Bundesstelle fir - S

Flugunfalluntersuchung BFU
N

Untersuchungsbericht S

Sachverhalt geltend. Die BFU entsandte einen Beauftragten zur
Untersuchung.
Art des Ereignisses:  Unfall Bei der technischen Untersuchung wurde festgestellt,
. ] dass nach der Notlandung nur noch 1,5 | Kraftstoff in
Datum: 25. Juni 1999 den Tanks vorhanden und die Kraftstoffleitungen zum
ort: nahe Verden / Aller Triebwerk leer waren. Danach ist davon auszugehen,
dass der Unfall durch einen Triebwerkausfall infolge
Luftfahrzeug: Hubschrauber Kraftstoffmangels eingeleitet worden war.
Hersteller /Muster:  Enstrom F28 A-D Die weiteren Untersuchungen ergaben Folgendes:
Personenschaden:  ohne Verletzte - Mehrere {ibereinstimmende Zeugenaussagen las-
Sachschaden: Luftfahrzeug schwer beschadigt sen diesen Schluss zu, dass der Ausfall des Trieb-
_ werks nicht schlagartig sondern intermittierend er-
Drittschaden: leichter Flurschaden folgte

- Nach der Landung zeigte der Kraftstoffvorratsmes-
ser noch 60 Ibs (38 I) an. Messungen mit verschie-

Flugverlauf denen Fiillstanden im Rahmen der Untersuchung
Mit dem Hubschrauber wurde ein gewerblicher Perso- erbrachten Fehlanzeigen, bei denen teilweise fast
nentransport in Form eines Rundfluges von und nach das Doppelte der eingefiillten Menge angezeigt
Rotenburg / Wimme durchgefihrt. Der Start erfolgte wurde. Dabei gab es unterschiedliche Anzeigen bei
gegen 17:08 Uhr und sollte ca. 30 Minuten dauern. An gleichen Fdllstanden, je nachdem wieviel Zeit seit
Bord befand sich neben dem verantwortlichen Hub- dem Nachfullen vergangen war. Die Ungenauigkeit
schrauberfuhrer ein Fluggast. der Kraftstoffanzeige beim Unfallhubschrauber ist

bis zum Unfall entweder nicht aufgefallen oder nicht
schriftlich festgehalten worden. Dem Hubschrau-

berfiihrer war sie personlich nicht bekannt. Er hatte
bislang nur eine sehr geringe Flugerfahrung auf der

Nach einer Flugzeit von ca. 12 Minuten - der Hub-
schrauber flog in einer Héhe von ca. 1200 ft und mit
einer Geschwindigkeit von ca. 70 kt - bemerkte der
Hubschrauberfuhrer plétzlich unkontrollierbare Gierbe-

wegungen des Hubschraubers, die er nicht aussteuern F-28.
konnte. Er leitete eine Autorotation auf ein Getreidefeld - Die Kraftstoffanzeige dieses Musters gilt allgemein
ein. Bei der Landung beriihrte der Heckrotor den Bo- als ungenau und unzuverlassig. Die Mdglichkeit den
den, der Hubschrauber setzte drehend auf und wurde tatsachlichen Kraftstoffvorrat optisch abzuschétzen,
schwer beschadigt. ist beim Unfallmuster dieser Baureihe zusatzlich
durch Markierungen an den teilweise durchsichtig
Untersuchung gehaltenen Kunststofftanks moglich. Bei anderen
Der Hubschrauberfiihrer machte einen technischen Baureihen desselben Musters sind die Tanks voll-

Mangel am Heckrotor als urséchlich fur den Unfall



standig lackiert. Um den Kraftstoffvorrat festzustel-
len, wird hier ein Messstab verwendet.

In dem Unternehmen war ein Messstab nicht vor-
handen. Eine von der Kraftstoffanzeige unabhangig
arbeitende Restkraftstoff-Warnanzeige ist muster-
bedingt weder eingebaut noch vorgesehen.

- Bei dem Unfallhubschrauber war eine Abschatzung
des Tankinhaltes wegen altersbedingter Triibung
des Kunststoffes nicht mehr méglich. Diese Tatsa-
che ist bei der Jahresnachprifung bzw. der gleich-
zeitigen 100 h-Kontrolle am 6.5.99 entweder nicht
aufgefallen oder nicht dokumentiert worden.

- Es wurden keine Undichtigkeiten innerhalb des
Kraftstoffsystems festgestellt.

- Nach eigenem Bekunden hat der Hubschrauberfiih-
rer im Rahmen der Vorflugkontrolle den Tankinhalt
optisch durch Hineinsehen in den Tank kontrolliert
und mit der Kraftstoffanzeige (120 Ibs = 76 1) vergli-
chen. Dabei will er Ubereinstimmung festgestellt
haben.

Beurteilung

Es konnte zweifelsfrei festgestellt werden, dass der
Unfall durch einen Ausfall des Triebwerks eingeleitet
wurde. Von der Notlage wurde der Pilot Uberrascht.
Pl6tzliche Drehungen um die Hochachse signalisieren
dem Piloten entweder Probleme mit dem Heckrotor
oder eine starke Leistungsminderung. In beiden Féllen
dreht der Hubschrauber um die Hochachse, jedoch in
unterschiedliche Richtungen. Beim Triebwerkausfall
dreht ein Hubschrauber dieses Musters um die Hoch-
achse nach links, beim Heckrotorausfall nach rechts.

Bei der Fehleranalyse durch den Piloten kdnnte er-
schwerend gewesen sein, dass der Triebwerkausfall
nicht schlagartig sondern ,intermittierend” erfolgte. Er
fuhrte zu abwechselnden Drehungen um die Hochach-
se nach links und rechts und suggerierten dem noch
musterunerfahrenen Piloten Probleme mit dem Heck-
rotor. Die MaRnhahme, den Hubschrauber durch Ein-
leiten einer Autorotation zu stabilisieren und auch zu
landen, war in diesem Fall richtig. Die Notlandung
misslang, weil ein dafiir geeignetes Gelande nicht er-
reichbar war.

Es konnte nicht festgestellt werden, ob im Unterneh-
men die erheblichen Abweichungen zwischen der An-
zeige und dem tatsachlichen Tankinhalt des Unfallhub-
schraubers bekannt waren. Die Tribung der
Kunststofftanks machte ein Abschéatzen des Kraft-
stoffspiegels von aulRen unmdoglich. Sie hatte bei der
Jahresnachpriifung bzw. der gleichzeitig durchgefihr-
ten 100 h-Kontrolle auffallen missen. Alternativ hatte
zumindest ein Messstab zur Verfligung stehen mus-
sen, um diesen Mangel auszugleichen.

Dem Piloten ist abzunehmen, dass er von der gene-
rellen Unzuverlassigkeit der Kraftstoffanzeige des Un-
fallmusters nichts wusste, weil er noch sehr wenig flie-

Die Untersuchung wurde in Ubereinstimmung mit dem Gesetz {iber die
Untersuchung von Unfallen und Stérungen beim Betrieb ziviler Luftfahrzeuge
(Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz - FIUUG) vom 26. August 1998 durchge-
fuhrt. Danach ist das alleinige Ziel der Untersuchung die Verhiitung kiinftiger
Unfalle und Stérungen. Die Untersuchung dient nicht der Feststellung des
Verschuldens, der Haftung oder von Anspriichen.
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gerische Erfahrung auf dem Muster hatte. Im Rahmen
der Vorflugkontrolle hat er den Tankinhalt durch Hin-
einschauen in den Tank kontrolliert und mit der Kraft-
stoffanzeige verglichen. Dabei will er keine Abwei-
chungen festgestellt haben. Es ist davon auszugehen,
dass er dabei zumindest einen erheblichen Schéatzfeh-
ler begangen hat, weil in dem Tank zu diesem Zeit-
punkt hdchstens 30 - 40 Ibs (19 | - 25 I) gewesen sein
konnten. Es bestehen Zweifel, ob diese Methode als
zuverlassig angesehen werden kann, es sei denn der
Hubschrauber ist vollgetankt.

Schlussfolgerungen

Der Unfall ist auf einen Ausfall des Triebwerks infolge
Kraftstoffmangels zurlickzufiihren, der seine Ursache
in einer fehlerhaft durchgefiihrten Vorflugkontrolle
durch den verantwortlichen Hubschrauberfuhrer hatte.
Eine fehlerhafte Kraftstoffanzeige und der Zustand des
Kraftstofftanks haben dazu beigetragen.

Das erreichbare Gelande ermoglichte keine unfallfreie
Notlandung.
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