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FLUGUNFALLKOMM SSION

Biro:  Radetzkystralle 2
1031WIEN
Telefax 713 03 26

Tel: 71162 KI 9204, 9208 Wien, am 11. Méarz 1994

Pr.Z1. 74.365/9-FUK/94

GUTACHTEN UND VORSCHLAGE

betreffend den

Flugunfall mit dem Hei3uftballon Type Thunder AX 10 - 180 Serie 11, Kennzeichen OE-ZEA,
am 21. Ma 1993 um ca 17:30 Uhr UTC*), im Gemendegebiet Rohrabrunn, Bezirk

Mistelbach, Niederosterreich.

Zusammensetzung der Flugunfallkommission (bestellt mit Bescheid des Bundesministeriums fir

offentliche Wirtschaft und Verkehr vom 17. Dezember 1993, Pr.ZI. 74.365/10-FUK/93):

Mag. Norbert FUCHS Vorsitzender
Ing. Gunther RAICHER Sachverstandiger fur Flugbetrieb
und L uftfahrzeugtechnik

Der Flugunfall wurde im vereinfachten Verfahren untersucht.

*) Alle in diessm Bericht angefiihrten Zeiten entsprechen Universal Coordinated Time
(Lokalzeiten wurden entsprechend gedndert).
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ALLGEMEINES

L uftfahrzeug
HeiJuftballon Type Thunder AX 10-180 Serie 11, Kennzeichen OE-ZEA

Eigentimer und Halter
Gustav SCHABBAUER, A. Brucknerstral3e 7, 3430 Tulln

Besatzung

Ballonfahrer mannlich, Jahrgang 1941, schwer verletzt

Passagiere

Weaeiblich, Jahrgang 1972, tot
Waelblich, Jahrgang 1957, tot
Weaeiblich, Jahrgang 1985, tot
Waelblich, Jahrgang 1986, tot
Mannlich, Jahrgang 1962, schwer verletzt
Méannlich, Jahrgang 1967, schwer verletzt
Mannlich, Jahrgang 1928, tot

Unfallort
Gemeindegebiet Rohrabrunn, Bezirk Mistelbach, Niederdsterreich.

Datumund Zetpunkt des Unfalles
21. Mal 1993 um ca. 17:30 Uhr

Art desFluges

Personenbeforderung

Phase des Fluges

Landung

Datum und Zeitpunkt der Verstéandigung des Ber eitschaftsdienstes
21. Mai 1993 um ca. 20:00 Uhr
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Datum und Zeitpunkt des Eintreffens der Flugunfallkommission am Unfallort

22. Mai 1993 um ca. 06.00 Uhr

Tellnehmer an der Unter suchung
Flugunfallkommissonsmitglieder:  Ing. Gunther RAICHER

Sonstige Per sonen: Ing. Martin VEIT, Bundesministerium fur 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr, Peter SCHUR, ger. beeid. Sachversténdiger, sowie
Beamte des Gendarmeriepostenkommandos Stronsdorf

Kurze Dar stellung des Flugunfalles

Beim dritten Aufsetzen auf einem Landefeld brach im Korb Feuer aus. Drei Méanner, darunter der
Ballonfahrer verlie3en den am Boden schleifenden Korb, ein weiterer Mann sprang bzw. fiel aus
wenigen Metern Hohe zu Boden. Zwei Frauen und zwei Kinder kamen in den Flammen des wieder

abhebenden Balons ums Leben. Am Ballon entstand Total schaden.

1. UNTERSUCHTUNG

11 FLUGVERLAUF
Der Flugverlauf einschliefdich des Unfallherganges wurde aufgrund der Aussagen von
Augenzeugen, der Auswertung eines Diafilmes eines an Bord mitgefihrten Fotoapparates
sowie der Ermittlungen des Gendarmeriepostenkommandos Stronsdorf in Verbindung mit den

Erhebungen der Flugunfallkommission am Unfallort wie folgt rekonstruiert:

Der Balonfahrer hatte fir den 21. Ma 1993 mit sieben Fahrgésten eine Balonfahrt
vereinbart. Da am Vortag das Herannahen einer Gewitterfront angekindigt worden war,
erkundigte sich ein Passagier, selbst ehemals Segelflieger, wiederholt beim Ballonfahrer
wegen des Wetters und bot an, die Fahrt auf einen spéteren Zeitpunkt zu verschieben. Der
Bdlonfahrer, der um 13:57 Uhr und um 14:40 Uhr des Unfaltages telefonisch ene
Flugwetterberatung eingeholt hatte, vereinbarte vor dem Krankenhaus Tulln den Treffpunkt ftr
ale Mitfahrenden.



Der Start erfolgte am 21. Mai 1993 um ca. 16:20 Uhr mit dem Heifuftballon Thunder AX 10-
180 Serie I, Kennzeichen OE-ZEA, vom luftfahrtbehordlich bewilligten Aul3enabflugplatz
nahe Stetteldorf, Bezirk Tulln, Niederosterreich. Neben dem Ballonfahrer befanden sich
sieben Fahrgaste, darunter zwei Kinder, im Korb. In das in Fahrtrichtung gesehen vordere
Abteil des einfach unterteilten Korbes hatten sich zwei Frauen, die zwei Kinder und ein
Mann, in das hintere Abteil die drei verbliebenen Manner inklusve dem Ballonfahrer
begeben. Die Aufteilung der Gastanks erfolgte derart, dald im vorderen Abteil zwel, im
hinteren drel Tanks standen. Drei Gastanks, welche auf der rechten Seite des Korbes standen,

waren Uber T-Verbindungen standig mit einem Brennerschlauch verbunden (sehe ANHANG).

Der Start verlief normal, die Fahrt fihrte in norddstliche Richtung bis zum Ernstbrunner Wald.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit betrug bis dahin etwa 20 kt. Der Balonfahrer
entschlof? sich zur Landung und teilte dies seiner Gattin im Verfolgerfahrzeug mit. Der Ballon
setzte erstmals ca. 300 in nach einem grof3en Waldstiick auf wesentlich tiefer liegendem, im
Aufsetzbereich aber wieder leicht ansteigendem Gelénde auf, schliff mit einer Korbecke ca. 4
m, ehe es in einem Kartoffelfeld eine deutliche Schleifspur mit ca. 10 m Lange gab. Der
Ballon hob nochmals ab und setzte ca. 50 m weiter nochmals, aber diesmal auf einer Strecke
von ca. 20 m gleichméfdig auf Der Ballonfahrer betétigte den Brenner, weshalb es zu einem

neuerlichen Abheben kam.

Ca. 250 m nordnorddstlich setzte der Korb héarter as bel den vorangegangenen Landungen auf
und schliff vorn Ubergekippt dahin. Im Korb kam es nach dem Brechen ener
Verbindungsleitung zwischen den drel Gastanks zu einem Brand, da sich austretendes Propan
an einer Pilotflamme entziindete. Die drei Manner im hinteren, jetzt durch die Schréglage des
Korbes oben befindlichen Abteil sprangen aus dem Korb, der von der Hille durch die
Gewichtsreduktion wieder aufgerichtet wurde. Durch den Umstand, dal? aus beiden Enden der
Verbindungdeitung nunmehr flissiges, sich sofort entziindendes Propan austrat, wurde der

Brand ungeheuer angefacht, weshalb es dem noch im Korb befindlichen
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mannlichen Passagier unmoglich war, Kinder und Frauen aus dem bereits wieder abhebenden
Balon in Sicherheit zu bringen. Vor den Flammen zurtickweichend, sprang bzw. fiel er aus
dem Korb und stiirzte aus wenigen Metern zu Boden. Beim Aufpral zog er sich im rechten
Arm einen Knochenbruch zu. Der Balon mit dem brennenden Korb gewann an Hohe, wobel
die ersten verbrannten Reste des Weidengeflechts ca. 50 m nach dem Ende der Schleifspur zu
Boden fielen. Nach ca. 1 000 m fielen zwel Gastanks zu Boden, danach die Leiche eines
Kindes. Nach einigen Minuten, der Ballon war inzwischen ca. 4200 m vom ersten Aufsetzen
entfernt, fielen die Leichen der im Korb verbliebenen drei Insassen sowie ein Gastank und die
Uberreste des Funkgerates zu Boden. Die Hiille mit Brenner, Korbrahmen und zwei Gastanks
wurde schliefdich gegen eine 110-kV-Freileitung getrieben und verfing sich letztlich in einem

10 km vom ersten Aufsetzpunkt entfernt gelegenen Windschutzgurtel nahe LaalThaya.

FLUGVORBEREITUNG

Die gemal3 8 5 Luftverkehrsregeln (LVR), BGBI.NR. 56/ 1967 in der geltenden Fassung,
erforderliche Flugvorbereitung war offensichtlich durchgefiihrt worden. Die Abgabe eines
Flugplanes war gemal3 § 58 leg.cit. nicht erforderlich.

VERLETZUNG VON PERSONEN

Art der Verletzung Besatzung Passagiere Dritte

todlich - 5 -
schwer verletzt 1 2 -

BESCHADIGUNG DESLUFRFAHRZEUGES
Am HeiJuftballon entstand Total schaden.

ANDERE BESCHADIGUNGEN

Durch mehrmaliges Aufsetzen des intakten Heifduftballons sowie durch herabfallende Teile
bzw. Brandeinwirkung entstand zum Tell erheblicher Flurschaden sowie Beschadigungen an
einer 110-kV-Freileitung.
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BESATZUNG
Mannlich, Jahrgang 1941, Gsterreichischer Staatsbiirger;

Inhaber des Freiballonfahrerscheines Nr. 116, ausgestellt am 16. Mai 1990 vom Bundesamt
far Zivilluftfahrt (BAZ), gultig bis 10. Mai 1995, eingeschrankt auf Heif3Juftballone;
Inhaber eines Allgemeinen Funktel efoni stenzeugnisses,

Inhaber des Berufshubschrauberpilotenscheines Nr. 21, ausgestellt vom BAZ, gliltig bis
7. Mérz 1993
Flugerfahrung:

Gesamt ca. 211:09 Stunden bel 124 Fahrten, davon als
verantwortlicher Ballonfahrer: 190:48 Stunden bei 112 Fahrten

LUFTFAHRZEUG
Heiluftballon Type Thunder AX 10-180 Serie 11, Kennzeichen OE-ZEA

Hersteller: Thunder & Colt Ltd., Maesbury Road,
Oswestry, Shropshire SY 10 8HA, England

Hille:
Werknummer / Baujahr: 2325/ 1993
Gesamtbetriebsstunden: ca. 50 Stunden

L etzte Nachprifung (Erstzulassung) am 15. Februar 1993 bei 1:05 Stunden.
Brenner:

Dreifachbrenner Thunder & Colt MK 3 Triple

Werknummer / Baujahr: J1321 /1991

Gesamtbetriebsstunden: ca 150 Stunden

Korb:

Cameron Center Partition Basket CB 934
Werknummer / Baujahr:  BH 309/ 1991

Gesamtbetriebsstunden:  ca 150 Stunden
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Bordpapiere, Ordnungszahl 11040/A, ausgestellt vom BAZ:

- Luftfahrzeug - Zulassungsschein vom 17. Februar 1993
- Eintragungsschein Nr. 1 vom 10. Februar 1993

- Lufttiichtigkeitszeugnis vom 17. Februar 1993
Verwendungsart: Allgemeine Luftfahrt

Einsatzarten: Personenbeftrderung, Absetzen von Fallschirmspringern, Sichtfllige bel
Tag, Flige mit Luftfunkstelle

L etzte Feststellung der Lufttlichtigkeit erfolgte am 15. Februar 1993.

Nachweis der Haftpflichtversicherung:

Wiener Stédtische Wechselseitige Versicherung AG, Pol. Nr. 58 H 956 201-4, gtiltig von 8.
Februar 1993 bis 1. September 1993.

Bewilligung fir eine Luftfahrzeugfunkstelle, ausgestellt von der Post- und
Telegraphendirektion fur Wien, Niederdsterreich und Burgenland in Wien.

FLUGWETTER
Wettervor her sage

FXOS70 LOWW 211302

TAGESPLANUNG FUR BALLONFAHRER IM BEREICH WIEN, NO UND
NORDLICHES BURGENLAND

GULTIG FUR DEN 21. MAI 1993, AUSGEGEBEN UM 1500 UHR LOKALZEIT
WETTERLAGE UND ENTWICKLUNG: VERBREITET AUSBILDUNG VON
GEWITTERN. IN DEN ABENDSTIINDEN MIT DURCHZUG EINER KALTFRONT
BOIG AUFFRISCHENDE WINDE AUS NW.

WIND UND TEMPERATUR DER RADIOSONDE WIEN VON 1400 UHR:
1000FT GND 130/08KT 21 GRAD

2000FT GND 130/08KT 19 GRAD

3000FT MSL 125/08KT 16 GRAD

5000FT MSL 135/09KT 12 GRAD

VORHERSAGE FUR 1900 UHR: WIND UND TEMPERATUR
BODEN 32015/25KT 21 GRAD

3000FT MSL 220/15KT 15 GRAD

5000FT MSL 230/15KT 12 GRAD

NULLGRADGRENZE: 11000FT MSL

THERMIK WIRD DURCH UBERENTWICKLUNGEN BEENDET
GEFAHREN: GEWITTER UND BOIGE WINDE, ORTLICH HAGEL
LOWW ECET 2111 LOC
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VORSCHAU FUR MORGEN: STARK BEWOLKT, SCHAUER, LEBHAFTE NW-WINDE.

WIND POSTTURM WIEN/ARSENAL (1160FT MSL) UM 1545 UHR: 160/10 KT
WIEN/SCHWECHAT 1545 UHR: 160/12KT, 27 GRAD, 1011 QNH

Aktuelle Wetter beobachtungsmeldungen

16: 00 Unr

SA0S42 LOMNM 211600

Ret z 11022 14007KT 9999 1CU045 6CS TCU BKN=
St. Polten 11028 25005KT 20KM Z' - 5RESH 1CU050 6CI

22/ 14 TCU BKN=

SA0S42 LOM 211600 RRA

Al lentsteig 11019 15010KT 20KM 6CU035 22/ 12 BKN=
SA0S42 LOMM 211600 RRB

Neul engbach 11029 VRBO3KT 25KM 6SCC385 21/12 BKN=
17:00 Uhr:

SA0S42 LOM 211700

Al lentsteig 11019 15008KT 20KM 5CU035 22/ 13 BKN=

Ret z 11022 14007KT 9999 4ACl00 7CS 25/// BKN=
St. Pdlten 11028 26006KT 15KM 6SCO40 18/ 11 BKN=
Neul engbach 11029 26011 KT 20KM 6SCC35 18/ 12 BKN=

18: 00 Uhr:

SA0S42 LOMM 211800

Al lentsteig 11019 26014KT 18KM 2SCO30 8SC040 16/ 12 OVC=
Neul engbach 11029 26015KT 20KM 7SCB0 14/ 11 OVC=

Telefonische Flugwetter beratung
(laut Tonbandprotokoll Flugsicherungsstelle/Wetterdienst Flughafen Wien/Schwechat, Tel.
0222/7071319)

Anruf des Piloten vom 21. Mai 1993, 13:17-14:01 Uhr:

"... iIm Slden stehen schon zwel isolierte, aber kréftige CB's, die ziehen langsam nach Norden. ... der
nach Stden ist noch ca. 75 km von Ihnen entfernt. ... und da steht einer im Stidwesten, der ist 55 km ...
entfernt. Und das zieht aber nach Nordnordost, allerdings langsam. ... der Kern des CB dirfte etwa
unter 10 kt ... marschieren. ... er ist schon Uber eine Stunde alt, ist aber eigentlich noch recht kréftig.
Der néhere ist nicht so kraftig wie der, der im Stden ist. ... die Moglichkeit [dal3 er sich nach zwel
Stunden aufgel6st hat] besteht, ich kann es Ihnen aber nicht versprechen. ... die Front dringt in den
Salzburger Raum ein. ... [die zwei CB's] sind Vorlaufer. ..."
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Anruf des Piloten am 21. Mai 1993, 14:40-14:43 Uhr:

"... dso der eine [CB] ist daam Zusammenfallen, und der andere steht noch immer da unten,
wo wir gesagt haben. ... da[Richtung Waldviertel] haben wir nichts drauf [Wetterradar]. ...
stidlich der Linie Stockerau und stidlich der Grenze von Wien fangt erst der Aufzug vom CB-
Schirm an ... und der Kernist weiter im Stden. ... dort [im Waldviertel] ist im Moment nichts,
und es schaut aus, als ob dort auch nichts sein wirde. ... "

1.8 NAVIGATIONSANLAGEN
Nicht betroffen.

19 FUNKSPRECHVERKEHR
Nicht betroffen.

1.10 FLUGPLATZ- UND BODENEINRICHTUNGEN
Nicht betroffen.

111 FLUGSCHREIBER
Nicht eingebaut/nicht vorgeschrieben.

112  PRUFUNG DESBRUCHFS
1121 LagedesBruches

Die erste, ca. 4 m lange Aufsetzspur befand sich im Gebiet der Katastralgemeinde
Rohrabrunn, Koordinaten ca. 48°37'21,7" N, 16°19'34,5" E. Wenige Meter nordnordostlich
davon fand sich am Rande eines Kartoffelfeldes eine ca. 10 m lange Schleifspur. Nach ca
50 min gerader Linie war eine weitere, ca. 20 m lange Schleifspur erkennbar. In Richtung
043° und in einer Entfernung von ca. 280 m von der ersten Aufsetzspur befand sich eine
weitere ca. 50 m lange, leicht nach Norden drehende Schleifspur. Im Bereich des Endes
dieser Spur fanden sich ein funktionsféhiger Fotoapparat, eine Uhr sowie Bekleidungsreste.
Ca 50 m nach dem Ende dieser Spur lagen die ersten verbrannten Reste des K orbgeflechts.
Ca. 1200 m nordostlich vom ersten Aufsetzen fanden sich die Gastanks VV20-304 und V 30-
2132. Von der ersten Aufsetzspur Richtung 036° befand sich in einer Entfernung von ca.
2270 m die Leiche eines Kindes, dessen Identitét jedoch nicht bestimmt werden konnte.
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Richtung 007° lagen in einer Entfernung von ca. 4190 m in eéinem Umkreis von ca. 100 m
die Leichen der weiteren 3 ums Leben gekommenen Personen sowie der Gastank V30-
2131, Reste des Instrumenten- und Funkgerétetragers und des Korbbodens. Die Ballonhille
mit dem Brenner dem Korbrahmen und zwel Gastanks (V30-2119 und V30-2120) lag
letztlich ca 10 km nordlich der ersten Aufsetzspur auf der Sidseite enes
Windschutzgrtels.

Zustand des Bruches

Ein betrachtlicher Teil der Hille war verbrannt. Die Lastbander im Kronenbereich fehlten
ganzlich. Telle des Temperaturkabels und der Temperaturfihler waren vorhanden und
wiesen keine Zeichen hohen Stromflusses auf. Abgesehen von den Brandschéden waren die
Hullenreste ohne Befund. Die Lastbdnder im Bereich der Audaufleinen waren alle
abgebrannt, so dal3 der Brennerrahmen nicht mehr mit der Hille verbunden war. An den 4
Karabinern, von denen einer nicht verschraubt war hingen jewells drei Seilkauschen mit 5
Audaufleinen. Am Brenner waren die beiden Fahrventile geschlossen, beim Offnen war
leichter Gasaudtritt hérbar. Am in Fahrtrichtung gesehen hinteren Brenner war das
Pilotflammenventil geschlossen, am vorderen gedffnet. Beim Offnen war leichter
Gasaustritt horbar. Die Transferventile waren gedffnet. Unter dem Brenner hing der
Korbrahmen an den Korbsellen. Die Gadeitungen verliefen jeweils auRerhalb der
Korbseile und innerhab des Korbrahmens. Die in Fahrtrichtung gesehen rechte Leitung
verlief hinter der Korbteilung, die linke davor. Die linke Leitung war am Gastank V30-
2119 angeschlossen, wahrend sich die rechte Leitung an einem T-Stlick teilte. An den vom
T-Stiick abgehenden Leitungen befanden sich je eine REGO-Kupplung (ACME). Nach ca.
100 cm wurden die beiden Leitungen wieder mittels eines T-Stlicks zusammengefihrt. An
dem davon abgehenden Schlauch fanden sich zwei weitere T-Stiicke, wobei von den drei
abgehenden Schlduchen der letzte ordnungsgemal? mit dem gedffneten Gastank V30-2120
verbunden war. Die vom ersten T-Stlick abgehende Leitung wies an ihrem Ende eine
REGO Kupplung auf, in der Gewindereste vom Anschlul3 des Gastanks V30-2132
erkennbar waren. Die vom zweiten T-Stiick abgehende Leitung wies an ihrem Ende einen
Bruch des in die REGO-Kupplung eingeschraubten Verbindungsnippels auf. Das
Gegenstiick zu dem am Schlauchende gefundenen Bruchstiick des Verbindungsnippels war
mit der REGO-Kupplung auf den Gastank

-12 -
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V20-304 aufgeschraubt. Dieser Gastank lag mit gedffnetem Kugelventil ca. 1200 m von der
Stelle des ersten Aufsetzens entfernt. Das Kugelventil des zweiten in diesem Bereich
gefundenen Gastanks V30-2132 war geschlossen. Das Gewinde des Ventils war am letzten
Gewindegang abgebrochen. Das Kugeventil des Gastanks V30-2131 war getffnet. Der
Gewindeansatz fuir die REGO-Kupplung war am Ventilgehduse gebrochen. Alle
vorgefundenen Gastanks waren leer. Sdmtliche Schlduche waren an der AulRenseite durch
Brandeinwirkung derart beschadigt, dald die Metallgewebeeinlage zumindest teilweise frei
lag. Eine Druckbeaufschlagung ergab zahllose Undichtheiten, da die Brandschéaden lokal so
erheblich waren, dal3 auch die innere Neoprenauflage fehlte. Die Schlauche wiesen aber an
keiner Stelle Knickungen oder Schaden auf, die auf einen V orschaden hétten schlief3en lassen.

ANGABEN UBER FEUERAUSBRUCH

Durch unkontrolliert austretendes Propan, welches sich an einer Pilotflamme entziindete,

gerieten der Korb und die Hille in Brand.

ANDERE ANGABEN
Kene.

TECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Die Verbindungseitung zu den drei Gastanks wurde abgebaut und der Technischen Versuchs-
und Forschungsanstalt (TVFA) an der Technischen Universitdt Wien zur welteren
Untersuchung zwecks Feststellung der Schadensursache Ubergeben. Auszug aus dem Gutachten
V79854 vom 7. Oktober 1993:

Di e Untersuchungen des vom Auftraggeber als mal3geblich am Unfall
respektive an den Unfallfol gen beteiligten Bauteil es des

Trei bstoffsystens fuhrten zu dem Schl u3, daf der Verbi ndungsni ppel
i nfol ge eines duktilen Gewaltbruches versagt hat. Di eser Bruch
konnt e wegen der geonetrisch bedi ngten geringen Wanddi cke (im
Vergleich zu festigkeitsmialRig ebenfalls Uberpriften Bauteilen

gl ei cher Funktionalitat aber anderer Di nension) durch eine

ver hal t ni smali g geri nge,
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vermutlich stoRBartig auf gebrachte ei nmal i ge Bel ast ung
her bei gef thrt werden. Der dafldr notwendi ge Nachweis konnte durch
vergl ei chende Bauteilversuche und einfache Festigkeitsrechnung
erbracht werden.

Auf Grund der  Anordnung und der Funkti onswei se der i m
Trei bstoffsystem integrierten Sicherheitseinrichtungen (Ventile)

i st der Verbindungsni ppel jene Stelle, an der Treibstoff nach dem
Bruch ungehi ndert austreten konnt e. Der Bruch der

Fl aschenkuppl ung stellte, falls die Ventile funktionsfahig waren,

was aufgrund der verkohlten Kunststoffdichtungen nachtréglich
ni cht mehr feststell bar i st, kei ne mt dem gebrochenen
Ver bi ndungsni ppel ver gl ei chbare Gef ahr enquel | e, sondern im
gegenst andlichen Fall nur eine Einschrankung der Funktionalitat

dar.

Gasf | aschenanschl uf3:

Das flaschenseitige Kupplungsstick ist in viele Bruchsticke
zer brochen. | nsgesant 14 Br uchst Gicke bef anden si ch im
Anl i ef erungszustand zum Teil verkeilt in der schlauchseitigen
Uberwur f nut ter. Bei der rast er el ekt ronenmi kr oskopi schen
Unt ersuchung der Bruchflachen von drei Bruchsticken konnten
ausschliefllich Korngrenzenbriche festgestellt wer den. Di ese
Bruchart tritt bei Messingknetl egi erungen, die sich ublicherweise
zah verhal ten, nur unter besonderen Bedi ngungen auf.

Kor ngrenzenbriiche wi e im gegenstandlichen Fall, begleitet durch
Kor nauf | ockerungen deut en auf ein Ver sagen durch
Spannungsri Bkorrosi on (SpRK).

SONSTIGES

1.16.1 Kopien des Flughandbuches liegen sowohl in deutscher als auch in englischer Sprache vor.

Angaben der Prifstelle zufolge war der Ballon mit dem deutschsprachigen Handbuch

zugelassen worden. Die Handbiicher wurden inhaltlich verglichen und stimmen Uberein.
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Im Kapitel "Technische Beschrelbung' findet sich auch ene Darstellung des
Treibstoffsystems (1.4 Trelbstoffsystem, Seite 19):

Wahlwei se Mehrfachver bindunz

Wenn mehr als zwei Gaszylinder mitgenommen wer den, kann eine Trelbstoff — Mehr-
fachverbindung benutzt werden, um einen Zylinderwechsel wahrend der Fahrt zu
vermeiden. Eine Mehrfachverbindung besteht aus derselben Art von Schlauchen und
Kupplungen wie das primére Treibstoffsystem, hat aber dartber hinausgehende
Kupplungselemente wie Knie- und T-Stlicke, etc.

Die Mehrfachverbindung funktioniert mit jedem oder allen angeschlossenen Gaszylindern,
da unbenutzte Schlduche mit Ruckschlagventilen ausgestattet sind. Die Zylinderventile

konnen auf Wunsch zusammen oder abwechselnd gedffnet wer den.

Das Flughandbuch besagt auf Seite 38 im Kapitel " Anfahrt und Landung" folgendes:
... Kurz vor dem Aufsetzen die Pilotflamme und die Zylinderventile zudrehen und die
Gasschlauche durch Offnen der Brennerventile entleeren (falls die Zeit dies erlaubt).

Parachute-Leine ziehen und halten. ...

Auf Seite 48 findet sich unter " Notverfahren” folgendes:

3.7  Propanfeuer am Boden

a) Mit dem Zylinderventil die Propanquelle abdrehen
b) Feuerldscher betéatigen
C) Wenn das Feuer nach 30 Sekunden noch nicht gel6scht ist, den Ballon

verlassen, da ein hohes Explosionsrisiko besteht. Wenn Passagiere
aus dem Korb gelassen werden, die Tragkraft verringern, damit der
Ballon nicht abhebt. Der Pilot sollte, mit der Reil3leinein der Hand,
den Ballon als |etzter verlassen.

Ermittlung der Startmasse:

Leermasse (Hulle, Brenner, Korb) 378 kg
5 Tanks 218 kg
4 Manner 320 kg
2 Frauen 130 kg
2 Kinder 60 kg
Ausrlistung 20 kg
Startmasse 1106 kg

Hochstzul. (max. 9 Personen) 1630 kg
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2. BEUIRTEILTUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

BEURTEILUNG

Das Luftfahrzeug war ordnungsgeméld zugelassen und haftpflichtversichert. Es war ein

gultiges L ufttlichtigkeitszeugnis ausgestellt. Die Startmasse lag im zul&ssigen Bereich.

Der Pilot war im Besitz der zur Durchfihrung des Fluges erforderlichen Berechtigung, se

war am Unfallstag gultig. Die Flug- und Typenerfahrung des Piloten waren ausreichend.

M eteorologische Faktoren stehen nicht in unmittel baren Zusammenhang mit der Unfallursache;

die fur das Unfallgebiet vorliegenden Windangaben waren innerhalb der Betriebsgrenzen.

Flugbetriebliche Beurteilung:

Der gewdhlte Landeplatz war fir eine sichere Landung durchaus geeignet. Die Entscheidung
des Piloten, nachdem der Ballon am Ende der zweiten Schleifspur zum Stillstand gekommen
war, nochmals abzuheben, um an einem von der Befahrbarkeit fir das Verfolgerfahrzeug
besseren Landeplatz zu gelangen, ist nicht untblich. Die Abschluflandung war den
Zeugenaussagen zufolge hérter as das vorhergegangene Aufsetzen. Aus der geplanten
stehenden Landung wurde eine kurze Schieiflandung, wobel der Korb zumindest teilweise
umkippte. Dabel kam es zur Beschadigung des Verbindungsnippels zwischen Schlauch und
REGO-Kupplung am Gastank V20-304. Diessr Tank befand sch mit  grofter
Wahrscheinlichkeit im vorderen, fir den Piloten schlecht zugénglichen Abteil. Der Schlauch
fUhrte Uber zwel T-Stlicke zu zwei weiteren Gastanks. Da zwel Tankventile (V20-304, V30-
2120) entgegen den Anweisungen des Flughandbuches getffnet waren, stromte an beiden
Bruchenden Propan aus. Da die Pilotflammen nicht - wie laut Flughandbuch vorgesehen -
abgedreht waren, konnte sich das Propan entziinden. Uber den beiden neben dem Piloten
stehenden Gastanks waren Navigationsgerdte und das Funkgerdt montiert. Dadurch war der
Zugang zu den Tankventilen sowie den Schlauchanschliissen erheblich behindert, wenn nicht

sogar unmaoglich.
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In der Folge verlief3en die imhinteren Abtell befindlichen Méanner fluchtartig den Korb, wéhrend sich
die im vorderen Abteil befindlichen Personen noch immer wie vor der Landung instruiert, mit aller
Kraft an den Halteschlaufen festhielten, um ein "Aus dem Korb falen" zu verhindern. Als die
Flammen in dieses Abteil hineinschlugen, war aber der Ballon bereits wieder im Abheben, so dal3
der vorher zumindest schrég liegende Korb aufgerichtet wurde. Dadurch kam es nun bedingt durch die
Konstruktion der Gastanks zum Austritt fllissigen Propans, das mit wesentlich hoherer Intensitét
brennt a's gasférmiges Propan. Durch vollsténdiges Ziehen der Parachuteleine hétte dieses Aufstellen
und neuerliche Abheben mit grofiter Wahrscheinlichkeit verhindert werden kénnen. Den Aussagen der
Augenzeugen zufolge hat der Ballonfahrer zu keiner Zeit nach dem Verlassen des Korbes die
Parachuteleine bedient.

Technische Beurtellung:

Die im Korb installierte Verbindungseitung zwischen den Gastanks war laut schriftlicher Aussage
des zustandigen Bauprifers vom 18. Oktober 1993 nicht zugelassen, vielmehr hatte er anlaldich der
Erstzulassung der gegenstandlichen Hulle, die auch gleichzeitig die letzte Nachprifung des
Luftfahrzeuges darstellte, auf den Ausbau einer dhnlichen und as nicht lufttlichtig erachteten
Verbindungdeitung vor Durchfihrung der Priffahrt bestanden. Die gebrochene Leitung wurde von der
Fa. Hydraulik Team Maschinenbauges.m.b.H., Mitterndorf 46, hergestellt. Es handelt sich dabel um
keinen gemdl Zivilluftfahrzeug- und Luftfahrigerd-Verordnung (ZLLV 1983) anerkannten
Herstellerbetrieb.

Bel der Untersuchung an der TVFA der Technischen Universitdt Wien wurde festgestellt, dai3 die
Festigkeit des gebrochenen Verbindungsnippels etwas geringer war as be vom
Luftfahrzeughersteller angelieferten Vergleichsteilen. Entscheidend fiir das Versagen war allerdings
die Art der Montage, die bel der Unfallkonstruktion einen steifen Verband von 80 mm , bei den
Vergleichstellen 64 mm bzw. gar nur 56 mm bis zum erwarteten bzw. tatséchlichen Bruchquerschnitt
aufwiesen. Dadurch ergibt sich, dal? zu deren Versagen eine um ca. 70 % hohere Kraft erforderlich ist
as be der Unfdlkonstruktion. Weiters kommt hinzu, dal3 bei der kurzen Einbauldnge die
Schutzwirkung durch den auf den Gastank aufgeschweildten Ring besser gegeben ist as bel einer

langen Bauausfiihrung.



2.2

221

222

-17 -

Das Versagen der REGO-Kupplung infolge Spannungsrif3korrosion fuhrte nur zu eéinem
kurzzeitigen Austritt einer geringen Menge von Propan an dieser Stelle, dadie in den

Kupplungen eingebauten Sicherheitseinrichtungen schlief3en konnten.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dal3 der Unfall auf den Bruch einer Propanleitung
zurlickzufUhren ist. Diese Leitung entsprach nicht dem in der Luftfahrt verlangten Stand der
Technik. Der Pilot hat diese Leitung selbst in seinem Luftfahrzeug installiert. Durch den
Umstand, dal3 beim Aufsetzen zwei an dieser Mehrfachverbindung angeschlossene Gastanks
mit gedffnetem Ventil betrieben wurden sowie eine der beiden Pilotflammen nicht gelGscht
und abgedreht war, kam es nach dem Bruch der Leitung und dem Ausstromen des Propans zum
Feuerausbruch am Boden. Aufgrund der untbersichtlichen Anordnung der Gasschlauche
sowie der schlechten Zugénglichkeit der Ventile war es dem Ballonfahrer wahrscheinlich
nicht moglich, die Ventile nach dem Leitungsbruch bzw. Brandbeginn zu schlief3en. Durch das
Fehlen von Anordnungen des Piloten kam es zu keiner ordnungsgemél3en Raumung des
Korbes, die unten liegenden Personen erkannten erst zu spét, dad es sich um en
unkontrolliertes Feuer und keine Brennerbetétigung mehr handelte. Da der Pilot den Korb
ohne die Parachuteleine verliel3, bestand keine Mdglichkeit. die Ballonhille weiter zu
entleeren, im Gegenteil, der Ballon hob wegen der Gewichtsreduktion und der brandbedingten

Erwdrmung mit den verbliebenen finf Insassen wieder ab.

SCHLUSSFOL GERUNGEN

Unfallart
Brand

Unfallursachen
- Bruch ener nicht lufttiichtigen Propanleitung

- Nichtbeachten der Anweisungen des Flughandbuches
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3. VORSCHLAGE

SOFORTMASSNAHMEN

Kene.

VORSCHLAGE DER FLUGUNFALLKOMMISSION

Nach schweren Flugunféllen, welche begrindete Zweifel an der Verldldichkeit des Piloten
gemal3 § 33 Luftfahrtgesetz i.d.g.F. aufkommen lassen, sollte die Verla@ichkeit in Hinblick
auf einen alféligen Widerruf der Erlaubnis zur Ausiibung einer Tatigkeit as Zivilluftfahrer
gemal’ 8 40 leg.cit. gepruft werden.

Bem Studium von Handbicher anderer Hersteller fiel auf, dal? die Problematik Gasaustritt,

M ehrfachverbindungen und Landevorbereitung zum Teil unterschiedlich geldst wird.

Anzustreben wére jedenfals - da es nicht méglich sein durfte, Mehrfachverbindungen zu
verbieten -, dal3 beim Betrieb immer nur einer der angeschlossenen Gastanks gedffnet sein
darf, dal3 an allen vorhandenen Mehrfachverbindungen Gastanks angeschlossen sein missen
und kurz vor jeder Landung die Tankventile sowie die Ventile fur die Pilotflamme

geschlossen und die Schlauche entlastet werden.

Die Trennung von Passagieren und Trelbstofftanks bzw. -leitungen wére nur durch die
Vorschreibung eines eigenen Pilotenabteiles zu erreichen. Bel kleineren Korben, die tber
keine derartige Tellung verfligen, sollte die Passagieranzahl auf einem Uberschaubaren Mal3
gehalten werden oder ihre Verwendung im gewerblichen Einsatz untersagt werden. Derzeit
werden ab einer Ballongréie von 3400 nt unterteilte K érbe angeboten. Wie in diesem Ballon
verwendete T-Verbindungen von Propanleitungen sollten zumindest beim Einsatz in
L uftbeférderungsunternehmen verboten werden, da elnersaits jede zusétzliche Verschraubung
eine mogliche Gefahrenquelle darstellen kann, andererseits auch von Seiten der Bedienung

Moglichkeiten fur Fehler gegeben sind.
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Um die Gefahr von Brichen infolge Spannungsrifkorrosion bei den REGO-Kupplungen zu
verringern, sollten fir diese Bauteile nur eigenspannungsfreie Werkstoffe verwendet werden,
zumal dieses Problem schon wiederholt aufgetreten ist.

Beim Umgang mit den Gastanks und Propanleitungen sollte darauf geachtet werden, dal3 der
Kontakt mit korros onsaud dsenden Medien insbesondere ammoniakhaltigen Lésungen

(Reinigungsmittel, diingemittelangerei cherte Wassertropfen auf Kulturland.) vermieden wird.

Zumindest fur zukinftig zugelassene Grofballone sollten 2-stufige Entleerungssysteme
vorgeschrieben werden, um ein Wiederabheben nach der Landung auszuschlief3en. Es kénnten
dafir Parachute/Reif3bahn oder andere vom Hersteller aternativ dazu angebotene Systeme

verwendet werden.

Der Leiter der Flugunfallkommission
FUCHS
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Nummer Zustand It. Pilot It. Pilot
Tank 1 V20-304 offen Zu leer
Tank 2 V30-2120 offen offen 25 %
Tank 3 V30-2132 Zu Zu leer
Tank 4 V30-2119 offen Zu voll
Tank 5 V30-2131 offen Zu voll

/I\ FAHRTRICHTUNG /'\

Schemafische Rekonstruktion des Trelbstoffsystems

Anhang



