstunden durchge-
fuhrt.

Die letzte Zustandsprifung durch das BAZL erfolgte am 19.11.2002.

Der Treibstoffvorrat betrug ungeféahr 35 — 40 USG, was einer Flugzeitreser-
ve von ca. 1,5 h entspricht.

Aufgrund der vorgefundenen Spuren kann davon ausgegangen werden,
dass das Triebwerk beim Aufprall Leistung abgegeben hat.

Die Schaden lassen auf eine grosse initiale Verzégerung schliessen. Die Ab-
bremsung fiihrte zu einem Uberschlag des Helikopters.

Besatzung

Der Pilot besass die fur den Flug notwendigen Ausweise.

Es liegen keine Anhaltspunkte fur gesundheitliche Stérungen des Piloten
wahrend des Unfallfluges vor.

Der Unfall war nicht tiberlebbar.

Meteorologische Verhéltnisse

Am Unfallort herrschte zur Unfallzeit ein Stdostwind mit 10 kt und mit
Windspitzen von 20 kt.

Die Windverhdltnisse waren wegen der topografischen Verhdaltnisse sehr
wechselhaft in Richtung und Stéarke.

Wechselhafte Wolken- und Nebelbedingungen verursachten stark wechsel-
hafte und diffuse Sichtverhéltnisse Gber dem schneebedeckten Gebiet.

Flugverlauf

Die Abflugmasse beim ersten Start in Erstfeld von ca. 3350 Ib lag um ca.
150 Ib Gber der maximal zuldssigen Masse.

Fur die Leistungsberechnung des Helikopters war folgende aufgefundene
Konfiguration relevant: Allison 250-C20J, snow deflector/snow baffles, par-
ticle separator, engine anti ice (off), bleed air heater + defog (off), high
Skids.

Die aufgefundene, fiir die Leistungsberechnung verwendete Tabelle ent-
sprach nicht der Konfiguration des Helikopters zum Unfallzeitpunkt.
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. Die Berechnung der theoretisch maximal mdglichen Flugmasse des Helikop-
ters in den zum Unfallzeitpunkt entsprechenden Bedingungen bei ruhigen
Windverhaltnissen ergab geméass Computermodell des Herstellers fir:

PA 10190 ft, OAT — 6 °C: HOGE 2851 Ib HIGE 4 ft 3261 Ib

PA 10660 ft, OAT — 7 °C: HOGE 2810 Ib HIGE 4 ft 3214 1b
Fir Bedingungen mit Wind, white AREA A gemass RFM (demonstrated

controllability in sideward and rearward relative wind conditions up to
17 kO wurden folgende theoretisch maximal mdglichen Flugmassen ge-

rechnet:
PA 10190 ft, OAT — 6 °C: HOGE 2724 Ib HIGE 4 ft 3087 Ib
PA 10660 ft, OAT — 7 °C: HOGE 2685 Ib HIGE 4 ft 3042 Ib

. Mit einer zum Unfallzeitpunkt geschatzten Flugmasse von 2908 Ibs bis
2941 Ibs lag der Helikopter ausserhalb der theoretisch maximal moglichen
Flugmasse fir eine Landung ausserhalb des Bodeneffektes.

. Der Schwerpunkt war in den zuldssigen Limiten.

3.1.5 Rahmenbedingungen

. Der Chefpilot der Firma war in der Rolle als Flughelfer auf dem gewahlten
Landeplatz ungefahr 1 km neben der Unfallstelle.

. Er war mit dem Piloten Uber Flugfunk verbunden.
. Es waren mehrere Passagiertransporte geplant.

. Am Morgen vor dem Flugeinsatz fand ein Briefing zwischen den Flughelfern
und dem Piloten statt.

3.2 Ursache

Der Unfall ist darauf zurtickzufihren, dass der Helikopter bei diffusen Sichtver-
héltnissen mit hoher Geschwindigkeit mit dem schneebedeckten Gletscher kolli-
dierte.

Folgende Umstande haben dabei eine Rolle gespielt:

- nicht erkannte Gefahren von wechselhaften Wind- und Sichtbedingungen in
Bezug auf die Kontrollcharakteristik des Helikopters

- falsch beurteilte notwendige Leistungsverhaltnisse

Bern, 19. September 2007 Buro fur Flugunfalluntersuchungen

Dieser Bericht enthélt die Schlussfolgerungen des BFU Uber die Umstande und Ursachen des vorlie-
gend untersuchten Unfalls.

Gemass Anhang 13 zum Abkommen uber die internationale Zivilluftfahrt vom 7. Dezember 1944 sowie
Artikel 24 des Bundesgesetzes uber die Luftfahrt ist der alleinige Zweck der Untersuchung eines Flug-
unfalls oder eines schweren Vorfalles die Verhltung kinftiger Unfélle oder schwerer Vorfélle. Die
rechtliche Wirdigung der Umstédnde und Ursachen von Flugunféllen und schweren Vorféllen ist aus-
dricklich nicht Gegenstand der Flugunfalluntersuchung. Es ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts,
ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

Wird dieser Bericht zu anderen Zwecken als zur Unfallverhiitung verwendet, ist diesem Umstand ge-
bihrend Rechnung zu tragen.
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Ubersichtskarte Sustenlimi

1 schwarz
2 rot

3 rot

X rot

a, b,c,d rot
F1-F3 blau

Anlage 1

Wi

-,

St PV
=)
7z

offizielle Koordinate Gebirgslandeplatz Sustenlimi mit 400 m Umkreis (erlaubte Landezone)
“oberer” Landeplatz bei der Eisenstange 3225 m/M

zuerst gewdhlter Landeort XQO beim Ubergang Sustenlimi 3089 m/M

Unfallstelle, Wrackteile

Positionen von Informationspersonen der B3-Gruppe wahrend der Arbeit

Blickrichtung der Fotoaufnahmen der Skitourengruppe im Aufstieg
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Anlage 2

Fotos der vierkdpfigen
Skitourengruppe

26.03.05 08:50 Uhr
11 Minuten vor Unfall

Blickrichtung F1

26.03.05 08:52 Uhr

9 Minuten vor Unfall
Blickrichtung F2
Kontrast und
Scharfzeichnung des Bildes

erhoht zur lllustration der
Wolkendynamik

26.03.06 09:09 Uhr
8 Minuten nach Unfall

Blickrichtung F3
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Anlage 3
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Anlage 4

Bild 1

Wrackteile ihrer
Position entsprechend
ausgelegt

Bild 2

Heckpartie mit
Heckrotor, vertikaler
Finne und horizontaler
Stabilisierungsflache

Bild 3

Ausgerissenes
Heckrotorgetriebe
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Anlage 5

Kratzspuren / Kerben
an Turbinenstatoren

Foto B25

3. Stufe Austrittseite

Photo B25 - [HB-XQO] - Close view of the scoring on
the outlet side of the third stage turbine nozzle.

Foto B31

4. Stufe Eintrittseite

' Photo B31 - [HB-XQO] - Close view of heavy scoring in 3™ stage turbine wheel blade track
and labyrinth seal surface at the hub on the inlet side of the fourth stage turbine nozzle.

Foto B33

4. Stufe Austrittseite

Photo B33 - [HB-XQO] - Close view of heavy scoring in the fourth stage turbine wheel
blade path on the outlet side of the fourth stage turbine nozzle.
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Anlage 6

QFF-Werte
26.03.05 - 09z

Ex.: 11,0 = 1011,0 hPa

Druckverhaltnisse am 26. Marz 2005 um 0900 UTC

. / [ i o ; 124
Wetterkarte von 12 UTC | i - - Bl
Carte synoptique de 12 UTC " ! : \

Bodenkarte vom 26. Marz 2005, 12 UTC
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Anlage 7

i ".'
2108 mm.

Aufnahme des Wettersatelliten NOAA 17 im sichtbaren Spektralbereich,
26. Marz 2005, 1056 UTC
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