
Hdufung von Heli-Unfdllen: Was konnen Branche und Regulator tun

Zuviel ist zuviel
Der international bekannte Experte fur Helikoptersicherheit, Claude Vuichard, und

Martin Stucki, Pilot und GEO bei Linth Air Service, sind sich einig: Die EASA-Praxis

im Helikopter-Flugbetrieb hat versagt. Zuviel gilt nicht nur fur die Unfdlle, zuviel ist

auch die EASA-Belastung, die Realitdten ignoriert und neue Probleme schafft.

lnterviews Eugen B0rgler

Seit Januar 2024 isl es in der Schweiz zu einer

beunruhigenden Hdufung von Helikopterunfdl-

len gekommen: Die Kabelkollision des Ecureuil

HB-ZES von Eagle Valais am 14. Februar im

Wallis, der Startunfall des Bell 505 HB-ZWC

von Heli Sitterdorf bei Bussnang am 12. Mdrz,

ein Landeunfall des R44 HB-ZWN in Sitterdorf

und ebenfalls am 16. Mdrz der Unfall des Cabri

H3-Z]=X' des Chablais Heli Clubs in Vetroz wa-

ren leider nicht genug - am 2. April fordede der

Unfall des Air-Glaciers-Ecureuil HB-ZCZ au'f

dem Gebirgslandeplatz Petit Combin drei To-

desopfer. Ein weiterer Unfall mit Materialscha-

den ereignete sich am 3. April, als der K-Max

HB-ZX/ von Rotex Helicopter beim Starl in
Deutschland aus geringer Hohe absturzte. Zu-

dem verunfallte am 16. Miirz mit dem AW139

l-COLK ein italienischer Rettungshelikopter

beim Monte Rosa praktisch auf der Schwei-

zer Grenze,

Eine einfache Antwort auf die Frage nach

den Ursachen gibt es nicht. Es hat Flugschuler

getroffen und hocherfahrene Profis, Arbeits-,

Rettungs- und Trainingsfluge. Safety-Expede

Claude Vuichard nimmt im lnterview mit Sky-

News.ch Stellung:

I Hat die Helikopterindustrie ein Sicher-

heitsproblem oder bewegen wir uns im
Bereich des Restrisikos einer anspruchs-
vollen Operation?

Wir haben ein grosses Safety-Problem in der
gesamten Helikopterindustrie. Selbstverstdnd-

lich wird, insbesondere bei Arbeits- und Ret-

tungsflugen, immer ein Restrisiko bleiben. Von

diesem Restrisiko sind wir aber noch weit ent-

fernt und es muss noch viel getan werden, um

die Zahl der Unfdrlle massiv zu senken.

I Welche Massnahmen braucht es nach

den Heli-Unfdllen der letzten Monate?

Die Fiihigkeiten (Skills) der Piloten mussen

massiv verbessert werden. Die Anforderun-

gen an Helikopterpiloten sind mit der Einfuh-

rung des EASA-FCL enorm gestiegen, leider

nur in Form von wenig hilfreichen theoretischen

Fragebogen. Wer heute eine CPL oder ATPL

machen will, muss sich durch 16'000 Fragen

kdmpfen, ohne zwingend die Zusammenhdn-

ge zu verstehen. Die Anforderungen an die

praktische Ausbildung und Prufung wurden

massiv reduziert, sodass zum Beispiel eine

Privatpiloten- und eine Berufspilotenlizenz fast

gleich aussehen, nur mit etwas geringeren To-

leranzen bei der Berufspilotenlizenz.

I Gibt es L6sungen?
Auch die Ausbildung der Fluglehrer ist vollkom-

men ungenugend, die Zunahme der Unfallzah-

len in der Schulung zeigen diesbezuglich ein

klares Bildl Zudem hat das BML die Anforde-

rungen fur uneingeschrdnkte Gebirgsflugleh-

rer quasi halbiert, was direkt zu einer Zunah-

me der Unfdlle in der Gebirgsausbildung ge-

fuhrt hat und indirekt negative Konsequenzen

auf eine sichere Operation hat. Die EASA als

Regulator ist dringend gefordert zu handeln:

Praktische Anforderungen mussen erhoht und

die theoretischen reduziert werden. Und das

BML muss die Anforderung der doppelten

Gebirgserfahrung fur Gebirgsfluglehrerkandi-

daten per sofort wieder einfuhren. Aus mei-

ner Sicht muss die dramatische Situation ra-

pid verbessert werden, indem Evidence Based

Trainings auf modernen VR-Simulatoren vor-

geschrieben werden. Mit diesen Simulatoren

kann das Verhalten in den klassisch heiklen

Situationen geubt werden. Die richtigen Kor-

rekturen werden dort solange trainiert, bis sie

reflexarlig ablaufen und so die klassischen Un-

falltypen verhinderl werden.

I Welche Rolle spielen die EASA-Vorgaben

f0r die Safety-Bilanz der Helibranche?
Der Regulator muss aus den vielen Unfdllen

lernen, dass die Fdhigkeiten von Piloten und

Fluglehrern nicht durch administrative Prozes-

se verbessert werden konnen! Die Helikopter-

industrie wird durch die EASA-Vorschriften in

Schulung und Operation mit administrativen

Prozessen vollkommen uberflutet. Auch kleine

Helikopterbetriebe mussen sehr viele Ressour-

cen fur die Herstellung von Management Sys-

temen und Manuals, Checks, Audits, SMS und

Qualitdtssytemen auf Hunderten bis Tausen-

den Seiten Papier aufwenden. Wichtige Ent-

scheide in der Operation werden durch sinn-

losen Formalismus negativ beeinflusst. Pilo-

ten uber 60 Jahre durfen gemdss EASA keine

kommerziellen Passagierlluge mehr durchfuh-

ren. Das fuhtt zu einem Mangel an erfahrenen

Piloten und Verlusten im Know-how-Transfer.

I Wie sieht die Sicherheitsbilanz aus?

Die Sicherheitsbilanz ist dramatischl Die Pilo-

ten verfugen aufgrund unzureichender Aus-

bildung nicht uber die notwendigen Fahigkei-

ten, Das Treffen der richtigen Entscheidungen

in den Betrieben wird durch die permanente

administrative Uberlastung stark beeintrdch-

tigt. Die EASA hat ihr Sicherheitsziel im Heli-

koptersektor durch ihre Uberregulierung voll-

kommen verfehlt und sollte schnell handeln,

indem sie eine angepasste Regulierung fur

Helikopter schaft, diesmal aber auch unter

Einbeziehung von Helikopterexpeden aus der

Gebirgsfliegerei. O
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Martin Stucki: "Die EASA ist unser grosstes Sicherheitsproblem.u

Als CEO von Linth Air Service und Pilot ist auch Martin Stucki

besorgt uber die Vorfalle der letzten Monate. Fur ihn ist klar, dass

die regulatorische Last einen negativen Einfluss auf die Sicher-

heitsbilanz hat:

I lst bei den Unfdllen ein gemeinsames Muster zu erkennen?

Nein, es ist aus meiner Sicht keln Muster erkennbar. Das einzige

erkennbare Muster lst, dass seit Jahren trotz einer extremen Uber-

regulierung, die jeden Schritt des Piloten akribisch vorschreibt, kei-

ne Reduktion der Unfallzahlen erkennbar ist. Ganz im Gegenteil,

durch mangelndes Training und Pilotenmangel wird die Sicherheit

vermindert und die unuberblickbare Masse an Vorschriften macht

komplett unklar, wo die Prioritdten gesetzt werden mussen,

t Mit welchen Massnahmen muss auf die Unfallserie reagiert

werden?
Es braucht endlich Regeln, die nicht nur jede einzelne Firma inklu-

sive inelevanter Dinge auf Tausenden Seiten von Papier festhalten

muss, sondern es braucht Regeln, welche die wichtigen Punkte

umfassen, sodass die Piloten die obersten Prioritdten vor Augen

haben. Basis fur diese Regeln mussen Probleme und Sicherheits-

lucken sein. Aktuell werden die Regeln aufgrund von Vermutun-

gen und politischen Vorgiingen festgelegt, dies unter anderem

auch, da eine europdische Unfallstatistik, welche diesen Namen

verdient, komplett fehlt.

I lst es ein Safety-Problem oder bewegen wir uns im schwer

beeinflussbaren Bereich des Restrisikos einer sehr an-

spruchsvollen Operation?

Die Helikopterindustrie hat ein Safety-Problem, es heisst EASA.

Das Konzept hinter dieser Behdrde ist schwer zu verstehen. Der

Administrationsaufwand hat sich etwa alle drei Jahre verdoppelt

Uber ein hierarchisches System werden vollig sinnlose Regulie-

rungen ausgerollt und kontrolliert. Um die gefordede Compliance

zu erreichen, sind wir mittlerweile gezwungen, Dinge in unsere

Handbucher zu schreiben, von denen wir wissen, dass wir sie im

Endeffekt genau umgekehrt ausfuhren werden. Wenn man Dinge

aufschreibt, welche man so nie ausfuhren wird, gibt es auch Din-

ge, die aufgeschrieben werden, obwohl sie sinnlos oder sicher-

heitstechnisch gar kontraproduktiv sind und dann sogar ausge-

fuhrt werden.

Wir investieren enorm viel Zeit in Handbucher und schreiben dort

genau das auf, was die EASA in ihren Verordnungen und Zusatz-

regulierungen will. Neben einer Defokussierung haben die Regu-

lierungen dazu gefuhrt, dass der Aufwand fur die Aufnahme jun-

ger Piloten in die Operation extrem hoch ist. Ein Mangel an Piloten

und Lucken in der Er{ahrung von Piloten sind die Folge. Unterneh-

men sollten sich der Umsetzung griffiger Sicherheitsmassnahmen

widmen konnen. Doch dafur fehlt den Unternehmen zunehmend

die Kompetenz, da sie immer weniger selbst entscheiden kon-

nen und dafUr fehlt die Zeit, die in sinnlose, aber vorgeschriebene

Massnahmen investiert wird.

I Zeigen die hohen Trainingsanforderungen der EASA keine

positiven Effekte?

Theoretisch musste mehr Training zu weniger Unfdllen fuhren. Da-

fur muss Training aber zielgerichtet sein. Es macht nicht viel Sinn'

mit einem Piloten mit 10'000 Flug-

stunden genau dieselben Dinge

zu uben wie mit einem Piloten mit

200 Stunden. Es macht keinen

Sinn, jdhrlich dieselben theoreti-

schen Kurse durchzukauen, wel-

che man seit zehn Jahren absol-

viert. Unter den amerikanischen

Vorschriften sind die Definitionen

der Trainingsanforderungen an

die Firmen delegiert. So erreicht

man dasselbe Sicherheitsniveau Martin Stucki

wle in Europa, wenn nicht gar

ein hoheres. Das bedingt jedoch,

dass die EASA-Kompetenz nach unten delegiert und nicht nur

Vorschriften bis ins kleinste Detail macht, was hauptsiichlich dazu

dient, als Behorde nie Verantwortung ubernehmen zu mussen.

I Sie sehen ein konzeptionelles Problem der EASA?

Ganz allgemein hat die EASA wenige, aber extrem fatale, konzep-

tionelle Fehler: Man versucht alles, vom kleinen Helikopteropera-

tor bis zum Airbus-4380-Betrieb, uber dieselben oder zumindest

ahnliche Vorschriften abzuhandeln, obwohl Einsatzaft wie auch

Komplexit,it ganz unterschiedlich sind. Ein Helikopterpilot hat in

90 Prozent seiner Einsdtze ganz andere Herausforderungen als

ein Linienpilot. Die EASA ist eine Mischung aus franzosischem

Zentralismus und dem deutschen Konzept, dass der Burger fur

den Staat da ist und nicht der Staat fur den Burgel. Dies fuhrt zu

einem Moloch, welcher bis ins Detail beschriebene Handlungsan-

weisungen zentral ausrollt, statt Leitplanken vorzugeben. Jegliche

Kritik prallt an diesem Moloch ab und obwohl positive Tendenzen

fehlen, wird nichts verdndert.

I Sehen Sie bei den Vorschriften Handlungsspielraum?

Vorschriften sollten doch aufgrund von Er{ahrung, belastbaren

Statistiken oder Vorfiillen erlassen werden. Dies geschieht aber

zu oft aufgrund von Vermutungen, personlichen Prdferenzen von

Funktiondren und politischen Vorgaben. lm Helikopterbereich

existieren diese Statistiken fur ein evidenzbasiertes Vorgehen

'schlicht und ergreifend nicht. Und wenn auf einzelne Vor{dlle re-

agiert wird, wie beim Germanwings-Absturz, dann werden zwar

Vorschriften implementiert, aber da sehr viel Politik mitmischt, in

einer Aft und Weise, welche die Problematik nicht beeinflusst.

Zudem fehlt eine ehrliche, saubere Analyse. Zwar wird alle Ver-

antwortung auf den Accountable Manager abgeschoben, diesem

wird jedocbr durch detaillierte Handlungsanweisungen jede Kom-

petenz entzogen, selbst Verantwortung zu ubernehmen und ge-

eignete Massnahmen zu treffen. Der ausgeklugelte Mechanismus

mit Audits und Findings, mit welchem auch sinnlose Vorschriften

durchgedruckt werden, fuhrt zu einer Situation, in welcher Piloten

und Mitarbeiter in den Unternehmungen Dienst nach Vorschrift

machen. Sie sehen keinen Sinn hinter all dem administrativen

Aufwand. Diese Einstellung fuhrt zu Gleichgultigkeit, und zwar

auch gegenuber jenen Vorschriften, welche wirklich wichtig wit-

ren. lm EndeffeK fuhrt die Uberregulierung und deren Durchset-

zungzu massiv weniger Sicherheit. Die EASA ist unser grosstes

Sicherheitsproblem.
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