ERFA 2013 - Sicherheit im Flugbetrieb durch Risikobeurteilung erhéhen

Erfahrungen der Praktiker

«Hotspots im Flugbetrieb — ein paar unbequeme Themen.» So
lautete der Untertitel der ERFA 2013, der Veranstaltung zum Er-
fahrungsaustausch von Experten aus dem Helikopter-Flugbetrieb.
Vertreter von Helikopterherstellern, Verbénden und Behérden, aber
auch Piloten und in erster Linie Flughelfer, diskutierten sicherheits-
relevante Themen aus der Praxis des téglichen Flugbetriebs.

Text und Fotos Eugen Blrgler

«Der Flughelfer schafft fiir jeden Flug mog-
lichst ideale Bedingungen.» So fasste Simon
Théni, Inspekior Sicherheit Befriebe Helikopter
(SBHE] beim BAZL, gleich zu Beginn der ERFA
2013 die Kernaufgabe der Flughelfer zusam-
men. «Dem Flugheller kommt bei der Gewdahr-
leistung der Sicherheit eine extrem wichtige
Funkfion zu. Er hat oft die bessere Ubersicht,
weil der Pilot fokussiert ist.» Um die Sicherheit
im Flugbetrieb noch weiter zu erhéhen, haben
sich am 15. November 2013 insgesamt 56
Experten zu einem Erfahrungsaustousch auf
dem Militarflugplatz Alpnach gefroffen. Im
Zentrum standen dabei die Flughelfer, aber
auch Piloten, Einsatzleiter, Ausbildungs- und
Materialverantwortliche verschiedener Heli-
Betriebe sowie Vertreter von HeliHerstellern
[Eurocopter), Behérden und Wissenschaftler
nahmen an der Veranstaliung teil. Nicht nur
die meisten kommerziell itigen Heli-Befreiber
aus der Schweiz waren verfreten, auch Ga-
ste aus Deutschland und Osterreich beteilig-
ten sich. Im Aufirag des BAZL wird die ERFA
von der Kompetenzstelle FlughelferSyllabus
{FH-SY) unter der leitung von Enrico Ragoni
durchgefihrt.

«Stopp» sagen konnen

«Bei den meisten Vorféllen in der Arbeitsflie-
gerei hat der Flughelfer geahnt, dass etwas
nicht stimmt», erzéhlte Simon Théni aus seiner
Erfahrung. Deshalb appellierte er an die Flug-
helfer, ihre Verantwortung wahrzunehmen und
aktiv Einfluss zu nehmen. <Der Flughelfer muss
jede Aktion jederzeit abbrechen kdnnen,
wenn er Sicherheitsbedenken hat.»

Aus den Reihen der Operators wurden
Enrico Ragoni, er ist neben seiner Funkfion als
leiter der Kompetenzstelle FH-SY auch CEO
der AirWork & Heliseilerei GmhH, verschie-
dene Fragen zu lastaufnahme-Einrichtungen
zugetragen: Fragen zur Tragf@higkeit von
Bandstruppen beim Transport von Hausele-

menten oder der Effekt eines Knotens, der sich
bei einem lastseil gebildet hat, wurden unter
Experten diskutiert. Enrico Ragoni informierfe
zum Beispiel iiber die Folgen des Knotens bei
einem Transporiseil: Auf dem Priffstand sei das
Seil mit Knoten schon bei einem Bruchteil der
angegebenen Bruchlast gerissen.

Bei der Arbeilsfliegerei im Gebirge ist es
eine alltdgliche Situation: Das Geldnde ist
fiir eine landung zu sfeil, also wird aus dem

schwebenden Heli ausgestiegen. Die vielfal-
tigen Gefahren bei diesem Manéver wurden
an der ERFA diskutiert: Rotorberihrung mit
dem Geldénde, abrupte lastwechsel, well
eine Person von der Kufe springt, White-out
durch aufgewirbelten Schnee oder das Han-
genbleiben einer Kufe sind nur einige davon.
Mit einer Beurteilung der Situation, dem Er-
kennen von Gefahren und dem Reduzieren
der Risiken, indem beispielsweise ein geeig-
nater Llandeplatz in 100 Meter Entfernung
gewdhlt wird, kénnen geféhrliche Situationen
bei dieser Operation vermieden werden, so
das Fazit der Diskussion.

«Big Bag’s» — das Verhalten der grossen Sticke

Der Armasuisse-Flugversuchsingenieur Oliver
Bachmann présentierte die Resultate der
Flugversuche, welche im Hinblick auf die
Verwendung von luftiransporfiauglichen «Big

Der Pilot ist bei der Arbeitsfliegerei oft auf die Unterlast fokussiert. Umso wichtiger ist die
Beobachiungsaufgabe der Flughelfer.



Bag's» bei der Luftwalfe von der Armasuisse
durchgefihrt worden waren. «Big Bag's» sind
Séacke mit einem Volumen von rund 1000 bis
1300 Litern, die sich in den lefzten Jahren for
den Transport unierschiedlichster Materialien,
insbesondere Schiiigut, etabliert haben. Ar-
masuisse fihrte im Dezember 2012 Flugver-
suche mit «Big Bag's»> mit Super Puma und
EC635 durch.

Grundsétzlich sei der Einsatz der «Big
Bag's» mit Lasten Ober 200 Kilogramm un-
kritisch. Damit sei auch bei Geschwindig-
keiten bis 110 KIAS (204 km/h) und bei
dynamischen Mandvern noch geniigend
Heckrotorfreiheit vorhanden. Wéhrend prall
gefilllte «Big Bag's» stabil flagen, wiirden sich
wenig gefillte Sacke verformen und das Flug-
verhalten negativ beeinflussen. «Big Bag's»
mit weniger als 200 Kilogramm Gewicht wiir-
den sich unberechenbar verhalten, es seien
unvorhersehbare Winkelénderungen bis 25
Crad festgestellt worden, erklarte Oliver
Bachmann. Fir den «Big-Bag»Einsatz bei der
Luftwaffe habe die Armasuisse entsprechend
ein Minimalgewicht von 200 Kilogramm und
eine Héchstgeschwindigkeit fir Super Puma
und EC635 von 100 KIAS festgelegt. Da
«Big Bag's» fir den kurzfristigen Gebrauch
konzipiert seien, miisse deren Zustand beach-
fet werden, der durch Untergrund, Transport,
Inhalt oder Sonneneinstrahlung negativ beein-
flusst werden konne.

Lehren avs Flugunfiillen

Als Pilot und Flugunfalluntersuchungsleiter bei
der Schweizerischen Flugunfalluntersuchungs-
stelle SUST informierte Michael Fliickiger iiber
Flugunfélle mit Helikoptern im Jahr 2013 und
die abgeschlossenen Unfersuchungsberichte.
Bis Mitte November musste die SUST 2013
sieben Untersuchungen erdffnen. Acht Men-
schen wurden bel Unfallen mit Helikoptern
gefdiet, zwei erheblich verletzt und zwolf
weilere beteiligte Personen wurden nicht oder
leicht verletzt.

Enrico Ragoni, leiter der BAZI-Kompelenzsielle
Flughelfer-Syllabus.
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Unterschiedliche Anschlagtechniken: Links sind die Doka-Balken seriell am EC635 eingehdngt,
rechts parallel. Deutlich ist das unterschiedliche <Flugverhalten> zu sehen.

Die SUST hatie 2013 acht Schlussberichte
zu Unféllen mit Helikoptern versffentlicht.
Michael Flickiger legte den ERFA-Teilneh-
memn ausdriicklich ans Herz, diese Berichte
moglichst komplett zu lesen. Ohne irgend-
jemanden verurteilen zu wollen, geben die
SUST-Berichte Einblick in Unfallhergénge und
listen Fakioren auf, die zu Unféllen beigetra-
gen oder sie verursacht haben. Damit riicken
sie mégliche Risikoquellen ins Bewusstsein
und kénnen zur Verhinderung éhnlicher Unfal
le in Zukunft beitragen (www.sust.admin.ch).

Aufgrund der Erkenntnisse aus den Unfall-
untersuchungen hat die SUST 2013 auch
eine Sicherheitsemplehlung herausgegeben:
Das BAZL soll sicherstellen, dass wahrend der
Aus- und Weiterbildung von Helikopterpiloten
aller Stufen der Prozess der Enischeidungsfin-
dung {decision making process) speziell fral-

niert wird. Michael Flickiger betonte, dass
bei der Ausbildung neben der Arbeit an «sfick
and rudder» das «decision making» eine zen-
trale Rolle einnehmen miisse.

Obwohl kein Faktor fir den Unfall, war
den SUSTExperten bei der Unfersuchung
eines Flugunfalles beim Transport von Skifah-
rern zu einem Gebirgslandeplaiz eine risiko-
reiche Situation aufgefallen. Der Landeplatz
habe sich inmitien eines Skigebietes chne
Markierungen oder Absperrungen befunden.
Der SUSTExperte legte den Anwesenden
nahe, Gebirgslandepléize durch Absper-
rungen von Skipisten abzutrennen und wenn
immer méglich Windfahnen aufzustellen.

Sicherheitsfaktor im Seil
Der fechnische Aufsichisbeamte der deutschen
Berufsgenossenschaft fir Transport und Ver-

Neun lebenswichtige Regeln fir das Heli-Bodenpersonal

Markus Schnyder, Sicherheitsingenieur bei der SUVA-Abteilung fir Arbeitssicherheit, legte
den Flughelfern ans Herz, deutlich «Stopp» zu sagen, wenn sie gefahrlichen Situationen
begegnen, und erinnerte an neun Grundsdtze im Heli-Flugbeirieb:

e Zusammenarbeit absprechen
e [ast sicher anschlagen

* Briefing durchfihren

e Kommunikation sicherstellen

e Zugang zum Gefahrenbereich kontrollieren

 Unndtigen Aufenthalt im Gefahrenbereich vermeiden
® Gefahren durch die schwebende last beachten

e Gefahr durch den Rotorabwind beachten



EASA-Einfiihrung geht 2014 einen wesentlichen Schritt weiter

Simon Théni informierte an der ERFA 2013 iber die unmittelbar be-
vorstehenden Schritte bei der Einfihrung never EASA-Regulationen:
«In den lefzten Jahren haben wir immer gesagt, die neuen EASA-Vor
schriffen fiir den Betrieb kommen dann irgendwann - jeizt sind sie
da.» Bis April 2014 miissen die Flugschulen (FTO) geméiss den neuen
EASA-Richilinien zeriifizierf sein.

2014 werden auch die neven Regulationen fir Commercial Air
Transport (CAT] Operationen eingefihrt. Dazu zéhlen Toxiflige (Per-
sonentransporte von A nach B), Heliskiing, aber auch Rettungsfliige,
die unfer die Definition von HEMS-Fliigen (Helicopter Emergency Me-
dical Service] fallen. Fiir diese Kategorien von Fligen miissen sich

die Schweizer Helifirmen 2014 zertifizieren lassen. Stichtag ist der
28. Okiober 2014, bis dann muss jeder Betrieb, der CAT anbiefet,
neu zertifiziert sein — sonst diirfen keine CAFflige mehr durchgefihrt
werden.

Sehr wesentlich fir viele Schweizer Heli-Operators werden dann die
Regulationen fir «Specialised Operations» sein, welche Arbeitsfli-
ge wie zum Beispiel Aussenlastiransporte [Aerial VWork), aber auch
andere SpezialOperationen wie Fallschirmabsetzflige, beinhalten.
Nach aktuellem Wissensstand werde die Zertitizierung der Helibe-
triebe fiir dies Operationen 2017 stafifinden, erléuterte Simon Théni.
www.bazl.admin.ch

kehrswirtschaft (BG-Verkehr), Stephan Elfert,
referierte zum Thema Hochschlagverhalten
von Seilen. Ein Team mit Vertrefern der BGVer-
kehr, der Berner Fachhochschule, AirvWork &
Heliseilerei, der Bundespolizei Fliegergruppe
sowie diverser Flugbetriebe aus der Schweiz
habe eine Versuchsreihe mit genauen Mes-
sungen der Krdfte und Beschleunigungen in
Lastseilen durchgefihrt. Beim Anheben einer
1050 Kilogramm schweren Betonlast seien
ohne Déampfer im Seil bis zu dreifache Llo-
sterhéhungsfokioren gemessen worden. Das
heisst, auf das Seil habe beim Anheben eine
Belastung von iiber drei Tonnen gewirkt. Als
kritisch hétten sich weniger dynamische Flug-
manéver herausgestellt, sondern vielmehr
Schocklasten wie hartes Anziehen oder das
Anschlagen der Last an Hindemissen.

Als Schlussfolgerung aus den Versuchs-
reihen nannte Stephan Elfert die Notwendig-
keit, bei der Dimensionierung von Lastseilen
oder Anschlagmitteln diese lasterhdhungs-
faktoren zu beachten. Mit Démpfern habe
eine deutliche Reduzierung der Spitzenbe-
lastungen beobachtet werden kénnen, dller-
dings wurde deren Einsatz am unteren Seil-
ende nicht empfohlen.

Gleiche Aufgabe, unterschiedliche Lésungen

Als Gastgeber erméglichte die Luftwaffe im
Themenblock «Technik und Anwendung» ei-
nige prakfische Lastenflige mit EC635. In
Gruppen erhielten die Teilnehmer die Aufga-
be, verschiedene Mehrfach-lasten wie Palet-
ten, mobile ToiToi-WC's und Doka-leiter (vom
Baugewerbe genutzie Spezialbalken) fir den
Luftiransport vorzubereiten.

Innert Kiirze présentierten die Vertreter der
verschiedenen Heli-Betreiber unterschiedliche
Lésungen und diskutierten deren Vor- und
Nachteile. Welche Anschlagtechnik garan-
tiert eine stabile, schwingungsfreie Fluglage?
Wie hoch sind Zeitaufwand und Komplexitét,
welches sind die Kosten fir das Befestigungs-
material2 Schnell wurde deutlich, dass im tag-

ERFA-Teilnehmer diskutieren mit Simon Théni (ganz rechts), Inspekior Sicherheit Betriebe
Helikopter beim BAZL, die richtige Anschlagtechnik einer Mehrfachlast.

lichen Flugbeirieb Gussere Faktoren eine Rolle
spielen. st fiir einen Transport tber eine Stadt
dieselbe Anschlagtechnik sinnvoll, wie wenn
der Heli als «Kran» iiber einem Bach verwen-
det wird, und es gilt, alle 40 Sekunden die
néchste Palefte mit Dachziegeln am Lasthaken
des Helis einzuhéingen? «Die Flughelfer kén-
nen in solchen Situationen extrem gefordert
sein», meinfe Enrico Ragoni dazu. «In den
seltensten Féllen hat die Crew die Last vorher
gesehen und muss jetzt vor Ort innert kiirzester
Zeit sicher, wirtschaftlich sinnvell und schnell
die last anschlagen.»

Offenes Gespriich iiber Risiken

Die ERFA-Teilnehmer waren sich einig, dass in
unterschiedlichen Situationen unterschiedliche
Techniken zur Anwendung kommen kénnen.
Wichtig sei in jedem Fall eine Risikoanaly-
se. Selbsiversiéindlich diirfe kein Lastverlust in
Kauf genommen werden, wenn daraus eine
ernsthafte Gefdhrdung von Menschen oder
grosser materieller Schaden resultieren kénne,
untersirich Simon Théni. Immer wieder wurde

auch darauf hingewiesen, den Flughelfer-Syl-
labus als Aus- und Weiterbildungsmittel aktiv
zu nuizen (siehe auch www.bazl.admin.ch/
Fachleute/Flugbetrieb und skyheli.ch 2013).

Im Zenirum der Veranstaliung standen ein
offener Dialog und das lernen von den Er-
fahrungen der anderen. Im taglichen Flugbe-
frieb treten oft erstaunliche Phé&nomene auf.
Ein Pilot der deutschen Bundespolizei erzéhl-
fe zum Beispiel, dass bei einer Ubung zum
Absetzen von Sondereinheiten mit dem Super
Puma ein Container von 4,7 Tonnen Gewicht
vom Downwash des Rotors verschoben wor-
den sei. Der Austausch solcher Beobach-
fungen stérkt das Bewusstsein fir Gefahren
und hilft, Risiken frihzeitig zu erkennen und
entsprechend zu vermeiden.

Enrico Ragoni lud alle in irgendeiner Form
am HeliFlugbetrieb Befeiligten dazu ein, ihre
Erfahrungen zu teilen und iber Vorfdlle zu
sprechen. Inpufs sind auch fir die ndchste
ERFA willkommen, die am 14. November
2014 statifinden wird. =}
www.heli-syllabus.org
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