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Untersuchungsbericht Unfall, RuBbach, 22.01.2017

Vorbemerkungen

Die Sicherheitsuntersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 und dem Un-
falluntersuchungsgesetz, BGBI. | Nr. 123/2005 idgF.

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kinftiger Unfalle oder Stérungen, ohne eine
Schuld oder Haftung festzustellen.

Wenn nicht anders angegeben sind Sicherheitsempfehlungen an jene Stellen gerichtet, welche die Sicher-
heitsempfehlungen in geeignete MalRnahmen umsetzen kénnen. Die Entscheidung Uber die Umsetzung von
Sicherheitsempfehlungen liegt bei diesen Stellen.

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Unfall, schweren Stérung oder Stérung beteiligten nattrlichen oder
juristischen Personen unterliegt der Entwurfsbericht inhaltlichen Einschrankungen.

Bei den verwendeten personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewahlte Form fir beide Geschlechter.

Alle in diesem Bericht angegebenen Zeiten sind in UTC angegeben (Lokalzeit = UTC + 2 Stunden).

Hinweis

Dieser Untersuchungsbericht sowie andere zur Verfiigung gestellte Unterlagen sind vertraulich zu
behandeln und dirfen ohne ausdriickliche Genehmigung der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes, weder kopiert, verteilt, veroffentlicht oder Dritten in anderer Weise zuganglich gemacht wer-
den.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei Durchfihrung der Sicherheitsuntersuchung anzuwen-
dende Verfahren werden von der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach MalRgabe der Erkenntnis-
se, die sie zur Verbesserung der Flugsicherheit aus der Untersuchung gewinnen will, festgelegt. Verordnung
(EU)Nr.996/2010 Art. 5

Die Ermittlung der Ursachen impliziert nicht die Feststellung einer Schuld oder einer administrativen, zivilrecht-
lichen oder strafrechtlichen Haftung. Verordnung (EU)Nr.996/2010 Art. 2

Hinweis zu abgebildeten Personen:

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstande und Ortlichkeiten (Fotos) sind eventuell
unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen und Einsatzkrafte zu sehen und gegebe-
nenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) mog-
licherweise von der Aussage der Darstellungen ablenken kénnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert
(z.B. ausgegraut).

Kontakt

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

1210 Wien, Trauzlgasse 1

Fax: +43 (0 )1 71162-6569299
Telefon: +43 (0) 1 71162-659208
Email: fus@bmvit.gv.at

Homepage: https://www.bmvit.gv.at/sub
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Einleitung

° Luftfahrzeughalter: Privat

° Flugzeughersteller: Cameron Ballons Ltd. United Kingdom
° Musterbezeichnung: 0-120

° Luftfahrzeugart: HeiRluftballon

° Staatszugehorigkeit: Osterreich

o Unfallort: 5442 RulRbach am Pass Gschutt

o Koordinaten (WGS84): N 47° 34°47.9° E 013° 26' 49.8“

° Ortshohe Gber dem Meer: 784 m (Hohendatenbank DGM)

° Datum und Zeitpunkt: 22. Janner 2017, ca. 10:05 Uhr

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Verkehrsbereich Zivilluftfahrt wurde
am 22. Janner 2017 um ca. 10:20 Uhr von der Such- und Rettungszentrale der Austro Control GmbH (ACG)
Uber den Vorfall informiert. Gemaf Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsun-
tersuchung des Unfalles eingeleitet.

Gemal Art. 9 Abs. 2 der Verordnung (EU) Nr. 996/2010 wurden die beteiligten Staaten Uber den Unfall unter-
richtet:

° Eintragungsstaat: Osterreich
° Halterstaat: Osterreich

Kurzdarstellung:

Wahrend des Landeanfluges in siidwestlicher Driftrichtung geriet der Ballon knapp Gber dem Boden in eine
Windstrémung aus siidéstlicher Richtung. Wenige Meter nach dem Uberqueren der Bundesstralle 166 in
Richtung Nordwest stiel3 der Ballonkorb gegen die schneebedeckte ansteigende StraRenbdschung. In der
Folge prallte die Ballonhille gegen eine Dachrinne eines Scheunengebaudes. Ein Passagier erlitt schwere
Verletzungen, der Pilot wurde leicht verletzt, ein weiterer Passagier blieb unverletzt. Ballonhulle und Dachrin-
ne wurden beschadigt.
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Untersuchungsbericht Unfall, Ru3bach, 22.01.2017

1 Tatsachenermittiung

1.1 Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden aufgrund der Aussagen des Ballonfahrers und Zeugen, in Ver-
bindung mit den Erhebungen der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wie folgt rekonstruiert:

Am 22. Janner 2017 startete der Ballonfahrer mit zwei Fluggasten an Bord gegen 08:50 Uhr im Rahmen eines
Bewerbes in Filzmoos.

Der Ballonfahrer stieg auf eine Héhe von rund 5.000 Fu3, mit der vorhergesagten siidlichen Hohenstrémung
fuhrte die Ballonfahrt westlich an der Bischofsmitze vorbei in Richtung Pass Gschtt. Vor dem Erreichen der
Bundesstralle B166 leitete der Ballonfahrer ein Sinken ein, der Ballon &nderte die Driftrichtung im Ostwind im
Gosautal Richtung Westen. Rund 1.500 Meter studwestlich von RuBbach setzte der Ballonfahrer im Ortsteil
Gseng sudlich der Bundesstralie B166 zur Landung an. Infolge einer Richtungsanderung des Bodenwindes
Uberquerte der Ballon in geringer Hohe die Pass Gschiitt Bundesstralle in Richtung Nordwest. An der rund 3,4
Meter hohen schneebedeckten noérdlichen StralRenbdschung erfolgte der erste Bodenkontakt in einer Hohe
von rund 2,2 Meter Uber dem Stralenniveau. In der Folge wurde die Ballonhiille gegen die Stirnseite eines,
rund 12 Meter entfernten Scheunenanbaus gedruckt. Der, rund 40 cm vorstehende, ostseitig gelegene freilie-
gende Dachrinnenablauf wurde dabei beschadigt.

1.1.1  Flugvorbereitung

Eine Flugvorbereitung wurde durchgefihrt.

1.2 Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere

Todliche

Schwere

Leichte

Keine

1.3 Schaden am Luftfahrzeug

Es entstand leichter Schaden an der Hulle (Riss).

14 Andere Schaden

Es entstanden Schaden im Bereich der Dachrinne der Scheune.
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1.5 Besatzung

Ballonfahrer:

° Alter:

o Art des Zivilluftfahrerscheines:
° Berechtigungen:

° Gultigkeit:

° Uberpriifungen (Checks):

Medical check:

Gesamtflugerfahrung (inkl. Unfallflug)

1.6 Luftfahrzeug

° Luftfahrzeugart:

° Hersteller:

° Herstellerbezeichnung:
° Rauminhalt:

. Brenner:

° Type:

° Korb

° Modell:

1.6.1 Bord Dokumente

° Eintragungsschein:

° Lufttlichtigkeitszeugnis:

o Nachprifbescheinigung (ARC):
° Verwendungsbescheinigung

o Versicherung:

GZ: BMVIT-85.243/0002-1V/SUB/ZLF/2018

69 Jahre, mannlich
Freiballonfahrerschein

Grundberechtigung, eingeschrankt auf
HeiRluftballone seit 02. Oktober 1995

Am Unfalltag gultig

Medical Check 2 am Unfalltag glltig.

832 Fahrten, rund 1.080 Stunden

Heilluftballon

Cameron Balloons Ltd. U.K
0-120

120.000 ft* / 3.398 m?

Cameron Balloons Ltd. U.K.
Doppelbrenner Sirocco double

Fa. Cameron Balloons Ltd. U.K.
CB 300 — 4A

ausgestellt am 26.08.2010 von Austro Control GmbH

ausgestellt am 11.10.2010
ausgestellt am 07.10.2016

ausgestellt am 26.08.2010 von Austro Control GmbH

am Unfalltag gultig
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1.6.2 Beladung
Ballonkomponenten

Hiille

Beteiligte Personen

Ballonfahrer

Brenner

Passagier 1

Korb

Passagier 2

3 Treibstoffflaschen Titan

2 Treibstoffflaschen Duplex 60

LPG (Propan)

Ausriistungsteile

Abb. 1: Loading Chart — Quelle: Flughandbuch und Flugvorbereitung

Zur Ermittlung der maximalen Abflugmasse in Abhangigkeit von der Luftdichte stellt der Ballonhersteller im
Flughandbuch folgendes Diagramm zur Verfligung:

Diese Loading Chart (Beladungsdiagramm) basiert auf einer durchschnittlichen Hillentemperatur von maximal
100 °C.
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Abb. 2: Loading Chart based on static lift with 100 °C internal temperature — Quelle: Flight Manual Cameron Issue
10 Appendix 2
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Die strukturell zuldssige Hochstmasse betragt fir einen Ballon dieser Grofie und Bauart 20 Ib pro ft3, d.s. beim
gegenstandlichen Ballon 1.088 kg. Bei der gegebenen Luftdichte ergibt sich aus der Loading Chart eine
Hochstabflugmasse von 19,2 Ib pro 1000 ft* Hlllenvolumen. Fir den gegenstandlichen Ballon ergibt dies eine
zulassige Hochstabflugmasse von 1.055 kg.

Aus der dokumentierten Masse des Ballons, der mitgeflihrten Betriebsmittel, der Masse des Ballonfahrers und
der Passagiere errechnet sich eine tatsachliche Abflugmasse von 704 kg. Gemalf Flight Manual betragt die
Mindestmasse flr einen sicheren Betrieb bei einem Ballon dieser Grofie und Bauart 544 kg.

Nach Angaben des Ballonfahrers betrug der Gasverbrauch rund 30 kg. Aus der Luftdichte am Landeplatz bei
RuBbach ergab sich aus der Loading Chart eine maximal mégliche Masse von 19 Ib pro 1000 ft®. Fur den
gegenstandlichen Ballon betrug die maximal mégliche Landemasse demnach 1.034 kg (siehe Loading Chart).

Basierend auf Abbildung 1 und dem angegebenen Kraftstoffverbrauch von 30 kg ergibt sich eine Gesamtlan-
demasse von 674 kg.

1.6.3  Ermittelte Massen & Hiillentemperaturen

Max. zuldssige Masse
(100 °C internal Temp.)

Hiillentemperatur
im Schwebeflug

Aktuelle Masse

Startmasse o
3.500 ft, 0 °C, QNH 1030 hPa 704 kg 1.055 kg 60°C
GrofRte Hohe o
5,000 ft, 4 °C 696 kg 946 kg 68 °C
Gl 674 k 1.034 k 59 °C
2.600 ft, 3 °C, QNH 1029 hPa 9 : 9

Abb. 3: akt. Masse, max. zuldssige Masse & Hiillentemperatur — Quelle: Gutachten des Sachverstdandigen

Aus dieser Tabelle sind die aktuellen Massen beim Start, in der groten Héhe und bei der Landung ersichtlich.
Weiters sind die maximal zuldssigen Massen (100 °C internal Temp.) und die Hullentemperatur im Schwebe-
flug gegeben.

1.6.4 Bodenflache von Ballonkorb und Treibstoffflaschen

Gemal den Angaben des Herstellers Cameron betragt die zur Verfligung stehende Bodenflache des handge-
fertigten Korbmodells CB 300-4A mindestens 1,57 m2.

Die bendétigte Bodenflache fir die drei Treibstoffflaschen Titan betrug insgesamt 0,27 m?, jene flr die beiden
Duplex 60 Flaschen 0,2 m2.

Fur die drei Insassen stand demnach eine Bodenflache von 1,1 m? zur Verfligung.
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Untersuchungsbericht Unfall, RuBbach, 22.01.2017

1.7 Flugwetter

171  Wettervorhersagen

Auszug aus der Flugwetteribersicht fur den Alpenhauptkamm Nordseite, herausgegeben von ACG am
22. Janner 2017 um 00:00 Uhr.

WETTERLAGE :

Ein ausgedehntes Hochdruckgebiet 1liegt ueber Mittel- und Osteuropa. Damit bleibt
Oesterreich in einer gealterten, kontinental gepraegten Kaltluft.

WETTERABLAUF':

Lokale ,gefrierende Nebelfelder in inneralpinen Lagen loesen sich rasch auf und
machen einem wolkenlos Himmel Platz, bei ausgezeichneten Sichten.

WIND UND TEMPERATUR IN DER FREIEN ATMOSPHAERE
fuer heute 13:00 Uhr Ict:

5000ft amsl 180-250/10kt +4 Grad C.
10000ft amsl 160/05-20kt um -5 Grad C.

Nullgradgrenze: am Boden und in 7000ft amsl.

1.7.2 Windaufzeichnungen
22.1.2017 Zeitraum 08:50 bis 10:30 Uhr, jeweils 14 Messwerte

TAWES Abtenau (Entfernung zur Unfallstelle 7,9 km)

Wind variabel zwischen NE (054°) und SW (210°) mit max 5,8 kt

mittlere Windrichtung: SE (153°)

TAWES Bad Goisern (Entfernung zur Unfallstelle 15,5 km)

Wind variabel zwischen NE (023°) und NW (323°) mit max 8,7 kt

mittlere Windrichtung: SE (154°)
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1.8 Angaben zum Landeplatz und Unfallort

1.8.1 Landeplatz

Der Ballonfahrer plante die Landung in der Mitte eines in Flugrichtung im Durchschnitt 5,5 % abfallenden
freien Feldes mit rund 100 Metern Breite und 250 Metern Lange. Der Anflug erfolgte in sudwestlicher Rich-
tung. Noch vor dem ersten Bodenkontakt wurde der Ballon von einer sidostlichen Stromung erfasst. Der
Flugweg um den geplanten Landeplatz ist dadurch von einer deutlichen Richtungsanderung in Flugrichtung
nach rechts gepragt. Der Ballon wurde dadurch Richtung BundesstralRe abgetrieben.

Die erste Bodenberuhrung erfolgte 6 Meter nordwestlich der Bundesstralde B166 nahe eines Nebengebaudes.

Der Ballon kam schlieRlich an einem vom ersten Bodenkontakt rund 12 Meter entfernten Scheunengebaude
zum Stillstand.

Abb. 4: Luftaufnahme des geplanten Landeplatzes und der Unfalistelle — Quelle: Pilot/Sagis

Eine Landung auf der an dieser Stelle rund zwolf Meter breiten Bundesstralie wurde vom Ballonfahrer in Er-
wagung gezogen, war jedoch aufgrund vorbeifahrender Fahrzeuge nicht méglich. Der Ballon Uberquerte die
Stral3e in einer Hohe von rund 2,2 Meter Uber dem mittleren Stralenniveau und stiel3 in einer Richtung von
rund 330° im oberen Drittel gegen die schneebedeckte nérdliche StralRenbdschung.
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Untersuchungsbericht Unfall, RuBbach, 22.01.2017

1.8.2 Unfallort

Erste Bodenberihrung des Korbes und Kontakt der Ballonhiille (kein Kontakt des Korbes mit dem Gebaude)
im Bereich der Dachrinne 6 Meter nordwestlich der Bundesstralie B166 nahe eines Nebengebaudes.

Der Kontakt des Ballonkorbes an der rund 3,4 Meter hohen Stralenbéschung der Bundesstral’e 166 hinter-
lie® deutlich sichtbare Spuren im Schnee.

Abb. 5: Unfallstelle und Dachrinne — Quelle: Polizei Abtenau

1.9 Medizinische Angaben

Es liegen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische Beeintrachtigung des Ballon-
fahrers vor.

1.10 Brand

Es konnten keine Spuren eines allfélligen Brandes festgestellt werden.

1.11  Uberlebensaspekte

Die Rettungskette wurde rund 4 Minuten nach dem Unfall durch den Ballonfahrer in Gang gesetzt. 11 Minuten
spater war ein Rettungsfahrzeug an der Unfallstelle.
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Untersuchungsbericht Unfall, RuBbach, 22.01.2017

2 Auswertung

21 Flugbetrieb

2.1.1 Ermittelte Massen & Hiillentemperaturen

Die unter 1.6.3 angeflhrte tatsachliche Abflugmasse von 704 kg lag unter der héchst zulassigen Abflugmasse
von 1.055 kg.

Gemal Flight Manual betragt die Mindestmasse fur einen sicheren Betrieb bei einem Ballon dieser GroRe und
Bauart 544 kg.

Die errechnete Gesamtlandemasse nach Abzug des angegebenen Kraftstoffverbrauchs lag bei 674 kg.

Das Gewicht des Ballons lag somit in jeder Flugphase (siehe Abb. 3) innerhalb der vorgeschriebenen Gren-
zen.

2.1.2 Bodenflachen & Ballonkorb

Basierend auf einer durchschnittlichen Masse von 77 kg muss gemaf Flight Manual fir jeden Insassen eine
minimale Korbflache von 0,25 m? zur Verfligung stehen. Bei der gegenstandlichen Ballonfahrt wurde der Bal-
lon mit funf Treibstoffflaschen betrieben, die Funk-/Instrumentenbox war Uber dem Boden an der hinteren
Korbwand montiert.

Demnach standen den Insassen insgesamt 1,10 m? Bodenflache zur Verfugung, das hei3t um 46% mehr als
die vorgeschriebene Mindestflache.

Die Korbumrandung, die Brennerstiitzen und die Treibstoffflaschen einschlieRlich der Flaschenkranze waren
wie erforderlich mit Schutzhullen bzw. mit einer Polsterung versehen. Auch die erforderlichen Halteseilschlau-
fen waren in ausreichender Anzahl vorhanden.

Der Korb entsprach hinsichtlich Ausristung und nutzbarer Bodenflache den Vorgaben des Flight Manuals.

Abb. 6: Innenaufnahme des Ballonkorb — Quelle: Polizei Abtenau
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Untersuchungsbericht Unfall, RuBbach, 22.01.2017

21.3 Flugwetter

Gemal Flight Manual darf ein Ballon dieser GréRRe nicht betrieben werden, wenn die Vorhersage fir die Lan-
dung einen Bodenwind von 15 Knoten Uberschreitet. Ein Betrieb des Ballons bei starker Thermik, Gewitterta-
tigkeit und Turbulenzen von mehr als 10 Knoten tber der durchschnittlichen Windgeschwindigkeit ist ebenfalls
untersagt.

Aufgrund der vorliegenden Unterlagen und der ausgewerteten Spuren ist davon auszugehen, dass der aktuel-
le Bodenwind mit hochstens 8 Knoten bei der Landung den Vorhersagen entsprach. Thermik, Gewittertatigkeit
und das Auftreten von Turbulenzen im Landegebiet sind auszuschlieRen.

Der Ballon wurde hinsichtlich Flugwetter innerhalb der Betriebsgrenzen betrieben.

2.1.4 Passagiereinweisung

Nach vorliegenden Unterlagen erhielten die Passagiere vom Ballonfahrer sowohl am Abend vor der Ballon-
fahrt, als auch kurz vor dem Start eine Einweisung Uber das richtige Verhalten wahrend der Ballonfahrt.

Nach Aussage des unverletzten Passagiers wurde vom Ballonfahrer mehrmals das richtige Verhalten im Bal-
lonkorb, auch jenes in der Landephase erklart. Dieses Passagierbriefing wurde in deutscher und englischer
Sprache durchgefuhrt.

Jener Passagier, der die Anweisungen des Ballonfahrers befolgte, blieb unverletzt. Der, in der Folge schwer
verletzte Passagier befolgte diese Anweisungen hinsichtlich Verwendung der Haltegriffe nur teilweise bzw.
nicht. Er hielt die Augen wahrend des Landevorgangs geschlossen, wurde daher vom Landestol} tberrascht
und gegen den Kranz einer Treibstoffflasche geschleudert.

21.5 Riickhaltesystem

Der Ballonhersteller bietet ein Ruckhaltesystem fur diesen Ballon an. Dieses besteht aus einem einfachen
Huftgurt mit einer Gurtelschnalle wie bei einem Fallschirm oder einer Schnalle dhnlich wie an einem Sicher-
heitsgurt. Beide erlauben im Notfall ein schnelles Ausklinken. Ein in der Léange verstellbarer Gurt ist zwischen
einem D-Ring aus Metall am Huftgurt und einem Verankerungspunkt am oder in der Nahe des Korbbodens
befestigt.

Dieses Rickhaltesystem ist jedoch ausschliellich fiir den Ballonfahrer vorgesehen.

Auch wenn es bei diesem Unfall die schweren Verletzungen eines Fluggastes verhindert hatte, gibt es keinen
Grund, dieses System fur Passagiere zu empfehlen. Ist der Korb wie vorgeschrieben ausgerustet und wird der
Ballon innerhalb der Betriebsgrenzen betrieben, sollte es auch fir einen unerfahrenen Passagier kein Problem
sein, den Landestol3 abzufangen, ohne Schaden zu nehmen. Vorausgesetzt, der Fluggast wird ordnungsge-
mal eingewiesen und folgt dieser Einweisung llickenlos.
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2.1.6 Ereignisse

Aufgrund der Spurenlage ist anzunehmen, dass die schwere Verletzung des anderen Fluggastes beim Erst-
kontakt des Ballonkorbes an der Stralenbdschung erfolgte, obwohl der Landestol3 durch die Schneedecke
stark gedampft wurde. Aufgrund der vorgefundenen Spuren kann von einer nicht untblichen Intensitat des
LandestoRRes ausgegangen werden. Das Verletzungsbild I8sst in Relation zur KérpergroRe des Passagiers auf
einen Kontakt mit dem Flaschenkranz einer, in Fahrtrichtung vorne stehenden Treibstoffflasche schlief3en.

2.2 Luftfahrzeug

221 Wartung

Die Ballonhille und die Komponenten des gegenstandlichen Ballons wurden am 7. Oktober 2016 einer Kon-
trolle hinsichtlich Lufttlchtigkeit unterzogen. Der Ballon wurde ohne Beanstandungen und ohne Einschran-
kungen zum Flugbetrieb freigegeben. Das ausgestellte Airworthiness Review Certificate war bis 10. Oktober
2017 gdltig.

Rund 14 Tage nach dem Unfall wurde von einem autorisierten Betrieb ein vorerst nicht entdeckter Riss in der
Hulle festgestellt. Laut Wartungsunterlagen wurde der Ballon repariert, und am 16. Februar 2017 vom Prifbe-

auftragten ohne Einschrankungen und ohne Beanstandungen fiir den Flugbetrieb freigegeben.

Es finden sich somit keine Hinweise, dass ein technisches Gebrechen zum Unfall gefihrt hat.
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3

3.1

Keine

Schlussfolgerungen

Befunde

Die vorschriftsmafige Wartung und die Lufttlichtigkeit des Ballons sind nachgewiesen.

Der Ballon war fur die Durchfiihrung von Ballonfahrten bei Tag ordnungsgemaf ausgerustet, zuge-

lassen und versichert.

Der Ballonfahrer war im Besitz der zur Durchfiihrung des Fluges erforderlichen Berechtigung. Diese

war am Unfalltag gultig.

Der Ballonfahrer hatte ausreichend Flugerfahrung.

Es wurde eine Flugvorbereitung durchgefihrt.

Es ist auszuschlieRen, dass ein technisches Gebrechen zum Unfall fuhrte.
Es herrschte ideales Flugwetter, dieses entsprach der Vorhersage.

Der Ballon wurde in jeder Flugphase im Hinblick auf Beladung innerhalb der Betriebsgrenzen betrie-

ben.

Der Ballon entsprach hinsichtlich Ausriistung und GroRRe des Korbes und der verfligbaren freien

Standflache den Vorgaben des Flight Manuals.

Eine zielfUhrende Einweisung der Passagiere hinsichtlich richtigen Verhaltens wahrend der gesam-

ten Ballonfahrt wurde vom Ballonfahrer mehrfach und in unterschiedlichen Sprachen durchgefihrt.

Ein Passagier folgte diesen Anweisungen nicht, schloss nach vorliegenden Unterlagen im Landevor-

gang die Augen und wurde deshalb vom LandestoR Gberrascht.

Wahrscheinliche Ursachen

Fehlverhalten eines Passagiers

Sicherheitsempfehlungen

Wien, 08.10. 2018

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Bereich Zivilluftfahrt
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5 Konsultationsverfahren / Stellungnahmeverfahren

Gemal Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Veroffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen Behorden, einschlielich der EASA und
des betroffenen Inhabers der Musterzulassung, des Herstellers und des betroffenen Betreibers (Halter) einge-
holt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes die internationa-
len Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von Flugunfallen und Stérungen, die gemaf Artikel 37
des Abkommen von Chicago Uber die internationale Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

Gemaly § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF. hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor Abschluss des
Untersuchungsberichts dem Halter des Luftfahrzeuges, den Hinterbliebenen bzw. Opfern Gelegenheit gege-
ben, sich zu den fur den untersuchten Vorfall malRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu
aufdern (Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im Untersuchungsbericht beriicksichtigt
bzw. eingearbeitet.
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