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SCHLUSSBERICHT

der Eidgendssischen Flugunfall-Untersuchungskommission
iber den Unfall

des Helikopters Bell 47Q-3B-1 HB-XBU

26. Januar 1965

am Lukmanier TI

0. ZUSAMMENFASSUNG

Im Rahmen des gewerbsmadssigen Betriebes der Fa. Heliswiss
Schweiz. Helicopter A.G. fihrte der Helikopterpilot auf dem
Helikopter Bell 47G-3B-1 HB-XBU am Dienstag, den 26. Januar
1965, einen Warentransport von Camperio an eine Bohrstelle am
Lukmanier aus. Er startete um 1025 MEZ, gelangte um 1030 an
die schon in friheren Fligen beniitzte Behelfsplattform bei der
Bohrstelle und wollte dort zunachst die Unterlast ablegen. Die
elektrische Ausldsevorrichtung versagte jedoch und beim Abwurf
durch die mechanische Notauslosung verlor er - um 1035 - die
Herrschaft tlber den Helikopter. Dieser stiess gegen die

Landeplattform und kippte um.

Bei diesem Vorfall geriet ein Geologiestudent, welcher auf
einem bei der Landeplattform vorbeifilhrenden Weg stehen
geblieben war und dem Mandver zuschaute, in den Drehkreis des
Hauptrotors und wurde erschlagen. Der Pilot erlitt eine
unbedeutende Kopfverletzung; sein Begleiter wurde schwer

verletzt, der Helikopter zerstdrt.

Die Untersuchung fihrte auf eine mangelhaft ausgefithrte Stelle

in der elektrischen Lastausldsung.

Der Unfall ist darauf zurickzufihren, dass der Pilot bei einem
durch technischen Defekt der Ausldsevorrichtung erschwerten

Lastenabwurf die Herrschaft liber den Helikopter verlor.

1. UNTERSUCHUNG

Die Voruntersuchung wurde mit Zustellung des

Untersuchungsberichtes vom 17. Mai 1965 an den



Kommissionsprédsidenten abgeschlossen am 16. Juni 1965.

Fir die Verhandlungen der Kommission wurde als

Sachverstédndiger ein Helikopterpilot beigezogen.

2. ELEMENTE

21. Beteiligte

211. Pilot: Jahrgang 1935

Fiilhrerausweis flir Segelflieger vom 19. Juni 1957, Fiihrer-
ausweis flr Privatpiloten vom 23. Juni 1957, Fihrerausweis fir
Berufspiloten vom 31. August 1963, mit Erweiterung filr
Aussenlandungen im Gebirge. Fihrerausweis fir
Berufshelikopterpiloten vom 2. November 1964, gliltig bis 15.
Juli 1965, mit Mustereintragung Bell 47G, ohne Erweiterung fir

Aussenlandungen im Gebirge.

Beginn der Segelflugschulung im Frihjahr 1956 in Spreitenbach,
der Motorflugschulung im Sommer 1956 in Kloten, der
Helikopterschulung im August 1964 in Bern. Gesamte
Flugerfahrung auf Segelflugzeugen rund 130 Stunden, auf
Motorflugzeugen rund 560 Stunden, auf Helikoptern 98:48
Stunden und 1297 Landungen, wovon 95:58 Stunden und 1268
Landungen bis zum Einsatz auf dem Lukmanier, alles auf Bell
47G-Typen. Hochgebirgsausbildung mit Helikoptern (D-Kurs) vom
29. Dezember 1964 bis 13. Januar 1965 mit 25 Stunden und 368

Landungen.

Die Untersuchung ergab keine Anhaltspunkte fir gesundheitliche

Storungen zur Zeit des Unfalls.

212. Fluggast: Jahrgang 1920

Ohne fliegerische Erfahrungen und Ausweise.

Der Fluggast begab sich nach der Bohrstelle Gana Bubaira im
Auftrage seines Arbeitgebers Mancini und Marti S.A. in

Bellinzona.

213. Drittperson: t Jahrgang 1936

22. Helikopter HB-XBU

Eigentimer und Halter: Heliswiss Schweiz. Helicopter



A.G., Bern.

Muster: Bell 476-36-1 mit Motor
Lycoming TVO-435-Bl von 270 PS
maximaler Startleistung und 220
PS maximaler Dauerleistung.
Werknummer 1536, Baujahr 1964.

Konstrukteur: Bell Helicopter Co., Fort
Worth, Texas, U.S.A.

Hersteller: G.Agusta, Cascino Costa-
Gallarate (Italia).

Charakteristik: Viersitziger
Mehrzweckhelikopter in
Fachwerkbau mit Zweiblatthaupt-
und Heckrotor, am Unfalltag mit

Schneekufen ausgerustet.

Verkehrsbewilligung vom 2. Juni 1964, gultig bis 8. April
1965.

Hochstzuldssiges Fluggewicht 1338 kg, Fluggewicht beim Unfall
rund 1250 kg; der Schwerpunkt lag beim Unfall innerhalb der

vorgeschriebenen Grenzen.

Die Steiggeschwindigkeit auf 2100 m/M bei -5°C betrigt bei
Vollleistung des Motors rund 880 ft/min, bei hochster
Dauerleistung (220 PS) rund 434 ft/min. Die Schwebeflughohe
liegt bei einem Gewicht von 1250 kg mit Bodeneffekt auf 5300
m/M, ohne Bodeneffekt auf 4500 m/M.

Der Helikopter ist mit einer Vorrichtung zum Anhangen wvon
Unterlasten in Verladngerung der Rotorachse ausgeriistet. Fir
das Ausklinken dieser Lasten stehen die folgenden

Mobglichkeiten zur Verfigung:

- elektrische Ausldsung durch Handbetdtigung eines

Kippschalters am Steuerkniippel,

- automatische elektrische Ausldsung durch Entlastung des

Aufhangehakens beim Aufsetzen der Last,

- mechanische Notausldsung durch Handbetatigung eines Hebels,
dessen Griff sich links des Piloten auf Hufthohe befindet,

- mechanische Ausldsung vom Boden aus durch Handbetatigung



eines am Aufhangehaken befindlichen Abzuges.

Der flir die elektrische Ausldsung der Unterlast erforderliche
Strom wird der Ausldsevorrichtung iber drei Einleiterkabel
zugefihrt, die einzeln Uber Kupplungsstiicke mit dem
Aufhangehaken verbunden werden. Die Verbindung zwischen Kabel
und Kupplungsstiick wird bei der Fabrikation des Helikopters
mittelst einer Spezialzange als Klemmverbindung hergestellt.
Die flir eine sichere Verbindung erforderliche Pressung der
Kabeldradhte wird nur dann erreicht, wenn samtliche Drahte des

Kabels in das Kupplungsstiick eingefiithrt werden.

Fiir die Betadtigung der Notausldsung muss der Pilot den Hebel
fir Pitch und Gas loslassen und den Griff des Notauslosehebels

7 bis 8 cm weit nach hinten drucken.

23. Gelande
(Landeskarte der Schweiz 1:50.000, Blatt 266 Leventina)

Der Unfall ereignete sich an einer Bohrstelle auf der Alp Gana
Bubaira, etwa 3 ¥ Kilometer sidlich der Lukmanierpasshohe. Die
Bohrstelle ist mit den zugehdrigen Baracken durch einen Weg
verbunden. 20 Meter sidodstlich der Baracken und etwa 15 Meter
6stlich des Weges befindet sich eine holzerne Plattform flr
Helikopterlandungen; sie misst 5x5 Meter und liberhoéht Gelande
und Weg um etwa einen Meter. Sie wird normalerweise aus

Ostsidost angeflogen.

Zur Zeit des Unfalls war das Geladnde schneebedeckt, die Platt-

form schneefrei.

Koordinaten 704.050/154.250, 2100 m/M, Gemeindebann Olivone.

24 . TWetter

Am Unfalltag war der Unfallraum bewdlkt mit 2-4/8 Sc auf 2500-
3000 m/M sowie weiteren Wolkenschichten in grdsseren Hohen.
Zur Unfallzeit lag die Temperatur bei -5 bis -8°C. An der
Landestelle war es praktisch windstill. Die Sicht betrug iber
20 km.

25. Vorschriften




251. Die Vollziehungsverordnung vom 5. Juni 1950 zum Luft-
fahrtgesetz schreibt in Art.65b folgendes vor (Fassung vom 3.
April 1964, in Kraft seit 1. Mai 1964):

1. Aussenlandungen im Gebirge dirfen nur von Piloten
ausgefihrt werden, die hierzu eine Sonderbewilligung

zum Fihrerauswels besitzen ..

2. Als Gebirge gelten Gebiete in Hohenlagen tber 1100

Meter Uber Meer.

252 . Das Reglement lber die Ausweise fiir Flugpersonal vom 20.
Oktober 1950 schreibt in Art.98bis fir Helikopterpiloten
folgendes vor (Fassung vom 3. Juni 1964, in Kraft seit 15.
Juni 1964) :

1. Wer sich um die Bewilligung fur Aussenlandungen im
Gebirge (Gebirgslandungen) bewirbt, muss folgende

Bedingungen erfiillen:

a. Er muss Trager eines Privat- oder Berufs-

Helikopterausweises sein.

b. Er muss sich iber mindestens 100

Helikopterflugstunden ausweisen.

2. .. Ist der Trager der Bewilligung Berufs-
Helikopterpilot, so ist er auch zu gewerbsmassigen

Gebirgslandungen berechtigt.

Die Neufassung wurde in der Sammlung der Eidgendssischen Ge-
setze Nr. 24 vom 11. Juni 1964, Seite 549, verdffentlicht
(Beilage zum Bundesblatt Nr. 23 vom 11. Juni 1964).

26. Organisation

261. Die Bohrstelle, bei deren Materialversorgung sich der
Unfall ereignete, steht unter der technischen Leitung der Fa.

Elektro-Watt Ingenieurunternehmung A.G. in Zirich.

262 . Der Unfall ereignete sich im gewerblichen Betrieb der Fa.
Heliswiss Schweiz. Helicopter A.G. in Bern, der auf Grund

einer allgemeinen Betriebsbewilligung des Eidgendssischen



Luftamtes vom 9. Dezember 1964 gefihrt wird. Die Fa. Heliswiss
hatte ferner eine Sonderbewilligung fiir die Ausfihrung
besonderer Flugaufgaben vom 3. Februar 1961 besessen, deren
Gliltigkeit am 17. Februar 1964 "bis zur Inkraftsetzung der
neuen Rechtsordnung fir die Ausfihrung von Aussenlandungen mit
Luftfahrzeugen, spatestens aber bis 31. Dezember 1964"
verlangert worden war. Am 9. Dezember 1964 teilte das
Eidgendssische Luftamt der Firma im Zusammenhang mit der
Erneuerung der allgemeinen Betriebsbewilligung mit: "Die
Ausfiihrung gewerbsmassiger Fliige auf Aussenlandungspldtze ist
gesetzlich neu geregelt worden .. Wir werden demnachst die den
neuen Vorschriften entsprechenden Massnahmen einleiten.”™ Ob
darin eine provisorische Bewilligung liege, wurde nicht

prazisiert. Die Situation blieb bis zum Unfalltag unverandert.

3. FLUGVERLAUF UND UNFALL

31. Im Rahmen von Transporten, welche die Fa. Heliswiss
Schweiz. Helicopter A.G. in Bern fir die Fa. Elektro-Watt
Ingenieurunternehmung A.G. in Zirich auszufihren hatte, wurde
ab 17. Januar 1965 ein Nachwuchspilot eingesetzt, obwohl er
erst 96 Helikopterflugstunden absolviert hatte und damit die
seit dem 15. Juni 1964 fiir Gebirgslandungen vorgeschriebene
minimale Flugerfahrung von 100 Helikopterflugstunden noch
nicht besass. Nach zweitdgiger Einfiihrung iUbte er vom 20.
Januar an diese Tatigkeit selbstandig aus. Vom 17. - 25.
Januar fihrte er ohne jeden Zwischenfall insgesamt 51

Transporte an die Bohrstelle auf der Alp Gana Bubaira aus.

32. Der Pilot war fir die Helikopterfliige zur Borstelle Gana
Bubaira eingesetzt worden, weil weder er noch seine
Vorgesetzten beachtet hatten, dass durch die am 15. Juni 1964
in Kraft getretene Anderung des Reglements Uber die Ausweise
flir Flugpersonal (s.252) fir Gebirgshelikopterlandungen
inskiinftig 100 Stunden Helikopter-Flugerfahrung verlangt
werden. Sie waren der irrigen Auffassung, die erfolgreiche
Absolvierung des von der Heliswiss flir ihre Piloten
organisierten und unter der Aufsicht des Eidgendssischen
Luftamtes durchgefiithrten D-Kurses (s.211) genlige zum

selbstandigen Einsatz ihrer Helikopterpiloten im Hochgebirge.



33. Am Dienstag, den 26. Januar 1965 hatte der Pilot Material
und eine Begleitperson von Camperio an die etwa neun Kilometer
westlich liegende Bohrstelle zu bringen. Beil der
Lastverteilung hangte er etwa 75 kg Material als Unterlast an
den Helikopter. Die Kontrolle der elektrischen und der
mechanischen Ausldsung dieser Unterlast zeigte ordnungsgemdsse
Funktion. Der Helikopter startete um 1025 MEZ. Eine Kontrolle

im kurzen Schwebeflug ergab normale Lastigkeit.

Etwa 1030 bei der Bohrstelle angelangt, wollte der Pilot
zuerst die Unterlast an den neben der Landeplattform befindli-
chen Weg legen. Dazu liess er den Helikopter im stationaren
Schwebeflug auf etwa zwei Meter ilber Grund absinken, so dass
die Last auf dem Schnee auflag. Dann betdtigte er die
elektrische Ausldsung und liess den Helikopter wieder steigen.
Im Steigen hatte er das Gefihl, dass der Helikopter nicht
entlastet worden sei. Daher liess er ihn zur Kontrolle einige
Meter rickwdrts schweben und sah, dass im Schnee vor ihm nur
der Abdruck der Last zu erkennen war. Nun flog er die
Absetzstelle nochmals an, betatigte auf gleicher Schwebehohe
abermals die normalerweise beniitzte elektrische Ausldsung und
nachher vorsorglich auch noch rasch die mechanische
Notlauslosung (s.22). Er musste aber feststellen, dass die
Last wiederum nicht abgesetzt worden war. Nun entschloss er
sich, sie mit der mechanischen Notausldsung etwa zehn Meter

stidostlich der Plattform aus etwa fuinf Meter Hohe abzuwerfen.

34. Als er idber der gewahlten Stelle noch langsam rickwéarts
schwebend den Notausldsehebel nun kraftig betatigte, fiel die
Unterlast ab, doch baumte sich der Helikopter gleichzeitig
stark auf. Der Pilot korrigierte durch reflexartiges starkes
Stossen am Steuerknippel, worauf der Helikopter sich nach vorn
neigte, in Translation iberging und absank. Der Pilot
korrigierte neuerdings durch Ziehen am Steuerkniippel und
unmittelbar darauf auch am wiedererfassten Hebel fiir Pitch und
Gas. Trotz dieser Gegenreaktion konnte er nicht verhindern,
dass der Helikopter - etwa um 1035 - mit der rechten Kufe
gegen die Kante der Plattform stiess und seitlich vornilber
stirzend, zwischen der Plattform und dem Weg auf dem Ricken

liegen blieb.



35. Ein Geologiestudent, der sich beim Anflug des Helikopters
auf dem Weg von der Bohrstelle zu den Baracken befand und auf
dem Weg stehen geblieben war, wurde von den Blattern des

Hauptrotors des sich iberschlagenden Helikopters getroffen.

4. SCHADEN

41. Der Pilot erlitt eine geringfiigige Schnittwunde im
Gesicht, sein Begleiter Verletzungen am Kopf, an Gliedmassen

und im Ricken und war 27 Tage arbeitsunfahig.

42. Der Helikopter wurde zerstdrt, die mitgefiihrte Last stark

beschadigt.
43. Der Geologiestudent wurde auf der Stelle getdtet.

44 . Am Boden entstanden leichte Schéaden.

5. SPATERE BEFUNDE

51. Sidlich neben der Landeplattform fand sich nach dem Unfall
im Schnee eine Wischspur, wie sie von einem Rotorblatt erzeugt
werden kann. An der Kante der Landeplattform wurde eine
Beschddigung festgestellt, die nach dem Aussehen von einem

Rotorblatt oder von einer Landekufe herrithren konnte.

52. Zwischen der rechten Kufe und den sie haltenden Rohr-

schellen wurden nach dem Unfall Holzsplitter festgestellt.

53. An einem der drei Kupplungsstiicke, die die elektrische
Verbindung der drei Einleiterkabel mit der Ausldsevorrichtung
fir die Unterlast herstellen, waren nicht alle Einzeldrdhte in
den Klemmschuh des Kupplungsstiickes eingefiihrt (s.22) wodurch
ein sogenannter Wackelkontakt entstand. Die Dradhte konnten
nach dem Unfall von Hand aus dem Klemmschuh des Kupplungs-

stuckes herausgezogen werden.

6. DISKUSSION

61. Das Versagen der elektrischen Ausldsevorrichtung kann

durch den unter 53 beschriebenen mangelhaften Kabelanschluss



erklart werden. Ihr einwandfreies Funktionieren anladsslich der

Kontrolle vor dem Flug widerspricht dem nicht.

62. Der erste Versuch, die mechanische Notausldsung zu be-
tdtigen, misslang offenbar nicht wegen eines Defektes, sondern
wegen einer zu wenig kraftigen und damit wahrscheinlich
unvollstandigen Bewegung des Notausldsehebels, muss doch
dieser Hebel in nicht gerade bequemer Weise auf Hufthohe

kréaftig von vorn nach hinten gedriickt werden.

63. Dass der Pilot den Hebel fir Pitch und Gas bei auf dem
Boden aufliegender Unterlast bzw. in sehr geringer Schwebhdhe
nur ungern und nur sehr kurzzeitig loslassen wollte und
deshalb den Notausldsehebel in der Hast nur ungenigend kraftig
betédtigt haben dirfte, ist erklarlich, durfte er doch um der
unversehrten Ablieferung der Unterlast Willen nicht den
Helikopter, seinen Passagier, den Zuschauer und sich selbst

gefahrden.

64. Es ist anzuerkennen, dass der Pilot in der Folge die Last
durch Abwurf aus einer Schwebehdhe des Helikopters von nur
etwa 5 m, bzw. einer HOhe der Last von nur ungefahr 2.5 m idber
Boden wenigstens einigermassen unversehrt abzusetzen
versuchte. Wie das anschliessende Geschehen bewies, war aber
auch diese Schwebehthe zu gering, um den Notabwurf gefahrlos
durchfilhren zu konnen; denn als er bei losgelassenem Hebel fir
Pitch und Gas den Notabwurfhebel nochmals, nun aber kraftig
nach hinten driickte, muss er mit der rechten, den Griff des
Steuerknippels umfassenden Hand ungewollt eine
Parallelbewegung nach hinten ausgefihrt haben. Nur so ist es
erklarlich, dass der in diesem Zeitpunkt noch langsam

rickwarts schwebende Helikopter sich brisk aufbaumte.

Auf den Abwurf der Last kann dieses Aufbdumen nicht zurltckge-
fiihrt werden, befindet sich doch der Drehpunkt des
Aufhangeseils in unmittelbarer N&he des Helikopter-

Schwerpunktes.

65. Dass der Pilot diesem Aufbaumen des Helikopters durch
Stossen des Steuerkniippels nach vorn sofort kraftig

entgegenwirkte, ist verstandlich, war doch die Gefahr nicht



von der Hand zu weisen, dass der Heckrotor sich in den Schnee
eingraben konnte. Damit war aber unvermeidlich, dass der
soeben noch leicht rickwdrts schwebende und nun ibersteuerte
Helikopter in einen Vorwartssinkflug iberging, den der Pilot
durch erneutes Ziehen am Steuerkniippel und - nach dem
Handwechsel vom Notausldsehebel zum Hebel fir Pitch und Gas -
durch Ziehen auch an diesem Hebel nicht mehr rechtzeitig

aufzuhalten vermochte.

66. Der Hergang dieses Unfalles zeigt recht eindricklich, dass
das Loslassen eines Steuerorgans in Bodenndhe sehr rasch
gefahrlich werden kann, dass somit Notabwiirfe in Bodenndhe nur
bei denjenigen Helikoptern zu verantworten sind, bei denen

sich die Notlosevorrichtung entweder am Steuerknippel oder am
Hebel fiir Pitch und Gas selbst befindet.

67. Dieser Unfall hatte sich ebenso gut im Flachland ereignen
kébnnen; denn weder die grosse Hohe lUber Meer, in der der
Notabwurf erfolgte, noch die Form oder Lage des Landeplatzes,
noch die meteorologischen Verhdltnisse am Unfallort hatten
hierbei irgendwelche Rolle gespielt. Er wurde lediglich
dadurch verursacht, dass der Pilot den Notabwurf in relativ
geringer Hohe liber dem Boden gewagt hatte, obwohl er hierzu
ein wesentliches Steuerelement seines Helikopters - wenn auch
nur kurzzeitig - loslassen musste. Zwischen der
unvollstandigen Erfiillung der seit dem 15. Juni 1964 fiir
Helikoptergebirgslandungen vorgeschriebenen minimalen 100
Stunden Helikopter-Flugerfahrung und dem Unfall besteht somit

kein ursachlicher Zusammenhang.

68. Dass weder die Leitung der Heliswiss noch der Pilot alle
am 15. Juni 1964 in Kraft getretenen Anderungen des
Reglementes iber die Ausweise fir Flugpersonal beachtet

hatten, ist nicht recht verstandlich.

69. Der Ort, wo der Geologiestudent stand und wo er die
toddlichen Schlage erhielt, musste nicht als besonders
gefdhrdet angesehen werden. Bei dirigierten Heli-
kopterlandungen befindet sich der Hilfsmann meist in

geringerer Entfernung vom beabsichtigten Aufsetzpunkt und dazu



noch genau in Anflugrichtung. Der Geologiestudent, der schon
vielen Helikopterlandungen dort oben zugesehen hatte, durfte
deshalb annehmen, dass er sich an seinem Standort ausserhalb

des Gefahrenbereiches befinde.

7. SCHLUSS

Die Untersuchungskommission gelangt einstimmig zu folgendem
Schluss: Der Unfall ist darauf zurickzufihren, dass der Pilot
bei einem durch technischen Defekt der Auslosevorrichtung er-
schwerten Lastenabwurf die Herrschaft iber den Helikopter

verlor.

Sitten, den 15. Juli 1965

Ausgefertigt am 28. Juli 1965



