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Schlussbericht
der Eidgendssischen
Flugunfall-Untersuchungskommission

Uber den Unfall

des Hubschraubers Bell 47G-3B-1 HB-XBT

vom 9. November 1972

am Piz Muttler/GR



0. ALLGEMEINES

0.1. Kurzdarstellung

Am 9.11.72 startete der Pilot mit dem Hubschrauber Bell 47G-
3B-1 kurz nach 0900 Uhr ! in Samnaun zu einem Transportflug auf
den Piz Muttier. Er befand sich im Anflug auf den Landeplatz
in der N&he einer PTT-Baustelle, als mehrere Arbeiter einen
Knall hérten und zwei kleine Metallteile vom Hubschrauber
wegfliegen sahen. Unmittelbar darauf fihrte der Hubschrauber
eine briske Drehung aus, verlor an HOhe und zerschellte um
0915 Uhr am Fels. Alle Insassen fanden den Tod. Der

Hubschrauber wurde zerstort.

Wahrscheinliche Unfallursache:

Der Unfall ist darauf zurickzufihren, dass kurz vor der
Landung in schwierigem gebirgigem Gelé&nde ein Triebwerkschaden
den Piloten zu einem Flugmandver veranlasste, in dessen

Verlauf der Hubschrauber mit dem Geldnde kollidierte.

0.2. Voruntersuchung

Die Voruntersuchung wurde unter Mitwirkung der Behdrden des
Kantons Graubilinden geleitet. Sie wurde mit Zustellung des
Untersuchungsberichts vom 17.5.76 an den Kom-

missionspradsidenten am 9.6.76 abgeschlossen.

1. FESTGESTELLTE TATSACHEN

1.1. Unfallhergang

1.1.1. Vorgeschichte

Auf dem Gipfel des Piz Muttier (3294 m/M) war im Auftrag der
Generaldirektion PTT in Bern, Abteilung Radio und Fernsehen,
Sektion Verbindung, ein Passivrelais errichtet worden. Wahrend
der ganzen Bauzeit war in Samnaun (etwa 1900 m/M) ein Hub-
schrauber der Firma Heliswiss stationiert, der den Auftrag

hatte, Material und Personen auf die Baustelle zu befdrdern.

Am Vorabend des Unfallfluges, am 8.11.72, hielten sich der

Pilot und der Mechaniker in einem Restaurant in Samnaun auf,

1 Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten beziehen sich auf
Mitteleuropdische Zeit (MEZ).



wo sie einen gemiitlichen Abend verbrachten. Nach Angaben des
Mechanikers waren sie um 0200 Uhr im Bett. Am folgenden Morgen
standen die beiden um 0720 Uhr auf.

1.1.2. Unfallflug

Am 9.11.72 startete der Pilot kurz nach 0900 Uhr in Raveisch
bei Samnaun mit zwei PTT-Beamten, die beauftragt waren, den
Spiegel des Relais einzustellen. Zuvor hatte der Pilot bereits

drei Rotationen mit Material und Personen durchgefiihrt.

Als sich der Hubschrauber der auf dem Gipfelgrat errichteten
kleinen Landeplattform nadherte, horten im Bereich des Passiv-
relais stehende Arbeiter einen Knall und sahen zwei kleine
Metallstiicke vom Hubschrauber wegfliegen. Unmittelbar danach
fiihrte der Hubschrauber eine briske Drehung aus, ging auf der
Siidseite des Berges parallel zum Hang in Sinkflug Uber und
verschwand. Kurz darauf, um ca. 0915 Uhr, horten die Zeugen

den Aufschlag des Hubschraubers.

Die vom Piloten gewahlte Anflugrichtung konnte aus den wider-

sprichlichen Zeugenaussagen nicht eindeutig ermittelt werden.

Koordinaten der Unfallstelle: Landeskarte der Schweiz
1:25'000, Blatt Samnaun: 824.000/198.500, Gemeinde Ramosch,

Kreis Ramosch/GR.

1.2. Personenschaden

Besatzung Fluggaste Drittpersonen
Todlich verletzt 1 2 -
Verletzt - - -

Nicht wverletzt - -

1.3. Materialschaden

Der Hubschrauber wurde zerstort.

1.4. Drittschaden am Boden

Keine.

1.5. Besatzung



Pilot: t Jahrgang 1946
Der Pilot war im Besitz folgender Ausweise:

- Fihrerausweis flir Hubschrauber-Berufspiloten, ausgestellt
durch das Eidg. Luftamt (L+A) am 18.1.71, giltig bis
9.10.73, mit Erweiterung fir Landungen im Gebirge vom
18.1.71. Im Auswels eingetragene Baumuster: Bell 47G und
Hughes 269.

- Beschrankter Fihrerausweis fiir Berufspiloten
(Motorflugzeuge), ausgestellt durch das L+A am 13.5.70,
verfallen am 9.10.72.

- Ausweis fir Luftfahrzeugkontrolleure der Kategorie II
ausgestellt durch das L+A am 23.12.71, glltig bis 22.12.74,
fir Flachenflugzeuge und Hubschrauber bis zu einem

hochstzuladssigen Abfluggewicht von 5700 kg.

Seine Flugerfahrung auf Hubschrauber betrug rund 440 Std., auf
Flachenflugzeugen rund 180 Std. In den letzten 90 Tagen war er
rund 107 Std., in den letzten 3 Tagen rund 11 Std. und am
Unfalltag rund 1/2 Std. auf Hubschrauber geflogen.

Passagiere:

T Jahrgang 1937

T Jahrgang 1946

1.6. Angaben idber das Luftfahrzeug

1.6.1. Allgemeine Angaben

Eigentimer und Halter: Heliswiss, Schweiz.
Helikopter AG, Flugplatz
Bern, Belp

Baumuster: Bell 47G-3B-1

Hersteller: Bell Helicopter Co., USA.
Baujahr und Werknummer
1963/2825

Verkehrsbewilligung: ausgestellt durch das L+A

am 5.5.71. glltig bis
31.3.75.

1.6.2. Betriebszeiten




Der Hubschrauber wurde von der Firma Heliswiss im Sommer 1963
mit 86:45 Betriebsstunden aus den USA eingefithrt. Am Unfalltag
wies er insgesamt 3379, seit der letzten Grundiberholung am
22.6.71 403 Stunden auf. Die letzte amtliche Zustandsprifung
fand am 7.1.72, 190 Stunden nach der letzten Grundiberholung,
die letzte 100-Stunden-Kontrolle am 11.9.72, 300

Betriebsstunden nach der letzten Grundiberholung, statt.

Die maximal zuldssige Toleranz zwischen zwei 100-Stunden-Kon-

trollen betragt 5 Stunden. Diese sind nicht kumulativ.

1.6.3. Betriebsgrenzen

Das maximal zuldssige Abfluggewicht betragt 2950 lbs
(Kabinenload 575 1lbs). Im Zeitpunkt des Unfalles lag das
Fluggewicht bei rund 2550 lbs inklusive 50 1 Benzin
(Kabinenload 575 1lbs).

Der Schwerpunkt befand sich innerhalb der zulassigen Grenzen.

Bei einem Fluggewicht von 2650 1lbs liegt die Schwebehohe
ausserhalb des Bodeneffektes bei einer Lufttemperatur von -10
°C in 4700 m/M.

1.7. Wetter

1.7.1. Allgemeine Lage
Hochdrucklage.
1.7.2. im Unfallraum

Himmel klar, Wind 250°/10 kt, Sicht iber 70 km, Temperatur -2
°C, relative Luftfeuchtigkeit 75%. Sonnenstand: Azimut 136°,

Elevation 15°.

1.8. Navigationsbodenanlagen

Nicht betroffen.

1.9. Funkverkehr

Es fand kein Funkverkehr statt.

1.10. Flugplatzanlagen

Nicht betroffen.



1.11. Flugdatenschreiber

Nicht vorgeschrieben, nicht eingebaut.

1.12. Befunde an der Unfallstelle und am Wrack

Der Hubschrauber wurde am Fuss des felsigen Teiles des Sud-
hanges des Piz Muttier, rund 200 m unterhalb des Gipfelgrates,
in einer mit Schnee bedeckten Runse zerstdrt aufgefunden. Die
drei Insassen waren aus der Kabine geschleudert worden und
lagen weiter unten auf einem Schneefeld. Die erste
Aufschlagspur wurde auf einer Felskante, rund 100 m unterhalb
des Landeplatzes, ermittelt. Diese Bodenberiihrung, die
aufgrund der dort aufgefundenen Trimmerteile mit der linken
Kufe erfolgt sein muss, filihrte zum Absturz des Hubschraubers,
der sich mehrmals {iberschlagend die steile Runse hinunter-

stirzte.

Die vom Hubschrauber wahrend des Landeanfluges weggeschleuder-
ten Metallsticke wurden an der von einem Augenzeugen
bezeichneten Stelle aufgefunden. Beide Teile konnten als
abgebrochene Schaufeln des aus Al-Cu-Mg Blech angefertigten
und mittels zwei Keilriemen angetriebenen kranzfdrmigen

Kihlgeblase-Propellers des Motors identifiziert werden.

Das Wrack wurde geborgen und einer eingehenden Priifung
unterzogen. Eine Laboruntersuchung des im Flug geborstenen
Kihlgeblase-Propellers hat ergeben, dass das Versagen dieses
Bauteiles auf eine Ermidung des Materials, mit Bruchausgang
bei einem Steifigkeitssprung am Rand einer scharfkantigen
Unterlagscheibe, zurickzufihren ist. Spuren von Reiboxydation
in der Bruchausgangszone deuten darauf hin, dass die
erstgebrochene, durch Anrisse geschwachte Schaufel vor der

Trennung am Gegenstick langere Zeit gescheuert hat.
Als unmittelbare Folgeschdden wurden ermittelt:
- Wegreissen von 3 benachbarten Schaufeln

- Ausfall von 2 Kabeln des Zindgeschirrs rechts, die durch
wegfliegende Propellerbruchstiicke teilweise zerschnitten

wurden

- Bruch eines Steges des ringfdormigen Supports vom Geblase-
sack, vermutlich als Folge der durch den Bruch des Propel-

lers entstandenen Vibrationen.



Abklarungen im Betrieb des Halters haben ergeben, dass das
Kihlgeblase urspringlich in den Hubschrauber Agusta Bell 47G-
3B-1, HB-XCI, (durch die Heliswiss im Jahr 1967 fabrikneu
eingefihrt) montiert war. Am 18.6.70 stirzte dieser Hubschrau-
ber nach 1244 Betriebsstunden anldsslich eines Arbeitsfluges
bei Riemenstalden/SZ ab und wurde zerstdrt (s. Schlussbericht
EFUK Nr. 584). Das ausserlich nicht beschadigte Kihlgeblase
des Motors wurde geborgen und nach einer nach dem
Luftfahrzeug-Unterhaltshandbuch durchgefihrten Grundiberholung
in den Unfallhubschrauber HB-XBT eingebaut. Diese
Grundiberholung umfasste keine Rissprifung des
Schaufelkranzes. Am Unfalltag wies der Propeller insgesamt
1535 Betriebsstunden auf. Die Betriebsstundenzahl dieses

Bauteils ist nicht beschrankt.

1.13. Medizinische Befunde

Die Leiche des Piloten wurde vom Gerichtlich-medizinischen
Institut der Universitadt Zirich einer Autopsie unterzogen.
Diese ergab, ausser einer Infiltration von mittelgrobtropfigem
Fett in den zentralen Abschnitten der Leberlappchen, keine
vorbestandenen krankhaften Veranderungen und Prozesse wie auch

keine Missbildungen.

Augrund der pathologisch-anatomischen Befunde ergibt sich,
dass der Tod des Piloten die unmittelbare Folge der schweren

Verletzungen war.

Eine endogene Ursache des Absturzes liess sich nicht finden.
Es gab keine Anzeichen, die fir Schwindel, Ohnmachtsanfalle

oder Bewusstseinstribung wadhrend des Unfallfluges gesprochen
hatten.

In der Muskulatur fand sich ein Alkoholgehalt von 0,19/0,22

Gewichtspromille. Im Blut war kein Kohlenmonoxyd nachweisbar.

1.14. Feuer
Keines.
1.15. Uberlebensméglichkeiten

Keine.



1.16. Sonstiges

1.16.1. Organisation

Der Unfall ereignete sich anlidsslich eines gewerbsmadssigen
Fluges der Heliswiss, Schweiz. Helikopter AG. Diese Gesell-
schaft ist im Besitz einer allgemeinen Betriebsbewilligung fir
die Ausfihrung von gewerbsmadssigen Fligen im nicht regel-
massigen Luftverkehr, erganzt durch eine Bewilligung fir ge-
werbsmassige Fliige nach Aussenlandeplatzen, ausgestellt durch

das L+A.

1.16.2. Vorschriften

(Mit der Zitierung der Vorschriften ist keine rechtliche Wir-
digung des Unfallgeschehens verbunden und es wird kein An-

spruch auf Vollstandigkeit erhoben.)

Auszug aus dem Flugbetriebs-Handbuch (FOM) der Firma

Heliswiss:
S. 8, Kap. V Flugbetrieb, Absatz 14 (Art. 870)

Artikel 7 der Verfigung vom 20. Mai 1967 Uber die Verkehrs-

regeln fur Luftfahrzeuge lautet:

"Wer sich krank fihlt oder ermidet ist, wer unter dem Einfluss
von alkoholischen Getranken, Betadaubungsmitteln oder Rausch-
giften steht, welche seine Befahigung als Flugbesatzungsmit-
glied beeintrachtigen kénnten, darf kein Luftfahrzeug filihren

oder als Flugbesatzungsmitglied tatig sein."

Acht Stunden vor Flugdienstbeginn sowie wahrend der ganzen
Flugdienstzeit ist jedem Piloten jeglicher Alkoholgenuss

untersagt.

2. BEURTETILUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

2.1. Beurteilung

2.1.1. Aus den Zeugenbeobachtungen und ermittelten Tatsachen
ergibt sich, dass der Unfall auf eine Verkettung von
verschiedenen Umstanden zurickzufihren ist, wobei das Bersten
des Kihlgeblédse-Propellers als ausldsender Faktor zu betrach-

ten ist.

Wie die Untersuchung ergab, erfolgte der Bruch des



Kihlgebldse- Propellers nicht pldétzlich, sondern nach einem
sich Uber eine relativ la&ngere Zeitspanne erstreckenden
Ermidungsprozess. Die Begutachtung des Schaufelkranzes auf
eventuelle Beschiddigungen anldsslich der Uberholungsarbeiten
erfolgte rein visuell. Obwohl eine Rissprifung nach einem
dafiir geeigneten Verfahren dieses nicht lebenswichtigen
Bestandteils nicht verlangt wird, ware es zweckmd@ssig gewesen,
bei der Ubernahme des Bauteils von einem Unfallhubschrauber
(mit Utber 1200 Betriebsstunden) eine Risspriifung
durchzufithren. Dies umso mehr, als aufgrund fritherer
Vorkommnisse die Anfalligkeit dieses Bauteils auf

Ermidungsbriiche allgemein bekannt ist.

2.1.2. Die Untersuchung hat ferner gezeigt, dass der Bruch
des Kiihlgeblases zu keinen schwerwiegenden Sekundarschaden
gefithrt hat. Das durch wegfliegende Teile des Schaufelkranzes
beschadigte Zindgeschirr kann hdéchstens einen vom Piloten kaum
wahrnehmbaren und fiir die sichere Fihrung des Hubschraubers

unbedeutenden Leistungsabfall verursacht haben.

2.1.3. Der Ausfall des Kihlgeblédses ereignete sich aber wah-
rend der kritischsten Phase des Landeanfluges, namlich kurz
vor dem Erreichen des Gipfelgrates. Die nach dem Bersten des
Schaufelkranzes beobachtete briiske Richtungsadnderung des
Hubschraubers mit gleichzeitigem Ubergang in Sinkflug (Auto-
rotation?) lasst darauf schliessen, dass der Pilot durch ab-
normales markantes Gerausch im Triebwerksteil alarmiert, des-
sen Ursprung er nicht erkennen konnte, vorsorglicherweise den
Landeanflug abgebrochen hat und sich vom Berg entfernen
wollte. Beim Versuch, in den freien Luftraum zu gelangen,
schlug jedoch der Hubschrauber rund 100 m unterhalb des
Gipfels mit einer Kufe auf einen kleinen Felsvorsprung auf,

Uberschlug sich und stiirzte den Hang hinunter.

2.1.4. Die unmittelbare Ursache der Geldndeberiithrung konnte
nicht eindeutig ermittelt werden. Anhaltspunkte flr eine
plotzliche Behinderung des Piloten, z.B. infolge Verletzung
durch weggeschleuderte Bruchteile des Kihlgeblédses, liegen
nicht vor. Die Sicht war gut und die Windverhédltnisse scheinen
nicht kritisch gewesen zu sein. Es ist wahrscheinlich, dass

der Pilot, mit dem Abkladren der Stdorungsursache beschaftigt



(Ablesen von Instrumenten), den unter ihm liegenden und vom
Kabinenboden teilweise verdeckten Felsvorsprung nicht sah und

den Hubschrauber absinken liess, bis es zur Kollision kam.

Ferner ist denkbar, dass sich eine gewisse Ubermiidung nach der
kurzen Bettruhe vor dem Unfallflug negativ auf die Reak-
tionsfahigkeit und das Schatzungsvermdgen des Piloten aus-

wirkte.

Der nachgewiesene Blutalkoholgehalt von 0,19/0,22 % liegt im
Bereich des Gefahrengrenzwertes von 0,2 % wie er von
anerkannten auslandischen Forschungsinstituten fir den Flug-
verkehr ermittelt wurde. Ab 0,15 % ist bereits mit einer
signifikanten koérperlich-geistigen Leistungsverminderung,
insbesondere mit Beeintrachtigung der Aufmerksamkeitsleistung,
Verschlechterung der Gleichgewichtsregulation und Stdrungen im

Bereich der Wahrnehmung, Reaktion und Koordination zu rechnen.

2.1.5. Die Abklarung der technischen Stdrung hat gezeigt,
dass der Landeanflug hatte zu Ende gefihrt werden konnen. Die
Reaktion des Piloten, den Anflug abzubrechen, war jedoch
richtig, weil er ja das Ausmass der Storung nicht beurteilen
konnte. Es entspricht der allgemeinen Helikopterflugtaktik,
sofort eine Autorotation einzuleiten, wenn eine pldotzliche
technische Storung auftritt, deren Ursache nicht erkennbar

ist.

2.2. Schlussfolgerungen

2.2.1. Befunde
- Der Pilot war im Besitz eines gliltigen Fihrerausweises.

- Der Hubschrauber war zum Verkehr zugelassen.

Betriebsgrenzeniberschreitungen wurden keine festgestellt.

- Kurz vor der Landung auf dem Gipfelgrat des Piz Muttier
veranlasste ein Triebwerkschaden den Piloten zum sofortigen
Abbruch des Landeanfluges. Der Hubschrauber schlug rund 100
m unterhalb des Gipfels mit einer Kufe auf einen kleinen

Felsvorsprung auf und stirzte ab.

- Die Untersuchung ergab als unmittelbare Stdrungsursache
einen Ermidungsbruch des Motorkiithlgeblases. Sekundadrscha-

den, die die Fihrung des Hubschraubers wesentlich hatten



beeintrachtigen kénnen, wurden nicht ermittelt.

2.2.2. Wahrscheinliche Unfallursache

Der Unfall ist darauf zuriickzufihren, dass kurz vor der
Landung in schwierigem gebirgigem Gelédnde ein Triebwerkschaden
den Piloten zu einem Flugmandver veranlasste, in dessen

Verlauf der Hubschrauber mit dem Gela&nde kollidierte.

3. EMPFEHLUNG

Die Betriebsregeln I vom 23.11.73 sollten beziglich minimalen
Ruhezeiten (4.7.4) Uberprift werden, da die Kommission eine
minimale Ruhezeit von 8 Stunden, in denen noch Mahlzeiten

eingeschlossen sind, als zu niedrig erachtet.

Sitten, den 21. August 1976
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