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Vorwort

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

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

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

Zur Wahrung der Anonymitat aller an dem Unfall, schweren Stérung oder Stérung beteiligten
natirlichen oder juristischen Personen unterliegt der Untersuchungsbericht inhaltlichen

Einschrankungen.

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

Auszugsweiser Abdruck ist nur mit Quellenangabe gestattet, alle sonstigen Rechte sind
ohne schriftliche Zustimmung des Medieninhabers unzulassig.

Der Umfang der Sicherheitsuntersuchung und das bei DurchfGhrung der
Sicherheitsuntersuchung anzuwendende Verfahren werden von der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Mal3gabe der Erkenntnisse, 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, zivilrechtlichen 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 Einsatzkréfte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) moglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken kénnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).

Abschlussbericht 6 von 131



Einleitung

Halter/Halterin des
Luftfahrzeugs (Betreiber/Betreiberin): Verein
Betreiberstaat: Bundesrepublik Deutschland (BRD)
Betriebsart: Nicht-Gewerblicher Luftverkehr,

im Fluge befindlich
Hersteller/Herstellerin des Luftfahrzeugs: AQUILA Aviation by Excellence AG, BRD

Musterbezeichnung: ATO01 (A210)

Luftfahrzeugart: Motorflugzeug

Staatszugehorigkeit: BRD (Zivilluftfahrzeug)

Unfallort: Steif3bachtal, Gemeinde St. Anton/Arlberg,
Bezirk Landeck, Osterreich

Koordinaten (WGS84): N 47° 08,4' O 010° 13,4' (Endlage Hauptwrack)

Ortshohe Uber dem Meer: ca. 1980 M MSL (Endlage Hauptwrack),
am Boden

Datum und Zeitpunkt: 14.09.2016, ca. 14:09 Uhr

Der Bereitschaftsdienst der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB) - Bereich
Zivilluftfahrt wurde am 14.09.2016 um 14:40 Uhr von der Austro Control GmbH (ACG) als
Such- und Rettungszentrale Uber den Vorfall informiert. Gemaf3 Art. 5 Abs. 1 der Verordnung
(EU) Nr. 996/2010 wurde eine Sicherheitsuntersuchung des Unfalles eingeleitet.

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

Eintragungsstaat: BRD
Betreiberstaat: BRD
Entwurfsstaat: BRD
Herstellungsstaat: BRD
Sonstige Staaten: Keine

Von der BRD wurde ein/e akkreditierte/r Vertreter/Vertreterin benannt.
Zusatzlich wurden die Kommission der Europaischen Union und die Europdische Agentur fir

Flugsicherheit (,EASA") Gber den Unfall unterrichtet. Von der EASA wurde ein/e

Berater/Beraterin benannt.
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1 Tatsachenermittlung

1.1  Ereignisse und Flugverlauf

Der Flugverlauf und der Unfallhergang wurden auf Grund der Aussagen von
Zeugen/Zeuginnen, der Aufzeichnungen von Avionik-Geraten des Luftfahrzeugs in
Verbindung mit den Erhebungen der Untersuchungsbeauftragten der SUB wie folgt

rekonstruiert:

Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin flog alleine an Bord mit dem Motorflugzeug Baumuster
AQUILA ATO1 (A210) am 14.09.2016 um 08:41 Uhr nach Sichtflugregeln am Flugplatz
Hahnweide ab (EDST, ELEV 356 M MSL). Um ca. 09:44 Uhr Gberflog das Motorflugzeug die
Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" (Vallugabahn I) von Westen nach
Osten in ca. 3040 M MSL. Zu diesem Zeitpunkt befand sich das Luftfahrzeug ca. 400 M héher
als die am Vallugagrat in 2647 M MSL gelegene Bergstation der , Vallugabahn I*. Die Landung
am Zielflugplatz Zell am See (LOWZ) erfolgte um 11:42 Uhr.

Nach Betankung des Motorflugzeugs flog der/die verantwortliche Pilot/Pilotin alleine an Bord
um 13:00 Uhr nach Sichtflugregeln am Flugplatz LOWZ ab (ELEV 753 M MSL). Der Flugweg
fUhrte nach Westen Gber die GAFOR-Strecken ,20 Zell/See-Gerlos-Innsbruck" (Zillertal, Inntal)
und 11 Innsbruck-Arlberg-Hohenems" (Inntal, Stanzer Tal). Zwischen 13:30 Uhr und 13:55 Uhr
flog das Motorflugzeug durch die Kontrollzone CTR Innsbruck in einer Hohe von ca. 1760-
1800 M MSL. Allféllige Abweichungen des/der Piloten/Pilotin von den fir Transitflige
verlautbarten Flugverfahren des Flughafens Innsbruck (LOWI) wurden nicht gemeldet. Nach
Verlassen der CTR Innsbruck gewann das Luftfahrzeug wiederholt an Flughohe. Die letzte
Steigflugphase wurde um ca. 14:06 Uhr im Stanzer Tal in Richtung St. Anton/Arlberg in ca.
2090 M MSL (ca. 6860 FT MSL) eingeleitet.

Der/Die Pilot/Pilotin eines Tragschraubers, welcher auf dem Rickflug zum Flugplatz
Hohenems-Dornbirn (LOIH) von Landeck kommend ebenfalls dem Stanzer Tal in Richtung
St. Anton/Arlberg in ca. 6800 FT MSL folgte, hatte unmittelbar vor dem Unfall Sichtkontakt
zu einem in gleicher Hohe und Richtung fliegenden Motorflugzeug, jedoch keinen
Funkkontakt mit dessen Piloten/Pilotin. Durch Sonnenblendung waren im Stanzer Tal in

Flugrichtung Westen vom vorausfliegenden Motorflugzeug nur die Umrisse erkennbar.

Um ca. 14:09 Uhr flog das Motorflugzeug entlang der Nordseite des Stanzer Tals von
St. Anton/Arlberg kommend in einer Rechtskurve in das SteifRbachtal ein und flog nordlich
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des Galzig auf einem rechtweisenden Kurs Gber Grund von ca. 280° im Steigflug mit gleich-
bleibendem Motorgerdusch in Richtung des zum Arlensattel in 2057 M NN ansteigenden
Geldndes.

Dabei kreuzte das Motorflugzeug in ca. 2200 M (ca. 7220 FT) MSL die von der Talstation auf
dem Galzig in 2091 M MSL zur Bergstation am Vallugagrat in 2647 M MSL in Richtung ca.
334° bezogen auf rechtweisend Nord verlaufende Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn
I"im Bereich des Hochstbodenabstandes der Seilbahn von 255 M GND Uber dem Talboden
des SteilSbachtals (Abb. 1 und Abb. 2).

Abbildung 1 zeigt den Flugweg des Luftfahrzeugs, der vom Kollisionswarnsystem TRX-1500
gespeichert wurde und nach dem Unfall ausgelesen werden konnte, von St. Anton/Arlberg
entlang des Steif3bachtals in Richtung Arlensattel und die Trasse der Personenseilbahn

. Vallugabahn I'" mit der vermutlichen Kollisionsstelle im Bereich des Hochstbodenabstandes
der Seilbahn von 255 M GND Uber dem Talboden des Steif3bachtals.

Abbildung 1: Aufzeichnung des Flugweges entlang des Steif3bachtals; Trasse der

Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" mit der vermutlichen Kollisionsstelle

U VAR
rmutliche:Kollisionsstelle

B Steitbachtal

\"'tx—-r"‘.ﬁ

*SArlbergpass

Quelle (Luftbild) Google Earth / Image © 2018 DigitalGlobe
Quelle (Flugwegdaten) BFU, SUB
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Abbildung 2 zeigt das Tragseil der Personenseilbahn , Vallugabahn I" zwischen den Stitzen 1
und 2 mit der vermutlichen Kollisionsstelle im Bereich des Hochstbodenabstandes der
Seilbahn von 255 M GND Uber dem Talboden des Steif3bachtals sowie die Hindernis-
kennzeichnungsanlagen auf dem Galzig nebst Liftgebduden und Antennenanlagen und auf
dem ,Schindlermédhder", aufgenommen in Flugrichtung Westen am 27.09.2016 um ca. 12:45
Uhr.

Abbildung 2: Tragseil der Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke" zwischen den
Stutzen 1 und 2 mit der vermutlichen Kollisionsstelle; Hinderniskennzeichnungsanlagen auf

dem Galzig (links) und auf dem ,Schindlermahder" (rechts)

M W ~

Stiitze 1

Vermﬁtlféhe
Kollisionsstelle
mit dem Tragseil.

SteiRbachtal

Quelle (Luftbild) Gerichtssachverstandiger/Gerichtssachversténdige, bestellt von der zustandigen

Staatsanwaltschaft Innsbruck

Nachdem der Sichtkontakt zum schnelleren Motorflugzeug verloren gegangen war, nahm
der/die Pilot/Pilotin des Tragschraubers im Bereich der , Vallugabahn" eine Rauchfontane
wahr, welche von oben nach unten ging. Um ein Uberfliegen der Trasse der , Vallugabahn* zu
vermeiden, setzte er seinen Flug sudlich des Galzig fort, wobei er im Vorbeiflug durch

Sonnenblendung die Seile der , Vallugabahn" nicht sehen konnte.

Das Motorflugzeug kollidierte im Bereich der unteren Motorverkleidung mit dem Tragseil

Tll/2 der , Vallugabahn I" zwischen den Stitzen 1 und 2. Das Tragseil wurde nicht durchtrennt
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und glitt Gber die linke Tragflache ab, welche an der Fligelwurzel brach und sich vom Rumpf

[Oste.

Das Motorflugzeug schlug am Talboden des Steif3bachtals im Bereich der Seilbahntrasse auf.
Der/Die Pilot/Pilotin erlitt todliche Verletzungen. Personen am Boden kamen durch
herabfallende Flugzeugteile nicht zu Schaden. Beide Gondeln der , Vallugbahn I" befanden
sich zum Unfallzeitpunkt in der Tal- bzw. Bergstation.

1.1.1 Flugvorbereitung

Gemal3 SERA.2010 lit. b, Verantwortlichkeiten" (Standardised European Rules of the Air),
Anhang ,Luftverkehrsregeln* der DurchfGhrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 idgF, hatte
sich der/die verantwortliche Pilot/Pilotin vor Beginn des Fluges mit allen verfigbaren
Informationen, die fir den beabsichtigten Flugbetrieb von Belang sind, vertraut zu machen.
Die Flugvorbereitung fir Flige, die Uber die Umgebung eines Flugplatzes hinausgehen, hatte
zudem eine sorgfaltige Zurkenntnisnahme der verfigbaren aktuellen Wetterberichte und
Wettervorhersagen zu umfassen, wobei Kraftstoffanforderungen und ein alternativer
Flugverlauf fir den Fall, dass der Flug nicht wie geplant durchgefihrt werden kann, zu
bericksichtigen waren.

Hinsichtlich der Einholung der verfigbaren aktuellen Wetterberichte und -vorhersagen liegen
keine Angaben oder Aufzeichnungen vor. Die letzte Betankung des Motorflugzeugs mit

Kraftstoff erfolgte vor dem Unfallflug.

Fir den Flug LOWZ-EDST wurde kein Flugplan abgegeben. Die Abgabe eines Flugplanes
gemal SERA.4001 ,Flugplanabgabe* war gemald Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria),
ENR 1.10 Flugplanung, 29 APR 2016, fir zivile Luftfahrzeuge nach Sichtflugregeln beim Flug
Uber die Osterreichische Staatsgrenze mit direktem Grenziberflug in die BRD nicht

erforderlich.
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1.2 Personenschaden

Tabelle 1: Personenschaden

Verletzungen Besatzung Passagiere/Passagierinnen Andere
Todliche 1

Schwere

Keine

1.3  Schaden am Luftfahrzeug

Das Luftfahrzeug wurde zerstort.

1.4 Andere Schaden

Das Tragseil Tll/2 der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke", wurde durch die
Kollision aus dem Bronzeschuh auf der Stitze 2 herausgeschleudert, wobei 2 nebeneinander

liegende Drdhte beschadigt wurden.

Durch den Anprall des Motorflugzeugs wurde das Tragseil TlI/2 im Auflagebereich der
Stitzen 1 und 2 in Schwingung versetzt, wobei die Montagepodeste der Stitze 1 bergseitig
und der StUtze 2 talseitig sowie durch Seilentgleisung die Bronzeeinlagen der Tragseilschuhe
auf den Stitzen 1 und 2 beschadigt wurden (Abb. 3).

Abbildung 3 zeigt die Seilentgleisung von Tragseil Tll/2 im Auflagebereich der Stitze 1 der
Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" und die Seilentgleisung von Tragseil Tll/2 im
Auflagebereich der Stitze 2 mit Beschadigung des Montagepodests der Stitze 2 jeweils
talseitig.
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Abbildung 3: Tragseil Tll/2 der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke™ im
Auflagebereich der Stutze 1 (linkes Bild mit Talstation) und im Auflagebereich der Stitze 2
(rechtes Bild)

Quelle Arlberger Bergbahnen AG

Nach Behebung aller Schaden und mehreren Kontrollfahrten ohne Beanstandungen wurde

die Wiederaufnahme des offentlichen Fahrbetriebs am 17.11.2016 von der zustandigen

Behorde bewilligt.

1.5 Besatzung

1.5.1 Pilot/Pilotin
Alter | Geschlecht:
Art des Zivilluftfahrerscheines:

Klassenberechtigung:

Musterberechtigung:

Instrumentenflugberechtigung:

Lehrberechtigung:
Sonstige Berechtigungen:
Gultigkeit:

Abschlussbericht

68 Jahre [ Mannlich

~Lizenz fir Privatpiloten (Flugzeug) - PPL(A)", ausgestellt
vom Regierungsprasidium Tubingen, BRD
Klassenberechtigung fiur einmotorige Landflugzeuge
mit Kolbentriebwerk — SEP (land); , verantwortlicher
Pilot - PIC"

Keine Eintragung

Keine Eintragung

Keine Eintragung

Nachtflugberechtigung — Night (unbefristet)

Am Unfalltag gultig
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Berechtigungsiberprifungen: Auffrischungsschulung SEP und English Level 4, am
Unfalltag giltig

Tauglichkeitszeugnis: Klasse 2 sowie LAPL, am Unfalltag gultig
Einschrankungen: Korrektur fir eine eingeschrankte Sehscharfe in der
Ndhe — VLN

Augenfachérztliche Untersuchung: Zuletzt am 26.04.2010

Gemald MED.A.030 der Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 zur Festlegung technischer
Vorschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug auf das fliegende Personal in der
Zivilluftfahrt (idgF) missen u.a. Inhaber einer ,Lizenz fir Privatpiloten (PPL)" mit
Nachtflugberechtigung ,farbensicher" sein, d.h. imstande sein, die in der Luftfahrt
verwendeten Farben schnell zu unterscheiden und die in der Luftfahrt verwendeten farbigen
Lichter schnell korrekt zu erkennen. Bei Bewerbern um Tauglichkeitszeugnisse der Klasse 2,
die keine zufriedenstellende Farberkennung nachweisen kénnen, muss das

Tauglichkeitszeugnis auf Flige am Tag beschrankt werden (MED.B.075).

Flugerfahrung
Gesamt (inkl. Unfallflug): 489:32 Stunden (525 Landungen)
davon in den letzten 90 Tagen: 17:16 Stunden (7 Landungen)

davonin den letzten 24 Stunden:  4:10 Stunden (1 Landung)
Auf dem Muster AQUILA ATO1: unbekannt

davon in den letzten 90 Tagen: 10:43 Stunden (4 Landungen)
davonin den letzten 24 Stunden:  4:10 Stunden (1 Landung)

Die Zeitangaben beruhen auf den im Flugbuch Nr. 2 des/der Piloten/Pilotin, begonnen am
23.03.2016, letzte Eintragung am 30.08.2016, erfassten Fligen sowie den am 14.09.2016
durchgefihrten Fligen EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort. Am 28.07.2016 war im Flugbuch
des/der Piloten/Pilotin ein Alpentrainingsflug mit einem Motorflugzeug der Type ROBIN
DR400 von LOWZ nach EDNH eingetragen (1:17 Stunden).

1.6 Luftfahrzeug

Luftfahrzeugart: Motorflugzeug (VLA)
Hersteller/Herstellerin: AQUILA Aviation by Excellence AG, BRD
Herstellerbezeichnung: ATO1 (Abb. 4)
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Abbildung 4: Baumuster AQUILA AT01; einmotoriges Landflugzeug mit Kolbentriebwerk, 2-

Blatt-Verstellpropeller, ausgefihrt als zweisitziger Tiefdecker in Faserverbundbauweise mit

Doppelsteuer und festem Dreibeinfahrwerk (Symbolfoto)

Quelle (Symbolfoto) https://en.wikipedia.org/wiki/Aquila_A 210

Baujahr: 2010

Musterzulassung: EASA TCDS EASA.A.527, Issue 05: 2 May 2016
Inhaber/Inhaberin der Musterzulassung: AQUILA Aviation International GmbH, BRD
Halter/Halterin (Betreiber/Betreiberin): Verein

Gesamtbetriebsstunden: 3279:34 Stunden, gesamt (TSN)

Landungen: 11080 Landungen, gesamt (CSN)

Triebwerk

Hersteller/Herstellerin: ROTAX, Osterreich

Herstellerbezeichnung: 912 S3

Gesamtbetriebsstunden: ca. 1332 Stunden, seit GrundiUberholung (TSO)

Die Zeitangaben beruhen auf den im Bordbuch Nr. 3 des Luftfahrzeugs, begonnen am
06.05.2016, letzte Eintragung am 13.09.2016, erfassten Fligen sowie den am 14.09.2016
durchgefihrten Fligen EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort.

1.6.1 Bord Dokumente

Die Beurkundungen fur die zuldssige Verwendung des Luftfahrzeugs umfassten:

Eintragungsschein: ausgestellt am 22.02.2010 von Luftfahrt-Bundesamt
(LBA), BRD;
Lufttichtigkeitszeugnis: ausgestellt am 22.02.2010 von LBA, BRD;
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Bescheinigung iber die Prifung

der Lufttichtigkeit (ARC): ausgestellt am 24.02.2016, am Unfalltag gultig;
Larmschutzzeugnis: ausgestellt am 22.10.2010 von LBA, BRD;
Haftpflichtversicherung: ausgestellt am 15.12.2015, am Unfalltag giltig;

Prifbericht elektronische Ausriistung: ausgestellt am 24.02.2016, am Unfalltag gultig.

Die Prifung der elektronischen Ausristung schloss 2 GPS FLYMAP L und den Notsender
KANNAD 406 AF-Compact ein (ELT-Batterie verwendbar bis 04/2022). Die letzte
Hohenmesser-Stau/Statik-Prifung, welche den analogen barometrischen Hohenmesser, die
elektronische Ausristung FLYMAP L (mit AHRS-Sensor) und den SSR-Héhenkodierer
einschloss, erfolgte am 10.12.2015.

1.6.2 Luftfahrzeug Wartung

Anlasslich der letzten dokumentierten Instandhaltung des Luftfahrzeugs am 08.09.2016
wurde eine 100-Stunden-Kontrolle bei Zelle TSN 3271:01 Stunden bzw. Triebwerk TSO ca.
1323 Stunden durchgefihrt.

Im Bordbuch Nr. 3 des Luftfahrzeugs, begonnen am 06.05.2016, letzte Eintragung am
13.09.2016, waren keine technischen Mangel oder Stérungen eingetragen.

Die Durchsicht der Dokumentation des Luftfahrzeugs ergab, dass alle vorgeschriebenen
Instandhaltungen und Lufttichtigkeitsanweisungen als durchgefihrt vermerkt waren.

1.6.3 Beladung und Schwerpunkt des Luftfahrzeuges
Betriebsgrenzen gemaf3 Flughandbuch AQUILA AT01, Ausgabe B.25 vom 13.04.2015:

Hochstzulassige Start- und Landemasse: 750 KG
Vorderste Flugmassen-Schwerpunktlage: 31% MAC = 0,427 M hinter BE
Hinterste Flugmassen-Schwerpunktlage: 40% MAC =0,523 M hinter BE

Berechnung der Flugmasse und des Flugmassenmoments gemaf3 Flughandbuch AQUILA
ATO01, Ausgabe B.12 vom 17.09.2008, mit leeren und mit vollen Kraftstofftanks:

Leermasse (Moment): 512 KG (222,1275 KGM)
Insassen (Hebelarm: 0,515 M): 90 KG

Gepack (Hebelarm: 1,3 M): Kein Gepack
Flugmasse OHNE Kraftstoff (Moment): 602 KG (268,4775 KGM)
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Flugmassen-Schwerpunkt OHNE Kraftstoff: 0,446 M hinter BE
Max. Zuladung Kraftstoff (Hebelarm: 0,325 M): 79 KG fir 109,6 L maximal ausfliegbaren

Kraftstoff (0,72 KG/L)
Flugmasse MIT Kraftstoff (Moment): 681 KG (294,1239 KGM)
Flugmassen-Schwerpunkt MIT Kraftstoff: 0,432 M hinter BE

Leermasse und Moment des Luftfahrzeugs beruhen auf der Gewichtsibersicht vom
07.02.2014 und schlieRen Schmier- und KihIimittel sowie nicht-ausfliegbaren Kraftstoff ein
(Stand der Ausristungsliste 01.02.2010). Das Korpergewicht (Masse) des/der Piloten/Pilotin,
der sich alleine an Bord befand, wurde auf Grundlage der im Gutachten zur Obduktion vom

11.10.2016 enthaltenen Gewichtsangaben angenommen.

1.6.4 Flugleistungen des Luftfahrzeuges

Gemal3 Flughandbuch AQUILA AT01, Ausgabe B.25 vom 13.04.2015, betragt bei hochstzu-
lassiger Start- und Landemasse von 750 KG die am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit
IAS

* desbesten Steigwinkels Vx 52 KT in Meereshohe (Landeklappen in Startstellung) und
* desbesten Steigens Vy 65 KT bis 5000 FT MSL und 63 KT bis 10000 FT MSL
(Landeklappen in Reisestellung).

Die am Fahrtmesser angezeigte hochstzuldssige Geschwindigkeit mit ausgefahrenen
Landeklappen Vfe betrug 90 KT IAS.

Mit einer Flugmasse zwischen 602 KG und 681 KG betragt die Steigleistung in einer Druck-
hohe von ca. 7250 FT und bei einer Lufttemperatur von ca. +18°C mit der Geschwindigkeit fir
bestes Steigen Vy zwischen 550 FT/MIN und 400 FT/MIN. Mit Landeklappen in Landestellung
und einer am Fahrtmesser angezeigten Geschwindigkeit IAS von 55 KT betragt die Steig-
leistung zwischen 120 FT/MIN und 110 FT/MIN.

1.6.5 Kraftstoff

Das Motorflugzeug Baumuster AQUILA AT01 ist mit je einer Integraltankzelle im rechten und
im linken Tragfligel ausgeristet. Die Fillmenge betragt jeweils ca. 60 Liter, wovon jeweils
5,2 Liter nicht ausfliegbar sind. Die Kraftstoffversorgung erfolgt durch die motorseitige
mechanische Kraftstoffpumpe aus dem am kombinierten Brandhahn/Tankwahlschalter
vorgewahlten Tank. Ein Tankwechsel ist alle 60 Minuten vorzunehmen. Zu geringer

Kraftstoffdruck in den Zuleitungen der beiden Vergaser wird durch einen Drucksensor erfasst
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und durch Aufleuchten der Kraftstoffdruck-Warnleuchte angezeigt. In diesem Fall muss die
zusatzliche elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet werden. Bei Fligen in Druckhdhen
grofder 6000 FT ist zur Vermeidung eventueller Gasblasenbildung im Kraftstoffsystem bei
Aufleuchten der Kraftstoffdruck-Warnleuchte die elektrische Kraftstoffpumpe einzuschalten.

Vor dem Rickflug von LOWZ nach EDST wurde das Motorflugzeug vom/von der
Piloten/Pilotin betankt. Vom/Von der Halter/Halterin des Flugplatzes LOWZ wurde eine
Kraftstoffmenge von 68 Liter SUPER PLUS 98 ROZ verrechnet (EN228 SUPER PLUS).
Zugelassene Kraftstoffsorten mit minimaler Oktanzahl 95 ROZ sind EN228 SUPER, EN228
SUPER PLUS und AVGAS 100LL. AVGAS sollte durch die nachteilige Wirkung des hohen
Bleianteils auf Ventilsitze, Brennraum und Olsystem des Motors ROTAX 912 S3 nur im Falle
von Dampfblasenproblemen verwendet werden.

Der Kraftstoffverbrauch im Reiseflug in einer Druckhohe von 6000-8000 FT betragt bei einer
eingestellten Triebwerksleistung von 55-75 % der maximalen Dauerleistung ca. 17-23 Liter

pro Stunde. Bei Abweichung von der Standardtemperatur muss fur jeweils 10°C Gber ISA der

Ladedruck um 3,0 % erhoht werden, wobei der Kraftstoffverbrauch um 5,0 % steigt.

1.7  Flugwetter

1.7.1 METAR, Flugwetterdienst ACG
Routine-Flugwetterbeobachtungsmeldung (METAR) des Flughafens Innsbruck (LOWI), ELEV
581 M MSL, 14.09.2016, 09:50, 13:50 und 14:20 Uhr:

"SAOS31 LOWM 140950

METAR LOWI 1409507 28006KT 9999 FEWo070 23/23 Q1015 NOSIG=

SAOS31 LOWM 141350

METAR LOWI 141350Z 08007KT 040V120 9999 FEWo070 28/12 Q1012 NOSIG=

SAOS31 LOWM 141420

METAR LOWI 141420Z 08009KT o50V110 9999 FEWo070 28/10 Q1012 NOSIG="
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Routine-Flugwetterbeobachtungsmeldung (METAR) der Station ST. ANTON/ARLBERG
(11311), ELEV 1300 M MSL, 14.09.2016, 10:00, 13:50 und 14:00 Uhr:

"SAOS62 LOWM 141000

METAR 11311 141000Z AUTO 12002KT 9999 NCD 20/09=
SAOS62 LOWM 141350

METAR 11311 141350Z AUTO 04003KT 9999 FEW091 24/06=
SAOS62 LOWM 141400

METAR 11311 141400Z AUTO 05004KT 9999 FEW091 24/08="

1.7.2 GAFOR, Flugwetterdienst ACG

Fur Zwecke der ,Allgemeinen Luftfahrt" werden fir bestimmte Flugrouten im Bereich des
Osterreichischen Bundesgebietes sogenannte "Wettervorhersagen fir die Allgemeine
Luftfahrt" im "GAFOR-Schlissel" herausgegeben. Diese Vorhersagen beziehen sich auf die
Elemente "Bodensicht" und "Wolkenuntergrenze" in Relation zur Gelandehohe der Flugroute.

In der ,Sichtflug-Streckenvorhersage fir Schlechtwetterrouten* (GAFOR AUSTRIA) gemaf}
Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), GEN 3.5 Wetterdienste, 1 MAY 2015,
ausgegeben am 14.09.2016 um 09:00 Uhr, auf der GAFOR-Strecke ,11 Hohenems-Arlberg-
Innsbruck", Bezugshéhe 6000 FT MSL (hochste Erhebung im Tal oder in der Ebene entlang
der Strecke: Arlbergpass 5882 FT MSL) war die erwartete Wetterkategorie eingestuft mit

e OFFEN/OPEN (,0") ohne Wettererscheinungen fir die ersten beiden Zeitabschnitte von
10:00 bis 14:00 Uhr, was einer Bodensicht von mehr als 8 KM und einer
Wolkenuntergrenze mit Bedeckungsgrad BKN oder OVC von mehr als 2000 FT in
Relation zur Bezugshohe entspricht, und

e SCHWIERIG/DIFFICULT (,D") mit Gewitter fUr den 3. Zeitabschnitt von 14:00 bis 16:00
Uhr, was einer Bodensicht von mehr als 5 KM und/oder einer Wolkenuntergrenze mit
Bedeckungsgrad BKN oder OVC von mehr als 1500 FT in Relation zur Bezugshohe)
entspricht.
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Die erwartete GAFOR-Einstufung ,SCHWIERIG/DIFFICULT" ist nur fUr in Sichtnavigation
trainierte Piloten/Pilotinnen geeignet, wobei keine genauen Ortskenntnisse erforderlich sind
(Abb. 5).

Abbildung 5: Sichtflug-Streckenvorhersage fir Schlechtwetterrouten (GAFOR AUSTRIA) im
Gultigkeitszeitraum 14.09.2016, 10:00 Uhr bis 16:00 Uhr

GAFOR AUSTRIA nm — &
SICHTFLUG-STRECKENVORHERSAGE Rﬁsm B; M ] D
FUR SCHLECHTWETTERROUTEN ey L L]
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Der Gultigkeitszeitraum ist in 3 Zeitabschnitte zu je H ceschiosses
2 Stunden unterteilt. Flr jeden diessr Zeitabschnitte
wird dlie &rwartets Wetterkatégorie so wie die
Wettererscheinung, die fir die Einstufung
mafgablich ist, angegeben

IAMD-5trecken:

GAMET Gelahreninformationen sind abrulbar urg,
Ober unser FspWedes - Senice im Inemel. Q

Quelle ACG

1.7.3 GAMET, Flugwetterdienst ACG

In der Gebietswettervorhersage fir den unteren Luftraum (GAMET) gemal’ Luftfahrt-
handbuch Osterreich (AIP Austria), GEN 3.5 Wetterdienste, 6 MAR 2014, erstellt von der
Flugwetterzentrale Wien-Schwechat am 14.09.2016 um 11:00 Uhr waren im Gultigkeits-
zeitraum 14.09.2016, 12:00 Uhr bis 18:00 Uhr, fUr die Nordalpen unterhalb FL200 keine
Wettergefahren vorhergesagt (,HAZARDOUS WX NIL"), zu denen insbesondere grof3flachig
eingehillte Berge, signifikante Bewolkung (z.B. grof3flachiger Stratus), mafRige oder starke
Turbulenz und méaRige oder starke Abwinde (Downdrafts) in Verbindung mit Leewellen

zahlen.
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1.7.4 Wettergutachten, Zentralanstalt fir Meteorologie und Geodynamik
Gutachten der Zentralanstalt fir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG) vom 20.12.2016
Uber das Wetter am 14.09.2016 im Zeitraum ca. 13:00 Uhr bis 15:00 Uhr im Bereich St.
Anton/Arlberg (Auszug):

~Wetterlage vom 14.9.2016

Schwacher Hochdruckeinfluss und sommerlich warme, aber trockene Luft
bestimmten das Wetter in Tirol und Vorarlberg. Dabei herrschten tags-
Uber selbst in hoheren Gebirgslagen windarme und sehr milde

Verhaltnisse.

Befund

Fir die folgende Analyse wurde auf Aufzeichnungen der Stationen Galzig
(2061 m) und Valluga (2809 m) zurickgegriffen. [...] Zudem wurde auf
Webcam-Bilder aus der ndheren Umgebung zum Unfallort zurick-
gegriffen ([Anm.: Abbildung 4]), wobei als Aufnahmezeitpunkt fir alle
Aufnahmen etwa 16 Uhr [Anm.: 14 Uhr UTC] gewahlt wurde.

J|L
Stdnton 7

“ARLBERG

St. Anton a. A. - Gampen

Abbildung 4: Webcam-Bild vom Gampen (21850 m) vom 14.9.2016 16:12
Uhr [Anm.: 14:12 Uhr UTC] Blickrichtung Galzig — Steif3bachtal.
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Der 14. September brachte Uberwiegend sonniges Spatsommerwetter
und in allen Hohenlagen fur die Jahreszeit Uberdurchschnittlich hohe
Temperaturen. Am Nachmittag kam es zu geringer Quellwolkenbildung,
wodurch der Sonnenschein zeitweise gedampft wurde. Dies sieht man
beispielsweise anhand der Licken in der aufgezeichneten Sonnen-

scheindauer an der Station Galzig (Abbildung 1 [Anm.: Auszug]).

Sonnenschein [minA0min]
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Abbildung 1 [Anm.: Auszug]: Aufzeichnung der automatischen
Wetterstation Galzig fir den 14.9.2016: Uhrzeit in UTC]...]

Sonnenscheindauer in Minuten pro 10 Minuten [...].

Auch auf den Webcam-Bildern sind die lockeren Quellwolken gut
ersichtlich. Die Wolkenbasis lag dabei deutlich Gber den Gipfeln der
Region. Eine Abschatzung der Hohe der Wolkenbasis wurde mittels der

Faustformel

(Temperatur — Taupunkt) * 125 = Wolkenbasis in Meter Gber Stations-

niveau.

durchgefihrt, woraus sich fir den angegebenen Zeitraum (15 bis 17 Uhr
MESZ [Anm.: 13 bis 15 Uhr UTC]) ein Kondensationsniveau von etwa 3500
bis 4000 msl ergibt. Dieser Schatzwert konnte mit Hilfe von weiteren

Archivbildern von Hochgebirgs-Webcams durchwegs bestatigt werden.

Aufgrund der trockenen Luft (Luftfeuchtigkeit zwischen 40 und 50%) kann
eine Sichtbehinderung durch Dunst oder Nebel ausgeschlossen werden.
Auch die verschiedenen Webcam-Aufnahmen von 16 Uhr [Anm.: 14 Uhr
UTC] bestatigen, dass im Bereich Galzig — Valluga durchwegs gute
Sichtverhaltnisse geherrscht haben.
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Der Wind zeigt an beiden Stationen im angegebenen Zeitraum keine
Auffalligkeiten. An der Valluga wehte zwischen 15 und 17 Uhr MESZ
[Anm.: 13 und 15 Uhr UTC] schwacher Sidostwind mit Spitzen von 4 bis 6
m/s. Am Galzig wurde zunachst mal3iger Ostwind registriert, kurz nach 16
Uhr [Anm.: 14 Uhr UTC] schwachte sich der Wind ab und drehte auf

Nordwest."

1.7.5 Natirliche Lichtverhaltnisse

Lichtverhaltnisse: Tageslicht

Sonnenstand (Unfallort, 14:09 Uhr): Azimut ca. 234° (bezogen auf rechtweisend Nord)
Hohenwinkel ca. 32°

BCMT (Innsbruck, 14.09.2016): 04:19 Uhr

ECET (Innsbruck, 14.09.2016): 18:00 Uhr

1.7.6 Mindest-Sichtwetterbedingungen

SERA.5005 ,Sichtflugregeln®, Anhang ,Luftverkehrsregeln* der DurchfGhrungsverordnung
(EU) Nr. 923/2012 idgF, sieht fur die DurchfGhrung von Fligen nach Sichtflugregeln,
ausgenommen Sonderflige nach Sichtflugregeln, die in SERA.5001, Tabelle S5-1,
angegebenen ,Mindest-Sichtwetterbedingungen fir Flugsicht und Abstand von Wolken" vor:

¢ |n Luftraumen der Luftraumklasse G im Héhenband in und unter 900 M (3000 FT) MSL
oder unter 300 M (1.000 FT) GND — mafRgebend war die gréRere Hohe — betrugen die
Mindestwerte fir die Flugsicht 5 KM und fir den Abstand von Wolken ,,Frei von Wolken
und mit Erdsicht". Fir alle FIGge galt eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 250 KT IAS
unterhalb 3050 M (10 000 FT) MSL.

Gemal? § 23 Z 1 Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014 (Ausnahmen
Mindest-Sichtwetterbedingungen im Luftraum G), waren Sichtflige mit Motorflugzeugen
innerhalb von Luftraumen der Klasse G in und unter einer H6he von 900 M (3 000 FT) MSL
oder 300 M (1000 FT) GND (die grofRere Hohe war mal3gebend), gemald SERA.5001 lit. a
.Mindest-Sichtwetterbedingungen fir Flugsicht und Abstand von Wolken" auch bei einer
Flugsicht von weniger als 5 KM, jedoch nicht unter 1500 M Flugsicht zuldssig, wenn die am
Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit IAS dieser Flige 140 KT oder weniger betragt,
sodass anderer Verkehr und Hindernisse rechtzeitig genug erkannt werden kénnen, um
ZusammenstoRe zu vermeiden. Mit Hubschraubern waren Sichtflige auch bei einer Flugsicht
von nicht unter 800 M zuldssig, wenn der Flug mit einer Geschwindigkeit durchgefihrt wird,

Abschlussbericht 23von 131



dass die zur Vermeidung von Zusammenstolen erforderlichen Maflinahmen rechtzeitig

getroffen werden konnen.

1.8 Navigationshilfen

1.8.1 Luftfahrtkarten

Die Luftfahrtkarte ,/CAO 1:500.000 (Blatt 2252-A) OSTERREICH" ist die gemaf3 Anhang 4
«Luftfahrtkarten®, Kapitel 17, zum Abkommen von Chicago Uber die internationale
Zivilluftfahrt (ICAO Annex 4 ,Aeronautical Charts") erstellte offizielle Luftfahrtkarte fir die
JAllgemeine Luftfahrt* Osterreichs (Austrian General Aviation). Die Luftfahrtkarte war nicht
im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria) verlautbart und wurde nur durch Neuausgabe
korrigiert. Die Verlautbarung der neu bearbeiteten Auflage 2016 erfolgte mit AIC A 2/16, 18
FEB 2016. Soweit Luftfahrtangaben betroffen waren, waren gemaf3 AIP Austria, GEN 3.2
Luftfahrtkarten, 28 APR 2016, daher das Luftfahrthandbuch und NOTAM zu beachten.
Gemal} Kartenaufdruck waren vor der Benitzung der Luftfahrtkarte die Flugsicherungs-

angaben mit den giltigen Angaben u.a. in den jeweiligen Luftfahrthandbichern zu
vergleichen und war wegen zahlreicher Freileitungen und Seilbahnen beim Fliegen in Talern
grol3te Vorsicht geboten. Vom/Von der Herausgeber/Herausgeberin der Luftfahrtkarte wurde
keine Gewahr fur die Vollstandigkeit der Luftfahrthindernisse mit einer Hohe UGber Grund von
mehr als 100 M GND Gbernommen.

Die Seilbahn ,Vallugabahn/Arlberg", |. und Il. Teilstrecke, war in der Luftfahrtkarte ,/ICAO
1:500.000 (Blatt 2252-A) OSTERREICH", Ausgabe 2016, Stand der Luftfahrtinformationen 31
MAR 2016 (Topographische Grundkarte 01 JAN 2016), herausgegeben von ACG, als
.Standseilbahn™ und unbefeuertes Hindernis mit einer maximalen Hohe Gber Grund von 836
FT (255 M) GND gemaf3 AIP Austria, ENR 5.4 ,Luftfahrthindernisse auf Strecke", enthalten.

Die Hohenpunkte von Valluga-Gipfel in 9216 FT (2809 M) NN und Arlbergpass in 5882 FT
(1793 M) NN, waren in die topographische Grundkarte eingetragen, nicht jedoch der
Hohenpunkt des Arlensattels in 2057 M NN. Das Geldnderelief war mit achtfach abgestufter
Hohenfarbskala und Hohenschichtlinien plastisch hervorgehoben. Im Héhenband von 900 M
NN bis 2700 M NN betrug die Abstufung des Hohenrasters 600 M (darunter 300 M, dariber
900 M). Die Hohenfarbe im Bereich des Arlensattels entsprach 1500 M NN bis 2100 M NN.

Im Zuge der Sicherheitsuntersuchung wurde festgestellt, dass in der am Unfalltag gUltigen

Luftfahrtkarte ,/CAO 1:500.000 (Blatt 2252-A) OSTERREICH", Ausgabe 2016, die
Seilbahnanlage , 130 PB Verbindungsbahn Wagrain* fehlte, die in der AIP Austria, ENR 5.4
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«Luftfahrthindernisse auf Strecke", als Luftfahrthindernis mit Tageskennzeichnung und einer
maximalen Hohe Gber Grund von 787 FT (240 M) GND erfasst war. Die in der
luftfahrtbehordlichen Ausnahmebewilligung aufgetragenen Kennzeichnungsmaf3nahmen
umfassten Warnkugeln in der Farbe Signalorange (RAL 2010) oder Signalrot (RAL 3001) mit
einem Durchmesser von 100 CM in einem Abstand von je 100 M. Die ACG nahm diesen
Umstand zum Anlass, die Hindernissituation auf der Luftfahrtkarte ,/CAO 1:500.000 (Blatt
2252-A) OSTERREICH" ganzlich zu Uberprifen und das betroffene Hindernis , 130 PB
Verbindungsbahn Wagrain®“ ab der Ausgabe 2017, Stand der Luftfahrtinformationen 30 MAR
2017, zu bericksichtigen.

Der/Die Pilot/Pilotin fihrte wahrend des Unfallfluges die Luftfahrtkarte im Maf3stab
1:500.000_,Aeronautical Chart VISUAL 500 — Austria / Osterreich", Ausgabe 2016/2017,
Gultigkeitsdatum der Luftfahrtinformationen 31 MAR 2016 (Aeronautical data effective),
herausgegeben von DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, mit. Die Karte enthielt Hindernisse
mit einer Hohe Uber Grund von mehr als 100 M /328 FT GND. Gemaf3 Kartenaufdruck wurde
fur die in der Karte enthaltenen Daten keine Gewahr fir deren Richtigkeit, Vollstandigkeit

und Aktualitdt Gbernommen.

Die , Vallugabahn/Arlberg", 1. und Il. Teilstrecke, war in der Luftfahrtkarte als Seilbahn und
Hindernis mit einer Hohe von 836 FT GND enthalten. Hohenpunkte waren von Valluga-Gipfel
in 9216 FT MSL und Arlbergpass in 5883 FT MSL in die Karte eingetragen, nicht jedoch der
Hohenpunkt des Arlensattels. In der topographischen Grundkarte war das Gelanderelief
mittels Hell-Dunkel-Kontrast (zweifarbig) ohne Hohenschichtlinien plastisch dargestellt. Die
Seilbahn ,130 PB Verbindungsbahn Wagrain“ mit einer Hohe von 787 FT GND war ebenfalls in
der Luftfahrtkarte enthalten.

Im Online-Kartendienst ,tiris" zur interaktiven Auswahl und Gestaltung von
Geoinformationen des Landes Tirol waren in Tirol befindliche Luftfahrthindernisse erfasst.
Die Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" war als gekennzeichnetes
Luftfahrthindernis angefihrt und die , Vallugabahn, Il. Teilstrecke" als Flughindernis.

Die verwendete Kartensymbolik fir gekennzeichnete Seilbahnanlagen, die sich generell Gber
den gesamten Seilverlauf erstreckte, unterschied sich von jener fir nicht gekennzeichnete
Seilbahnanlagen lediglich durch eine perlenkettenartige Anordnung von roten Flachen

zusatzlich zur durchgehend roten Linie, welche den Seilverlauf darstellte (Abb. 6).
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Abbildung 6: Legende fir im Online-Kartendienst ,tiris" erfasste gekennzeichnete und nicht

gekennzeichnete Luftfahrthindernisse sowie Flughindernisse des Landes Tirol

Flughindernisse

——— | yftfahrthindernis gekennzeichnet

Luftfahrthindernis nicht gekennzeichnet

Flughindernis

Flughindernisflache

Quelle https://maps.tirol.gv.at/tirisMaps/pub/custom _pagesitiris/legend infra_flughindernisse.htm

Die maximale Hohe des Luftfahrthindernisses Gber MSL oder die Anordnung und Ausfihrung

der Kennzeichnung waren nicht angegeben.

Die Hohenpunkte von Valluga-Gipfel in 2809 M NN, Galzig in 2179 M NN und Arlensattel in
2057 M NN waren in die topographische Grundkarte eingetragen. In der topographischen

Grundkarte war das Gelanderelief mittels Hell-Dunkel-Kontrasten plastisch dargestellt.

Hinsichtlich der Aktualitat und der Vollstandigkeit der erfassten Luftfahrthindernisse wurde

vom Land Tirol keine Gewahr Ubernommen.

Der Kartendienst ,tiris" war Uber Internet 6ffentlich zuganglich
(https://www.tirol.gv.at/statistik-budget/tiris/tiris-kartendienste-zu-fachthemen/).

Ein Verzeichnis erfasster Luftfahrthindernisse gemaf3 § 85 Abs. 2 und 3 Luftfahrtgesetz (LFG),
BGBI. Nr. 253/1957 idgF, innerhalb eines Bundeslandes, soweit diese dem zustandigen
Landeshauptmann zur Kenntnis gebracht werden, wird bei der 6rtlich zustandigen
Landesregierung evident gehalten und den Teilnehmern/Teilnehmerinnen am Luftverkehr
gegen Kostenbeitrag auf Anforderung zur Verfigung gestellt.

1.8.2 Luftfahrthandbuch und NOTAMs

Die Seilbahn ,Vallugabahn/Arlberg" war in der Liste der Luftfahrthindernisse im
Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), ENR 5.4 ,Luftfahrthindernisse auf Strecke", 24
JUN 2016, herausgegeben von ACG im Auftrag der Obersten Zivilluftfahrtbehorde, in
luftfahrtiblicher Weise verlautbart. Diese Liste beinhaltete unter anderem jene, permanent
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bestehenden, auf dsterreichischem Hoheitsgebiet gelegenen und der ACG bekannt-
gewordenen wesentlichen Luftfahrthindernisse aufRerhalb von Sicherheitszonen gemal’ § 85
Abs. 2 LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idgF, welche eine maximale Hohe Gber Grund um bzw. Gber

300 FT (100 M) GND erreichen und in der Luftfahrtkarte ,,/CAO 1:500.000 (Blatt 2252-A)
OSTERREICH" in Anlehnung an die Bestimmungen des Anhang 4 ,Luftfahrtkarten™ zum
Abkommen von Chicago Uber die internationale Zivilluftfahrt (ICAO Annex 4 ,Aeronautical

Charts"), Anmerkung zu Punkt 17.9.3.1, dargestellt sind (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Liste der Luftfahrthindernisse, herausgegeben von ACG im Auftrag der Obersten

Zivilluftfahrtbehorde (Auszug)

Standort

Art

Koordinaten

(WGS84)

FuBpunkthohe

(Hohe iiber MSL
gemessen am
FuBpunkt des
Hindernisses)

Maximale Hohe
liber GND

(Hochstboden-
abstand der
Seile)

Tageskennzeichnung

Befeuert

Vallugabahn Arlberg

Seilbahn

47 07 59N
01013 43E

[Anm.: 1.
Teilstrecke,
Talstation]

2091 M / 6860 FT

255 M /836 FT

nein

4709 17N
010 12 46E

[Anm.: .
Teilstrecke
Bergstation,
II. Teilstrecke
Talstation]

2647 M / 8684 FT

255 M/ 836 FT

Ja

nein

47 09 28N
010 12 44E

[Anm.: Il
Teilstrecke
Bergstation]

2811 M /9222 FT

Quelle Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), ENR 5.4 ,Luftfahrthindernisse auf Strecke®, 24 JUN 2016

Fur das Luftfahrthindernis , Vallugabahn/Arlberg", |. und Il. Teilstrecke, waren in der AIP

Austria weder die maximale Hohe des Luftfahrthindernisses bzw. der Stitzpunkte des
Luftfahrthindernisses Gber MSL angegeben, noch die Anordnung und Ausfihrung der

Tageskennzeichnung.

Abschlussbericht

27 von 131




Die in der AIP Austria verlautbarten Informationen hinsichtlich der Tageskennzeichnung und

der maximalen Hohe Uber GND der II. Teilstrecke (Vallugabahn 1) wichen ab

e vonden Angaben im Online-Kartendienst , tiris" zur interaktiven Auswahl und Gestaltung

von Geoinformationen des Landes Tirol, welcher die , Vallugabahn 1" lediglich als
+Flughindernis" und nicht als , Luftfahrthindernis gekennzeichnet" anfihrte (siehe 1.8.1
Luftfahrtkarten, Abbildung 6), und

e vonderam 27.03.2003 erteilten luftfahrtbehordlichen Ausnahmebewilligung zur

Errichtung und zum Betreiben von 6 touristischen Beférderungsanlagen im Schigebiet
.Schi Arlberg" mit Bodenabstanden von mehr als 10 M, welche die , Vallugabahn II* als
Luftfahrthindernis gemaf3 § 85 Abs. 3 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 idgF,
ohne luftfahrtbehdrdliche Kennzeichnungsmaldnahmen mit einem Hoéchstbodenabstand
von 60 M auswies (siehe 1.17.3 Luftfahrtbehérdliche Uberprifungen der
Kennzeichnungsanlagen der Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke" vor dem
Unfall).

Hinsichtlich der Ful3punkthohen, d.h. der Hohe Gber MSL gemessen am Ful3punkt des
Hindernisses, sowie der Vollstandigkeit und exakten Genauigkeit der Aufstellung der
Luftfahrthindernisse wurde vom/von der Herausgeber/Herausgeberin der AIP Austria keine

Gewahr Ubernommen.

Die Ful3punkthohen wurden gréf3tenteils aus den Hohenschichtlinien der vom Bundesamt fir
Eich- und Vermessungswesen (BEV) herausgegebenen ,Osterreichischen Karte 1:50.000
(OK50)" erhoben. Bei Seilanlagen, z.B. Seilbahnen, bezogen sich die Ful3punkthéhen auf die
Anfangs- und Endpunkte, z.B. Tal- und Bergstationen, der Maste oder Bauwerke etc. und

nicht auf den angefihrten Hochstbodenabstand des jeweiligen Seiles.
In der ,, Osterreichischen Karte 1:50.000 (OK50)" war die Trasse der Personenseilbahn
»Vallugabahn, I. Teilstrecke" mit der Tal- und Bergstation, den Stitzen 1 und 2 sowie den

Hohenpunkten auf dem Galzig in 2082 M NN und am Vallugagrat in 2646 M NN eingetragen.

NOTAMs fir das Fluginformationsgebiet FIR Wien Uber temporare oder zeitkritische

Hindernisse, welche Informationen Uber Gefahren fir die Luftfahrt durch das
Luftfahrthindernis , Vallugabahn/Arlberg" enthielten, lagen am Unfalltag nicht vor.

1.8.3 Bereitstellung von digitalen Hindernisdaten in Osterreich
Diverse Anwendungen in der Luftfahrt bendtigen aktuelle elektronische Gelande- und

Hindernisdaten. ICAO hat diesem Bedurfnis Rechnung getragen und im Anhang 15
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«Luftfahrtinformationsdienst", Kapitel 10, zum Abkommen von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt (ICAO Annex 15, Aeronautical Information Services") die
Anforderungen fir elektronische Gelande- und Hindernisdaten definiert (electronic Terrain-
and Obstacle Data = eTOD).

Osterreich ist verpflichtet, diese Daten bereitzustellen. Das Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT) als Oberste Zivilluftfahrtbehorde hat im Jahr 2013 eine
nationale Arbeitsgruppe gegrindet, um die Lieferung von eTOD-gerechten Hindernisdaten

zur Erfillung des Kapitels 10 zu optimieren (,eTOD Austria").

Die von ACG gemal § 172a LFG idgF im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria), ENR 5.4,
oder als NOTAM veroffentlichten Luftfahrthindernisse auf3erhalb von Sicherheitszonen
umfassen 100 Meter Hindernisse" (§ 85 Abs. 2 Z 1 LFG) und ,30 Meter Hindernisse auf
Bodenerhebungen" (§ 85 Abs. 2 Z 2 LFG), ohne ,Seil- oder Drahtverspannungen" (§ 85 Abs. 3
LFG).

Die Optimierung der Hindernisdatenauflieferung zwecks Publikation in der AIP Austria oder
fur temporare oder zeitkritische Hindernisse als NOTAM erfolgt in Kooperation mit den

Landesregierungen und mit den Betreibern/Betreiberinnen von Flughéafen.

Die Auflieferung dieser Hindernisdaten durch Landesregierungen in Form von Bescheiden
erfordert eine manuelle Bearbeitung der unstrukturierten und in Bezug auf Koordinaten und
Hohen fallweise fehlerhaften bzw. ungeeigneten Daten.

Vorgaben fir die Datenqualitdt von Luftfahrtdaten und -informationen, z.B. Hindernisdaten,
von der Entstehung der Daten bis zur Abgabe an den/die vorgesehene/n Nutzer/Nutzerin sind
in der Verordnung (EU) Nr. 73/2010 zur Festlegung der qualitativen Anforderungen an
Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen (ADQ) geregelt:

* Generierung;

e Auflieferung und Validierung;

e Speicherung und Verwaltung;

e Publikation und Bereitstellung;

e Datenspezifikation;

* Datenaustausch (elektronischer Datenaustausch zwischen allen Beteiligten, AIP etc.);
e Datenqualitat;

e Metadaten;

e Prozesse (Riuckverfolgbarkeit);

e Datenschutz;
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e Konsistenz, Zeitndhe und Qualifikation des Personals;

e Werkzeuge und Software;

e Prifungvon Systemen und Tools;

e Management System (Qualitat, Safety, Security);

e Konformitdt oder Gebrauchstauglichkeit von System-Komponenten.

Betroffen sind alle in der AIP Austria und als NOTAM verdéffentlichten Luftfahrtdaten und die
gemaf ICAO Anhang 15 von Osterreich verfugbar gemachten Gelande- und Hindernisdaten
(eTOD).

Die ICAO hat in Anhang 15, Kapitel 10, Anforderungen fir digitale Geldnde- und Hindernis-
daten (eTOD), z.B. zur Verwendung in Navigationsdatenbanken (digitalisierte Luftfahrt-
karten), definiert. Gemal3 Definition von ICAO Anhang 15 sind Luftfahrthindernisse alle

ortsfesten (temporaren oder permanenten) und mobilen Objekte oder Teile davon, die sich

e aufeiner fir die Bewegung von Luftfahrzeugen am Boden vorgesehenen Flache
befinden,

e oberhalb einer definierten Flache befinden, mit welcher Luftfahrzeuge in der Luft
geschitzt werden, oder

e aulBerhalb dieser Flachen befinden und eine Gefdhrdung fur die Luftfahrt darstellen.

Die Anforderungen an die digitalen Gelandemodelle und die Hindernisdaten richten sich nach
dem zu erfassenden Gebiet:

e auf dsterreichischem Staatsgebiet mit einer Hohe Gber Grund von mehr als 100 M GND
(Area 1);
e auf oderin der Umgebung von Flugpldtzen (Area 2 bis Area 4).

Die Anwendung von ADQ bedeutet fir die Datengenerierung (Vermessung) von Hindernissen
gemaf3 ICAO Anhang 15

e Qualitatsnachweise;

* Nachvollziehbarkeit;

e Ruckverfolgbarkeit;

* Metadaten;

* Elektronische Auflieferung.
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Die Umsetzung von ADQ in Osterreich sieht folgende Aufgabenverteilung vor:

e  BMVIT
- Festlegung der Datenqualitatsanforderungen und Sicherstellung deren Einhaltung;
e Datengenerierer/Datengenerierinnen (Verfahrensdesigner/ Verfahrensdesignerinnen,
Ziviltechniker/Ziviltechnikerinnen, Betreiber/Betreiberinnen von Flughafen)
Qualitatsnachweis fir alle Daten, z.B. Hindernisdaten, aus dem Herkunft, Qualitat,

Bearbeitung und Prifung ersichtlich sind;

- digitale Auflieferung;

- Einhaltung der ADQ-Anforderungen in Prozessen, Verfahren und Systemen;

- Erhebung aller Daten gemaf? Datenproduktspezifikationen (DPS);

« ACG

- Betreiber/Betreiberin eines Systems zur digitalen Auflieferung;

- Vereinbarung formaler Regelungen mit den Auslieferern/Auslieferinnen;

- Einhaltung der ADQ-Anforderungen in Prozessen, Verfahren und Systemen zur
Generierung, Produktion, Speicherung, Handhabung, Verarbeitung, Ubertragung
und Verbreitung;

- Bereitstellung der Luftfahrtdaten und -information gemaf ADQ;

- Nachweis der Gebrauchstauglichkeit von den Herstellern/Herstellerinnen der
Systeme;

- Uberprifung der Systeme gemafs ADQ.

Die ADQ-konforme (Nach-)Erfassung hatte fir neue Hindernisse ab 01.07.2013 und fir
bestehende Hindernisse bis 30.06.2017 zu erfolgen.

Daten fir,,eTOD Austria", welche vom BEV zur Verfigung gestellt werden kénnen:

e Digitales Gelandemodell (DGM) Uber die aktuelle Situation
e Digitales Landschaftsmodell (DLM) Uber die aktuelle Situation

Das DGM beschreibt die Erdoberflache (natirlicher Boden, ohne Bewuchs) in Form von
Punktmengen, die in einem regelmaf3igen Gitter angeordnet und in Lage und Hohe
georeferenziert sind. Zusatzliche Gelandestrukturen wie Bruchlinien, Formenlinien und

markante Einzelpunkte ergdnzen das regelmaf3ige Hohenraster.

Die in der datenbankbasierten DLM-Modellstruktur erfassten Objektbereiche , Verkehr" und
~Bauten" schliel3en folgende Objekte ein:

e Sender;
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e F&hreanlegestellen, z.B. Rollfahren;

e Personenseilbahnen und Materialseilbahnen (ohne saisonal aufgestellte Beforderungs-
anlagen);

*  Stromleitungen und Strommaste;

e Windkraftwerke.

Da DLM-Objekte nicht immer eine Hohe haben, konnen zur Lage der DLM-Objekte Héhen
(am Gelande) interpoliert werden. Objekthéhen missen teilweise zusatzlich erfasst werden,
wobei das BEV auf Informationen von Betreibern/Betreiberinnen angewiesen ist. Ziel ist, alle
veroffentlichten Luftfahrthindernisse mit dem BEV abzugleichen und auf Richtigkeit und

Vollstandigkeit zu Gberprifen.

Eine Grundvoraussetzung zur Bereitstellung von eTOD-gerechten Daten in Osterreich ist die
Fertigstellung der technischen Plattform ,Zentrales Luftfahrthindernisregister" (ZLHR),
welches im Auftrag des BMVIT vom BEV betrieben werden wird. Im ZLHR werden die von

den ortlich zustandigen Landesregierungen und vom BMVIT erfassten Hindernisdaten
zusammengefihrt. Die ACG kann nach Fertigstellung der technischen Schnittstelle auf diese
zentrale Luftfahrthindernisdatenbank zugreifen, daraufhin eTOD-gerechte Datenpakete
produzieren und diese den Luftfahrtteilnehmern/ Luftfahrtteilnehmerinnen bereitstellen.
eTOD-gerechte Daten kdnnen bereitgestellt werden, wenn die rechtliche Grundlage fir die
Erstellung, Pflege und Verteilung der eTOD-Daten in Osterreich geschaffen und das ZLHR in

Betrieb genommen wird.
Die Projektplanung von ,eTOD Austria" sieht eine Umsetzung ab dem Jahr 2019 vor.

Abweichungen von den internationalen Richtlinien und Empfehlungen im Anhang 15
~Luftfahrtinformationsdienst", Kapitel 10 (ICAO Annex 15, Aeronautical Information Services”,
15th Edition, July 2016), welche gemal3 Artikel 38 des Abkommens von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt der ICAO bekanntzugeben waren, waren in luftfahrtiblicher
Weise in der AIP Austria verlautbart (GEN 1.7 Abweichungen von ICAO Richtlinien,
Empfehlungen und Verfahren, 12 OCT 2018):

.Die Anforderungen des Kapitels 10 (elektronische Gelande- und
Hindernisdaten) werden nicht erfillt. Es wurde eine nationale
Arbeitsgruppe gegrindet, um die Lieferung von Hindernisdaten zur

Erfillung des Kapitels 10 zu optimieren."

Abschlussbericht 32von131



1.9 Flugfernmeldedienste

Nicht betroffen.

1.10 Flugplatz

Nicht betroffen.

1.11 Flugschreiber

Ein Flugschreiber (Flugdatenschreiber, Stimmenrekorder) war nicht vorgeschrieben und nicht
eingebaut.

GPS Gerate:

Folgende Avionik-Gerate mit GPS-Empfanger waren Bestandteil der Ausristung des
Luftfahrzeugs und waren technisch in der Lage Flugwegdaten aufzuzeichnen:

e 1 Garrecht TRX-1500, Traffic-Sensor
e 2 Stauff Systec FLYMAP L, GPS und Multifunktional-Display

Das Kollisionswarnsystem TRX-1500 bezieht Position- und Bewegungsinformationen vom

integrierten GPS-Empfanger. Ein integrierter Drucksensor verbessert die Positionsmessung

zusatzlich.

Der zukinftige Flugweg wird vorausberechnet und Gber Funk mit geringer Leistung als kurze
digitale Meldung inklusive eines eindeutigen Identifikationscodes sekindlich verbreitet.
Nahezu gleichzeitig empfangt das Gerat derartige Meldungen anderer FLARM-kompatibler
Gerate oder aktiver (von der Flugsicherung abgefragter) Transponder im Empfangsbereich
des Gerats und vergleicht diese Daten mit dem prognostizierten eigenen Flugweg. Optional
wird zukinftig ebenfalls der eigene Flugweg mit den im TRX-1500 gespeicherten
Hindernisdaten (Kabeln, Antennen, Seilbahnen, Lawinensprengseile) verglichen. Falls dabei
eine gefahrliche Anndherung festgestellt wird, warnt das TRX-1500 den/die
Anwender/Anwenderin vor dem, gemal3 Berechnung aktuell, gefdhrlichsten Objekt.

Das TRX-1500 muss fur den ordnungsgemadfRen Betrieb die eigene aktuelle Position kennen

und funktioniert nur dann, wenn ausreichender dreidimensionaler GPS-Empfang besteht. Der
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GPS-Empfang wird durch die Lage der GPS-Antenne bzw. der Flugzeuglage wesentlich
beeinflusst. Insbesondere im Kurvenflug, in Hangnahe und in bekannten Storgebieten kann
die Signalqualitat des GPS reduziert sein, wodurch sich insbesondere die Hohenberechnung

rasch verschlechtert.

Das multifunktionale Display FLYMAP L ist ein System fur die Aufbereitung und Darstellung

von GPS-Navigationsdaten auf einer sogenannten ,Moving Map" (digitalisierte
Luftfahrtkarte) und bietet darUber hinaus die funktionale Mdglichkeit, den/die Piloten/Pilotin
bei der direkten Umsetzung der Flugplanung und Flugvorbereitung nach Eingabe der
geplanten Flugroute durch die entsprechende Informationsdarstellung zu unterstitzen.
Neben der Darstellung der geplanten Route als Sollflugweg und der aktuellen Abweichung zu
dieser verfigt das FLYMAP L Uber eine umfassende Datenbank mit VFR-Kartenmaterial,
Modellen der Luftraumstruktur, samtlichen Flugplatzen, VFR-Anflugkarten fir die
gespeicherten Flugplatze, Terrainmodelle und Flugzeug-Checklisten, wenn diese vorher

vom/von der Anwender/Anwenderin eingegeben und gespeichert wurden.

Kollisionswarnungen kénnen durch Datenanbindung an zusatzliche Kollisionswarngerdte wie

das FLARM auf der Kartendarstellung angezeigt werden.

Bei optionalem Einbau des AHRS-Sensors fir das FLYMAP L System konnen auf dem
FLYMAP L auch die primaren Flugzustandsparameter in Form eines Primary Flight Displays
(PFD) dargestellt werden. Der AHRS-Sensor muss an das Stau-Statik-Borddrucksystem fur
die Bestimmung der am Fahrtmesser angezeigten Geschwindigkeit IAS, Flughohe und
Steiggeschwindigkeit angeschlossen werden. Der AHRS-Sensor ist in das Stau-Statik-

Borddrucksystem eingebunden.

Die vom TRX-1500 am 14.09.2016 gespeicherten Flugwegdaten wurden auf Grundlage eines
UnterstUtzungsersuchens der SUB von der Bundesstelle fir Flugunfalluntersuchung (BFU)
der BRD ausgelesen und der SUB im IGC-Format zur Verfigung gestellt. Die Aufzeichnung
von Position und Flughthe erfolgte in 4-Sekunden-Intervallen.

Die ausgelesenen Flugwegdaten einschlief3lich des Unfallfluges wurden von der SUB mit der
Streckenplanungs- und Analyse-Software ,SeeYou" © Version 2.3 und Google Earth
ausgewertet (Abb. 7).

Abbildung 7 zeigt die Aufzeichnung der Flugwege EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort am

14.09.2016, die an Bord des Luftfahrzeugs vom Kollisionswarnsystem TRX-1500 gespeichert

wurden und nach dem Unfall ausgelesen werden konnten, sowie das Aufzeichnungsende
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oOstlich der Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" und nordlich der GAFOR-
Strecke 11 Gber den Arlbergpass.

Abbildung 7: Aufzeichnung der Flugwege EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort am 14.09.2016,
Aufzeichnungsende 6stlich der Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke",
GAFOR-Strecke 11 Gber den Arlbergpass

—

Vallugabahn
F&1. Teilstrecke

L=

YFlugweg LOWZ-naIIort (TRX-1500) |

\ n . e e
/' . b ol , i

-

Flugweg EDST-LOWZ (TRX-1500) NS Antonmrberg '

WAribergpass

Schlechtwetterroute (GAFOR-Strecke)
,,11 Innsbruck-Arlberg-Hohenems*

2018 Digital

Quelle (Luftbild) Google Earth / Image © 2018 DigitalGlobe
Quelle (Flugwegdaten) BFU, SUB

Die Abweichung der auf den Flugplatzen EDST und LOWZ aufgezeichneten Hohen von der
verlautbarten Ortshohe Gber Meer der Flugplatze (ELEV) betrug zwischen -7 M und -21 M. Zu
Auswertungszwecken wurde naherungsweise die aufgezeichnete Flughohe mit der Flughdhe
Uber Meer gleichgesetzt.

Die Aufzeichnung des Flugweges EDST-LOWZ begann um 08:39:13 Uhr in 349 M (EDST ELEV
356 M MSL, ATD 08:41 Uhr) und endete um 11:43:05 Uhrin 732 M (LOWZ ELEV 753 M MSL,
ATA 11:42 Uhr). Beim Passieren der Trasse der Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke"
auf dem Galzig um 09:44:09 Uhr betrug die aufgezeichnete Flughohe 3040 M (Abb. 8).

Abbildung 8 zeigt die Aufzeichnung der Flughdhe, die wahrend des Fluges EDST-LOWZ am
14.09.2016 an Bord des Luftfahrzeugs vom Kollisionswarnsystem TRX-1500 gespeichert
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wurde und nach dem Unfall ausgelesen werden konnte, als Barogramm Uber dem
Hohenprofil aus der 3D-Karte (graphische Darstellung mittels Software ,SeeYou" © Version
2.3); beim Passieren der Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" auf dem
Galzig um 09:44:09 Uhr wurde eine Flughdhe von 3040 M aufgezeichnet.

Abbildung 8: Darstellung der aufgezeichneten Flugh6he auf dem Flug EDST-LOWZ am
14.09.2016 als Barogramm Uber dem Hohenprofil, beim Passieren der Trasse der
Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" auf dem Galzig um 09:44:09 Uhr
aufgezeichnete Flughdhe 3040 M
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Die Aufzeichnung des Flugweges LOWZ-Unfallort begann um 13:00:16 Uhr in 742 M (LOWZ
ELEV 753 M MSL, ATD 13:00 Uhr) und endete um 14:08:35 Uhr in 2195 M im Steil3bachtal. Die
letzte Steigflugphase vor dem Ende der Aufzeichnung wurde um 14:06:59 Uhrin 2090 M im
Stanzer Tal zwischen Pettneu/Arlberg und St. Anton/Arlberg eingeleitet und erstreckte sich
bis zum Aufzeichnungsende. Der wahrend der letzten 3 aufeinander folgenden 4-Sekunden-
Intervalle im Steigflug mit einer mittleren Steigrate von ca. 1,2 M/S zurickgelegten Flug-
strecke von ca. 600 M entsprach eine gleichmal3ige Geschwindigkeit Gber Grund GS von ca.
100 KT (Abb. 9).

Abbildung 9 zeigt die Aufzeichnung der Flughdhe, die wahrend des Fluges LOWZ-Unfallort
am 14.09.2016 an Bord des Luftfahrzeugs vom Kollisionswarnsystem TRX-1500 gespeichert
wurde und nach dem Unfall ausgelesen werden konnte, als Barogramm Uber dem

Hohenprofil aus der 3D-Karte (graphische Darstellung mittels Software ,SeeYou" © Version
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2.3); am Ende der Flugwegaufzeichnung im SteiRbachtal um 14:08:35 Uhr wurde eine
Flughohe von 2195 M aufgezeichnet.

Abbildung 9: Darstellung der aufgezeichneten Flughohe auf dem Flug LOWZ-Unfallort am
14.09.2016 als Barogramm Uber dem Hohenprofil, am Ende der Flugwegaufzeichnung im
Steif3bachtal um 14:08:35 Uhr aufgezeichnete Flughohe 2195 M

13:00:00 1305:00 300 131500 132090 132500 13230200 133500 =) 1400 13:50:00 135500 15000 140500 141000 141500 142000

EEEHEE
b

il

FEEEE

BEE

]

s

§§§§§;E§§E

13:30:00 X 141000 1411590 14290
mhe v ved |t * et S...| MthGe.. | muummegen | ot |osTask (W m woze
0835 Z200m LA IS
e A R v %y N4TI005" E010°LTSE" 2228m, D=4 Ym E=-150

i
.8

Quelle BFU, SUB

Infolge unfallbedingter Unterbrechung der Spannungsversorgung der beiden GPS FLYMAP L
waren die am 14.09.2016 aufgezeichneten Flugwegdaten nicht verfigbar.

1.12 Angaben Gber Wrack und Aufprall

1.12.1 Unfallort

Die Absturzstelle des Motorflugzeugs war gekennzeichnet durch die Endlage des Haupt-
wracks, das im Bachbett des SteilRbachs in ca. 1980 M MSL im Bereich der Seilbahntrasse
»Vallugabahn, I. Teilstrecke" lag.

Die vermutliche Kollisionsstelle des Motorflugzeugs mit dem Tragseil der Personenseilbahn
»Vallugabahn, |. Teilstrecke" befand sich in einer Héhe von ca. 2200 M MSL (ca. 7220 FT MSL)
im nicht-kontrollierten Luftraum der Luftraumklasse G unterhalb des Kontrollbezirks CTA
Arlberg (untere Begrenzung in 15500 FT MSL). Im Bereich der vermutlichen Kollisionsstelle
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Uberspannte das Tragseil das in Richtung Westen zum Arlensattel in 2057 M NN ansteigende
Steilbachtal und hatte die Seilbahn zwischen den StiUtzen 1 und 2 einen verlautbarten
Hochstbodenabstand von 255 M GND (Abb. 10).

Abbildung 10: Tragseil der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" mit Gondel

zwischen den Stitzen 1 und 2 mit der vermutlichen Kollisionsstelle, Absturzstelle im
Steildbachtal, Blickrichtung Westen

Quelle Arlberger Bergbahnen AG

1.12.2 Verteilung und Zustand der Wrackteile

Das Hauptwrack, das Triebwerk und der Propeller lagen jeweils separat im Bachbett des
Steif3bachs in ca. 1980 M bis ca. 2010 MSL im Bereich der Seilbahntrasse , Vallugabahn, I.
Teilstrecke" (Abb. 11). Die linke Tragflache war vom Rumpf getrennt und lag hangaufwarts ca.
100 M westlich des Hauptwracks in ca. 2010 M MSL.
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Abbildung 11: Bachbett des Steif3bachs mit Hauptwrack (linkes Bild) und Triebwerk (rechtes
Bild)

Quelle SUB

Das Wrack des Motorflugzeugs wurde am 14.09.2016 von der zustandigen Staatsanwalt-
schaft Innsbruck sichergestellt und durch die Polizei bewacht.

Am 15.09.2016 fUhrten der/die von der SUB beigezogene Sachverstandige und der/die von
der zustandigen Staatsanwaltschaft bestellte Gerichtssachverstandige eine gemeinsame
Beweisaufnahme des Wracks durch. Im Anschluss wurden die fir weiterfGhrende technische
Untersuchungen erforderlichen Wrackteile und das Triebwerk samt Propeller sowie die
Fahrwerkskomponenten geborgen und in der Polizeiinspektion St. Anton/Arlberg
zwischengelagert. Triebwerk und Propeller wurden zur weiteren Untersuchung teilweise
zerlegt und auf etwaige Schaden kontrolliert. Im Zuge der technischen Untersuchung des
Wracks am Unfallort und der weiterfGhrenden Untersuchungen des Triebwerkes, des
Kraftstoffsystems, des Leitwerks und der Steuerungselemente konnten keine Hinweise auf
Vorschaden festgestellt werden.

Die Kabine sowie grof3e Teile der Tragflachen waren durch den Aufschlag am Boden zerstort.
Das Leitwerk war strukturell nahezu unbeschadigt. Im Bereich der unteren Motorverkleidung
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und auf der Unterseite der linken Tragflache waren Seilabriebspuren vorhanden (Abb. 12 und
Abb. 13).

Abbildung 12: Untere Motorverkleidung mit Seilabriebspur

Quelle SUB
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Abbildung 13: Unterseite der linken Tragflache mit Seilabriebspur

Quelle SUB

1.12.3 Cockpit und Instrumente
Das Cockpit war zerstort. Instrumentenbrett und Mittelkonsole waren aus der Kabinen-
struktur gerissen.

Abgelesene Schalterstellungen und Instrumentenanzeigen:

Elektrische Kraftstoffpumpe: Eingeschaltet
Brandhahn/ Tankwahlschalter: 4LEFT" (linker Tank)
Ziundschalter: ,BOTH" (beide Zindkreise)

Hohenmesser-Skaleneinstellung: 1012 HPA

1.12.4 Luftfahrzeug und Ausristung — Versagen, Funktionsstorungen

Es liegen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel vor.
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1.13 Medizinische und pathologische Angaben

Am 14.09.2016 wurde von der zustandigen Staatsanwaltschaft Innsbruck die Obduktion
des/der verstorbenen Piloten/Pilotin angeordnet, welche am 15.09.2016 am Institut fir
gerichtliche Medizin der Universitat Innsbruck durchgefihrt wurde.

Zusammenfassendes Gutachten zur Obduktion vom 11.10.2016 (Auszug):

.7 Zusammenfassend ergeben sich auf Grund der gerichtsmedizinischen

Untersuchungen folgende Feststellungen:

Der [...] Mann, der nach einem Flugzeugabsturz am 14.09.2016 im
Gemeindegebiet von St. Anton am Arlberg tot aufgefunden wurde, starb
an einer Rumpfzertrimmerung mit Zertrimmerungen und teilweisem

Verlust von inneren Organen [...].

Geformte Hautschirfungen an der Vorderseite sprechen dafir, dass der
Mann zum Zeitpunkt des Vorfalls mit einem Vier- oder Finfpunktsicher-

heitsgurt angeschnallt gewesen war.

Relevante vorbestehende entzindliche oder degenerative Organ-

veranderungen wurden nicht festgestellt.

Zum Zeitpunkt des Todeseintritts war der Mann weder alkoholisiert noch
durch sonstige medikamentdse oder toxische Substanz beeintrachtigt

gewesen."
Gutachten Uber chemisch-toxikologische Untersuchungen vom 11.10.2016 (Auszug):
+4 Zusammenfassung

4.1In den bei der Obduktion [...] sichergestellten, toxikologisch unter-
suchten Asservaten ist der Medikamentenwirkstoff Olmesartan enthalten.

Weiters wurde Coffein nachgewiesen.

4.2 Die Bestimmungen der Alkoholkonzentrationen erbrachten jeweils

einen Wert von 0,00 Promille in Blut und Harn.
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4.3 Die Bestimmungen von Glucose und Laktat ergaben unter Berick-
sichtigung eines entsprechenden postmortalen Intervalls keinen sicheren

Hinweis auf eine akute Zuckerstoffwechselentgleisung.

4.4 Olmesartan wird zur Therapie des arteriellen Bluthochdrucks
eingesetzt. Zum Zeitpunkt des Todeseintritts stand [der/die Pilot/Pilotin]

nicht (mehr) unter dessen Einfluss.

4.5 Weitere Medikamente und/oder Suchtmittel wurden nicht

nachgewiesen."

1.14 Brand

Es konnten keine Spuren eines Brandes im Flug oder eines Aufschlagsbrandes festgestellt
werden.

1.15 Uberlebensaspekte

Der/Die Pilot/Pilotin hatte wahrend des Unfallfluges keinen Rettungsschirm angelegt. Das
Luftfahrzeug war weder fir einen Notausstieg im Fluge konfiguriert noch mit einem
Fallschirm-Gesamtrettungssystem ausgerUstet.

Die Meldung des Unfalles an die ACG als Such- und Rettungszentrale erfolgte am 14.09.2016
um 14:20 Uhr im Wege der Flugplatzkontrollstelle Innsbruck (LOWI). Aussendungen des an

Bord mitgefUhrten Notsenders (ELT) wurden nicht empfangen.

Personen am Boden kamen durch herabfallende Flugzeugteile nicht zu Schaden.

1.16 WeiterfGhrende Untersuchungen

Keine.
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1.17 Organisation und deren Verfahren

1.17.1 Luftfahrtbehordliche KennzeichnungsmafRnahmen der Personenseilbahn
»Vallugabahn, I. Teilstrecke"

Die ,Vallugabahn" ist eine als Seilschwebebahn mit Pendelbetrieb in zwei Teilstrecken
ausgefihrte Seilbahn (Pendelbahn) von der Bergstation der Galzigbahn in St. Anton am
Arlberg Uber den Vallugagrat auf den Valluga-Gipfel (Vallugabahn I und I).

Die Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" (Vallugabahn I), Baujahr
1953/54, verlauft von der Talstation auf dem Galzig in 2091 M MSL zur Bergstation am
Vallugagrat in 2647 M MSL in Richtung ca. 334° bezogen auf rechtweisend Nord mit zwei
Stutzen:

e Standort Stitze 1N 47° 07' 59" O 010° 13" 43", FulRpunkthohe 2091 M MSL
(Koordinaten und Hohe laut AIP Austria, ENR 5.4),

e Standort StiUtze 2 —ca. N 47°08,8' O 010° 13,6", FulRpunkthohe ca. 2450 M MSL
(Koordinaten und Héhe aus Google Earth und OK50 erhoben).

Die Personenseilbahn , Vallugabahn I" stellte ein Luftfahrthindernis im Sinn des § 85 Abs. 2Z 1
LFG, BGBI. Nr. 253/1957, zuletzt gedandert durch BGBI. | Nr. 80/2016, dar, dessen
Kennzeichnung im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt gemaf § 95 Abs. 1 LFG idgF
erforderlich war.

Fir folgende Kennzeichnungsanlagen lagen am Unfalltag luftfahrtbehordliche Bescheide vor
(Koordinaten, Héhen und Abstédnde wurden aus Google Earth und OK50 erhoben; Abb. 14):

e Auf dem Galzig in einem Normalabstand von ca. 220 M westlich der Seilbahntrasse auf
der Seite des Nordhangs des Steif3bachtales eine Hinderniskennzeichnung bestehend
aus 2 Warntafeln in Form eines steilen Daches, welche in Richtung Osten und Westen
aufgestellt sind und auf denen jeweils mit roter Lackierung der Warnkorper auf weilRem
Hintergrund berg- und talwarts zeigende Pfeile dargestellt sind (ca. N 47° 08,1' O 010°
13,4', FulBpunkthohe ca. 2170 M MSL).

e Aufdem,Schindlermédhder" in einem Normalabstand von ca. 600 M ostlich der
Seilbahntrasse am Sidhang des Steif3bachtales eine Hinderniskennzeichnung mit roter
Lackierung der Warnkorper und bergwarts zeigenden Pfeilen (ca. N 47° 08,6' O 010°
13,8', FuRpunkthohe ca. 2230 M MSL).
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e Aufder Westseite des ,,Gendarm" in einem Normalabstand von ca. 170 M westlich der
Seilbahntrasse eine Hinderniskennzeichnung mit berg- und talwarts zeigenden Pfeilen
(ca. N 47°08,8' O 010°13,0"; Ful3punkthéhe ca. 2390 M MSL).

e Aufdem ,Kapall" in einem Normalabstand von ca. 2200 M 6stlich der Seilbahntrasse eine
Hinderniskennzeichnung mit berg- und talwarts zeigenden Pfeilen (ca. N 47° 08,7* O 010°
15,2", FuBRpunkthodhe ca. 2170 M MSL).

Abbildung 14 zeigt die Kennzeichnungsanlagen der Personenseilbahn , Vallugabahn I" laut
den am Unfalltag gultigen Bescheiden vom 12.05.1970, 06.03.1995 und 31.07.1996 sowie die
Flugwege EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort am 14.09.2016, die an Bord des Luftfahrzeugs
vom Kollisionswarnsystem TRX-1500 gespeichert wurden und nach dem Unfall ausgelesen
werden konnten, im Bereich der Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke".

Abbildung 14: Kennzeichnungsanlagen ,Gendarm®, ,Galzig", ,Schindlermahder" und
.Kapall* der Personenseilbahn , Vallugabahn I" laut den am Unfalltag giltigen Bescheiden,
Aufzeichnung der Flugwege EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort am 14.09.2016 im Bereich der

Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke"

Valllugabahn A
. eilsrke

= 77 g o =\ Y, ¢ ’ . | s
Anlage "Gendarm” (RSl “NENIERI /
. Mo | b ] 4 4 ) ] ”

P " i " Anlage "Kapall
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\
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. Flgweg LOWZ-Unfallort (TRX-1500)

3 ﬁ_ ~ b,
(2 J : : 24

a nlage "Galzig" S m
” f

Flugweg EDST-LOWZ (TRX-1500) ..
o Talstation e

Quelle (Luftbild) Google Earth / Image © 2018 DigitalGlobe
Quelle (Flugwegdaten, Beschriftung) BFU, SUB

Sonstige KennzeichnungsmalRnahmen, z.B. Flaggen, waren nicht vorgeschrieben.
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Die zwischen den Kennzeichnungsanlagen auf dem ,Schindlermdhder" und auf dem ,Kapall*
in Nord-Sud-Richtung verlaufende Sesselbahn ,Kapallbahn" (Talstation ca. 1.846 M MSL,
Bergstation ca. 2.328 M MSL) war ein Luftfahrthindernis, fir das eine luftfahrtbehordliche
Ausnahmebewilligung ohne Vorschreibung von KennzeichnungsmafRnahmen erteilt war.
Dieses war weder in der Luftfahrtkarte ,,/CAO 1:500.000 (Blatt 2252-A) OSTERREICH",
Ausgabe 2016, noch in der Liste der Luftfahrthindernisse in der AIP Austria, ENR 5.4
LLuftfahrthindernisse auf Strecke", 24 JUN 2016, erfasst. Im Online-Kartendienst ,tiris" zur
interaktiven Auswahl und Gestaltung von Geoinformationen des Landes Tirol war die

~Kapallbahn" als Luftfahrthindernis ohne Kennzeichnung angefihrt.

Beim Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht, lagen am Unfalltag drei
Bescheide fir luftfahrtbehordliche Kennzeichnungsmalinahmen der Personenseilbahn

»Vallugabahn, I.Teilstrecke" auf:

e Bescheid des Bundesministers fir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen als
Oberste Zivilluftfahrtbehorde vom 12.05.1970 betreffend , Vallugabahn, I. Teilstrecke;
luftfahrtbehérdliche Kennzeichnungsmaf3inahmen gemdy3 § 95 des Luftfahrtgesetzes, BGBI.
Nr 253/1957" (Auszug):

#~Spruch:

1) Die Vallugabahn, I. Teilstrecke (Galzig-Vallugagrat), welche in den
Jahren 1953/1954 erbaut und fir die mit Bescheid des Bundesministeriums
fir Verkehr und verstaatlichte Betriebe vom 18.12.1954 [...] die eisen-
bahnbehordliche Betriebsbewilligung erteilt worden ist, stellt auf Grund

ihrer Lage und Beschaffenheit:

Talstation (am Galzig) mit den Koordinaten 47°08'01"N und 10°13'44"E,

Gelandehohe 2092 m NN;

Bergstation (am Vallugagrat) mit den Koordinaten 47°09'19"N und
10°12'47"E, Gelandehohe 2647m NN;

Hochstbodenabstand 255 m Uber Gelandepunkt mit den Koordinaten

47°08'25"N und 10°13'30"E;
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ein Luftfahrthindernis im Sinne des § 85 Abs. 2 lit. a des Luftfahrtgesetzes,
BGBI. Nr. 253/1957, dar, dessen Kennzeichnung im Interesse der Sicherheit
der Luftfahrt und zum Schutz der Allgemeinheit gemald § 95 Abs. 1 des
Luftfahrtgesetzes unbedingt erforderlich ist.

2) [Anm.: Der/Die Eigentimer/Eigentimerin der Personenseilbahn] wird
gemald § 95 Abs. 1 des Luftfahrtgesetzes zur Duldung folgender
Kennzeichnungsmal3nahmen verpflichtet:

a) Westlich der Seilbahntrasse ist eine Warnkugelkette zu ziehen, durch
welche der Verlauf des Leertragseiles der Vallugabahn zwischen der
Stutze 1 (am "Galzig") und der Stitze 2 (nachst dem "Gendarm")
gekennzeichnet wird, wobei die Warnkugelkette [grundrissmafig] nicht
parallel zur Vallugabahnachse verlaufen [muss], jedoch die Hohenunter-
schiede zwischen der Warnkugelkettenkurve und der Leertragseilkurve
der Vallugabahn nicht mehr als etwa 5 bis 10 m betragen sollen. In der
Mitte des Weitspannfeldes zwischen Stitze 1 und Stitze 2 soll der
senkrechte Abstand der Warnkorperkette zur Seilbahn nicht kleiner als ca.
100 m und nicht gréfRer als ca. 150 m sein. Die Warnkugeln, welche die
Farbe (Tagesleuchtfarbe) signal-orange, Farbwert RAL 2005, aufweisen
und einen Durchmesser von mindestens, 600 mm erreichen missen,
sollen im Abstand zwischen ca. 40 m und ca. 60 m hintereinander und
womaglich auf jener Strecke montiert werden, bei der vom Leertragseil
der Vallugabahn Bodenabstande von mehr als 200 m Gber Grund erreicht
werden. Bei der Berechnung und Ausfihrung der Warnkugelkette ist auf
die im Bereich der Vallugabahn besonders gelagerten klimatischen
Verhaltnisse Bedacht zu nehmen (z.B. erhohte Eislast, erhohter
Winddruck). [...]

b) 6stlich der Vallugabahntrasse sind

aa) nachst der Bergstation des "Feldherrnhigel"-Schleppliftes (womdglich
auf Gelandehohe von ca. 1800 m NN), auf dem "Gampen" (womdglich auf
Gelandehohe von ca. 2000 m NN) und auf dem "Schindlergrat"
(womoglich auf Gelandehohe von ca. 2300 m NN) Uberdimensionierte

Seilbahn-Warndreiecke zu errichten, welche bei der Bergstation des
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"Feldherrnhiigel"-Schleppliftes bergwarts und am "Schindlergrat" talwarts
zeigen sollen, dagegen auf dem "Gampen" sowohl berg- als auch talwarts;

bb) zusatzlich auf den Seilbahn-Warndreieckkonstruktionen
"Feldherrnhiigel" und "Gampen" je eine Tagesblinkleuchte mit signal-
oranger Lichtfarbe [...] wahrend des Tages [...] zu betreiben;

cc) bei der Berechnung und Ausfihrung der Seilbahn-Warndreiecks-
konstruktionen bzw. bei der Montierung der Blinkleuchten sind die
besonders gelagerten klimatischen Verhaltnisse im Bereich der

vorgesehenen Standorte zu bericksichtigen;

dd) [...]Nach Errichtung der in lit. a und b beschriebenen Kennzeichnungs-
anlagen ist durch eine von der bescheiderlassenden Behorde durchzu-
fuhrende Befliegung zu klaren, ob auf dem Seilbahn-Warndreieck am
"Schindlergrat" ebenfalls zusatzlich eine Tagesblinkleuchte im Sinne des
lit. b sub lit. bb) zu betreiben sein wird.

3) Die Durchfihrung der in Ziffer 2 vorgeschriebenen Kennzeichnungs-
maf3nahmen obliegt gemald § 95 Abs. 2 des Luftfahrtgesetzes dem
Bundesamt fur Zivilluftfahrt [...].

7) Die Kennzeichnungen sind vom Bundesamt fir Zivilluftfahrt in Hinkunft
[pfleglich] zu erhalten.

10) Die Warnkugelkette ist in Anlehnung an die periodischen Seilbahn-
revisionen bei der Vallugabahn in Zeitabstanden von 12 Monaten [...]

fachmannisch untersuchen zu lassen. [...]

In Zeitabstanden von jeweils 2 Jahren ist die Warnkorperkette zwecks
genauer Prifung, ob bei den Befestigungsstellen der Warnkorper am Seil

Briche oder sonstige Schaden entstanden sind, abzulegen, vorbehaltlich
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einer auf in der Zwischenzeit gefundenen Erfahrungswerten basierenden

langeren oder kirzeren Uberprifungsperiode. [...]

Die Absicht, die Warnkorperkette abzulegen ist mindestens 4 Wochen
anher bekanntzugeben, um den voribergehenden Ausfall der Kenn-
zeichnungsanlage in der in der Luftfahrt Gblichen Weise verlautbaren zu

konnen.[...]
Begrindung:

Die I. Teilstrecke der Vallugabahn (zwischen der Talstation Galzig und der
Bergstation Vallugagrat) stellt ein Luftfahrthindernis im Sinne des § 85
Abs. 2 li t. a des Luftfahrtgesetzes dar, da im Weitspannfeld zwischen den
StUtzen 1 und 2 von den Leer-Tragseilen dieser Bahn teilweise Boden-

abstande von mehr als 250 m Uber dem Gelande erreicht werden.

Mit RUcksicht auf die im § 7 Abs. 2 der Luftverkehrsregeln 1967 [...] fest-
gesetzte Mindestflughohe von 150 m Uber Grund besteht die Moglichkeit,
[dass] Luftfahrzeuge mit den diese Mindestflughche wesentlich Uber-
schreitenden Seilen kollidieren konnten, so [dass] eine Kennzeichnung der
Vallugabahn im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist. [...]

Mal3geblich fir die Festlegung dieser Kennzeichnungsmal3nahmen waren
die Stellungnahmen der Vertreter des Bundesministeriums fur
Landesverteidigung [...], des Bundesministeriums fUr Inneres [...] und des
Bundesministeriums fur Verkehr [...] als Oberste Zivilluftfahrtbehorde,
sowie des luftfahrttechnischen Amtssachverstandigen des Amtes der
Tiroler Landesregierung, wonach bei Anfligen aus Richtung West* der
Anflug zur Vallugabahn meistens durch das Steif3bachtal gewahlt wird
und dabei die Piloten durch die Warnkugelkette westlich der
Seilbahntrasse gezwungen werden sollen, so hoch zu fliegen, dass sie mit

den Seilen der Vallugabahn nicht kollidieren kénnen.

Durch die Aufstellung von Seilbahn-Warndreiecken, kombiniert mit

Tagesblinkleuchten, wird bei Anfligen aus Ost fur die Piloten rechtzeitig

*Einem Anflug zur , Vallugabahn" durch das Stei3bachtal entsprache ein Anflug in Richtung Westen.
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ein Hinweis auf die Seilbahn geschaffen, durch den sie veranlasst werden

sollen,

a) im Hinblick auf die westlich der Trasse montierte Warnkugelkette in
einer solchen Hohe Uber Grund zu fliegen, dass sie ebenfalls nicht mit den
Seilen der Vallugabahn kollidieren konnen,

b) den Flugweg sudlich der Vallugabahn zu wahlen oder
c) vor dem Hindernis Vallugabahn rechtzeitig abzudrehen. [...]

Von dieser Vorschreibung [Anm.: Tagesleuchte auf dem Gampen] konnte
nicht abgegangen werden, da der Gampen bei Anfligen aus Richtung
Osten auf Grund seiner Lage mitten im Flugweg von St. Anton durch das
Steif3bachtal nach Stuben liegt und seine rigorose Kennzeichnung deshalb
erforderlich wird, weil dieser Flugweg am ehesten die Mdglichkeit einer
Kollision mit den Seilen im Weitspannfeld zwischen Stitze 1 und 2 in sich
birgt.

Die vom Bundesamt fur Zivilluftfahrt in seinem Schreiben vorn 31.3.1970
geaul3erten Bedenken, wonach Blinkleuchten lediglich eine Punktkenn-
zeichnung bewirken, so [dass] der Verlauf des Luftfahrthindernisses nicht
eindeutig determinierbar sei, wirden dann stichhaltig sein, wenn diese
Leuchten fir sich allein als Kennzeichnungen vorgeschrieben worden
waren. Im gegenstandlichen Falle sind sie jedoch mit Seilbahn-Warndrei-
ecken kombiniert und sollen bei Anfligen aus Ost lediglich schon von
weitem die Aufmerksamkeit der Piloten auf die vorhandenen Seilbahn-
Warndreiecke lenken, welche Warndreiecke dann den Verlauf der
[Vallugabahn] andeuten und in Verbindung mit den Blinklichtanlagen den
Flugweg sudlich des Galzig [...] als gegeniber dem durch das Steifl3bachtal

gunstigeren aufzeigen sollen. [...]

Die Feststellung, [dass] die Durchfihrung der Kennzeichnung und deren
Instandhaltung dem Bundesamt fir Zivilluftfahrt obliegen, grindet sich

auf § 95 Abs. 2 des Luftfahrtgesetzes."
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Auf den Seilbahn-Warndreieckkonstruktionen "Feldherrnhigel" und "Gampen" sowie auf dem
Seilbahn-Warndreieck am "Schindlergrat" wurden nie Tagesblinkleuchten angebracht.

Auf Grund eines Sturms, der eine massive Vereisung der westlich der Seilbahntrasse der
.Vallugabahn™ angebrachten Warnkugelkette zur Folge hatte, riss diese am 16.02.1990 und
sturzte auf die darunterliegenden Schipisten. Wahrend dieses Ereignisses befanden sich
keine Personen auf den Schipisten und herrschte kein Fahrbetrieb auf der , Vallugabahn®.

* Bescheid des Landeshauptmanns von Tirol als Luftfahrtbehorde vom 06.03.1995

betreffend ,Personenseilbahnanlage ,Vallugabahn' - luftfahrtbehordliche
Kennzeichnungsmafinahmen gemal § 95 Luftfahrtgesetz" (Auszug):

#~Spruch:

|. Die Personenseilbahnanlage ,Vallugabahn", St. Anton a.A., mit den
Seilbahndaten:

Talstation: 47°08'01"N, 10°13'44"E, ca. 2091 m NN;

Bergstation: 47°09'19"N, 10°12'47"E, ca. 2647m NN;

Hochstbodenabstand: 255 m Uber Gelande. Mit den Koordinaten

17°[Anm.: 47°]08'25"N und 10°13'30"E;

stellt ein Luftfahrthindernis im Sinne des § 85 Abs. 2 lit. a des Luftfahrt-
gesetzes, BGBI.Nr. 253/1957 [Anm.: idF BGBI. Nr. 898/1993], dar, dessen
Kennzeichnung im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt und zum Schutz
der Allgemeinheit gemal3 § 95 Abs. 2 des Luftfahrtgesetzes unbedingt
erforderlich ist.

Il. [Anm.: Der/Die Eigentimer/Eigentimerin der Personenseilbahnanlage]
wird gemaf3 § 95 Abs. 1 des Luftfahrtgesetzes zur Durchfihrung folgender
Kennzeichnungsmal3nahmen verpflichtet:

Analog der Kennzeichnung fir die Flugrichtung von Osten nach Westen
mit grof3en Luftwarntafeln hat [Anm.: der/die Eigentimer/Eigentimerin

der Personenseilbahnanlage] auch fir die Flugrichtung von Westen nach
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Osten 2 grof3e Warntafeln (mind. 6 x 8 m) mit einem orangen Warnkorper
(Pfeil) auf weilRem Hintergrund aufzustellen [Anm.: Farbwert fUr orange:
RAL 2004; fUr weils: RAL 9o10], welcher den Sehnenverlauf andeuten soll.
Die Umrandungen der Tafeln mussen ebenfalls orange sein. Eine Tafel
[muss] an der westseitigen Wand der Antriebsstation des Tanzbddenliftes
auf dem Galzig, die 2. Tafel an der Westseite des "Gendarm" (das ist ein
Felskopf sidwestlich der Stitze 2 der Vallugabahn), errichtet werden. Die
Tafeln mussen ungefahr im rechten Winkel zur Flugrichtung von Westen
nach Osten stehen, um eine maoglichst grol3e sichtbare Flache fir den

Piloten zu bilden.

Die Kennzeichnung hat unter folgenden Auflagen und Bedingungen zu

erfolgen:

1) Nach Errichtung dieser Tafeln wird anldsslich einer Befliegung fest-
gestellt werden, ob diese KennzeichnungsmalRnahmen ausreichend sind
oder ob noch eine weitere zusatzliche Kennzeichnung notwendig sein

wird. (z.B. Hochleistungshindernisfeuer, das sind weif3e Blitzfeuer)

2) Die Durchfihrung der vorgeschriebenen Kennzeichnungsmaf3nahmen
obliegt gemal? § 95 Abs. | des Luftfahrtgesetzes dem Eigentimer des
Luftfahrthindernisses.

3) Die DurchfGhrungsfrist fir die Kennzeichnungsmaf3nahmen wird bis
30.07.1995 festgesetzt.

4) Gemald § 95 Abs. 1 Luftfahrtgesetz ist der Eigentimer eines Luftfahrt-
hindernisses verpflichtet, dieses auf seine Kosten zu kennzeichnen. Dies

gilt auch fur die laufende Instandhaltung der Kennzeichnungen.

5) Die Kennzeichnungen sind in Hinkunft vom Eigentimer pfleglich zu
halten. [...]

Begrindung:
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Mit Bescheid vom 18.12.1954 [...] wurde dem EigentUmer der
Personenseilbahnanlage "Vallugabahn" die eisenbahnbehordliche

Betriebsbewilligung erteilt.

Mit Bescheid vom 12.05.1970 [...] [Anm.: wurde der/die
EigentUmer/Eigentimerin der Personenseilbahnanlage] zur Duldung von
KennzeichnungsmalRnahmen verpflichtet. Als
Kennzeichnungsmal3nahme wurde unter anderem eine Warnkugelkette
vorgeschrieben. Mit gleichem Bescheid wurde die Austro Control
Ges.m.b.H. (friher Bundesamt fur Zivilluftfahrt) zur Durchfihrung der
Kennzeichnung und zur laufenden Instandhaltung verpflichtet. In der
Schlechtwetterperiode vom 14.02. bis 16.02.1990 wahrend des einge-
stellten offentlichen Fahrbetriebes [riss] das Tragseil der Flugsicherungs-
anlage (Kugelkette der Vallugabahn). Seit diesem Zeitpunkt ist eine

neuerliche Kennzeichnung nicht erfolgt.

Da aufgrund der Novellierung des Luftfahrtgesetzes der Landeshaupt-
mann von Tirol als Luftfahrtbehorde seit 01.07.1994 fir samtliche
Luftfahrthindernisse in Tirol zustandig ist, wurde am 23.11.1994 ein
Ortsaugenschein gemal § g5 Abs. 2 Luftfahrtgesetzi.V.m. § 54 AVG 1991
[Anm.: Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz 1991 idgF]
durchgefihrt. [...]

Beim Ortsaugenschein am 23.11.1994 [Anm.: hat der/die zustandige
Amtssachverstandige] die Reste der vor ca. 4 Jahren abgerissenen
Kugelkette besichtigt. Seither ist das gefahrliche Luftfahrthindernis
Vallugabahn fir Flugzeuge die von Westen nach Osten fliegen ohne
Kennzeichnung. Da eine neuerliche Errichtung einer Kugelkette Gber das
SteilRbachtal nicht zielfGhrend ist, da sie wegen der extremen
Witterungsbedingungen mit grof3er Wahrscheinlichkeit wieder reif3en und
damit die darunterliegenden Schiabfahrten und die Schindlergratbahn

gefahrden wirde, [muss] eine andere Losung gesucht werden. [...]"
Anlasslich der Befundung der Kennzeichnungsmaf3nahmen durch den/die

Amtssachverstandigen/Amtssachverstandige des Amtes der Tiroler Landesregierung wurde
die Warnkugelkette nicht fir notwendig erachtet und festgestellt, dass sich , die
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Luftfahrthinderniskennzeichnungstafeln insgesamt in einem sehr guten und nicht mehr
verbesserungsbedirftigen Zustand befinden*.

e Bescheid des Landeshauptmanns von Tirol vom 31.07.1996 betreffend , Personenseil-
bahnanlage ,Vallugabahn'; Anderung der luftfahrtbehérdlichen Kennzeichnungs-
mafSnahmen" mit dem der Bescheid des Bundesministers fir Verkehr und verstaatlichte
Unternehmungen vom 12.05.1970 abgeandert wurde (Auszug):

,Bescheid

Der Landeshauptmann von Tirol andert gem. § 68 Abs. 2 AVG [Anm.:
Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz 1991 idgF] in Verbindung mit §
95 LFG, BGBI.Nr. 253/1957i.d.F., BGBI.Nr. 656/1994, den Bescheid des
[Bundesministers fir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen] als
Oberste Zivilluftfahrtbehoérde vom 12. Mai 1970, [...], dahingehend ab,
[dass] der Besitzer der Personenseilbahnanlage "Vallugabahn" zu

folgenden Kennzeichnungsmaf3nahmen verpflichtet wird:

1. Die gut sichtbare Warnanlage auf dem Kapall [muss] erhalten bleiben.
Eine Verlegung hin zum Gipfel des Kapall ware aus luftfahrttechnischer

Sicht moglich, wirde aber die Wirksamkeit verschlechtern.

2. Die Warnanlage, die derzeit unterhalb des Galzig bei der Bergstation
des Feldherrenhigelliftes steht, konnte auf dem Galzig, dort wo derzeit
die grine Blechhitte steht, in Form eines ganz steilen Daches aufgebaut
werden. Damit ware eine Absicherung nach Osten und nach Westen
gegeben. Die im Bescheid vom 06. Marz 1995 [...] angefihrte Warntafel
an der Wand des Tanzbddenliftes konnte dadurch wegfallen.

3. Die Warnanlage auf dem Gampen kann zur Ganze entfallen.

4. Die Warnanlage auf dem Schindlermahder [muss] erhalten bleiben.

5. Die DurchfUhrungsfrist fir die Kennzeichnungsmal3nahmen wird bis
01.11.1996 festgesetzt.
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6. Die bestehenden Luftwarntafeln dirfen nur dann abgetragen werden,
wenn die bescheidgemaf(3 vorgeschriebenen Kennzeichnungsmaf3nahmen

durchgefihrt worden sind.

7. Nach abgeschlossener DurchfGhrung der vorgeschriebenen
Kennzeichnungsmaf3inahmen ist dem Landeshauptmann von Tirol als

Luftfahrtbehorde unverziglich Meldung zu erstatten. [...]

Begrindung:

Mit Bescheid vom 12. Mai 1970 [...] wurde[n] [...] luftfahrtbehdordliche
Kennzeichnungsmal3nahmen vorgeschrieben. In diesem Bescheid wurde
die [...] EigentUmerin der Personenseilbahnanlage "Vallugabahn" unter
anderem o6stlich der Vallugabahntrasse zur Duldung [von]

Kennzeichnungsmal3nahmen verpflichtet [...]

Da der Landeshauptmann von Tirol als Luftfahrtbehorde ab 01.07.1994 fir
samtliche Luftfahrthindernisse in Tirol zustandig ist, wurde[n] mit
Bescheid vom 06. Marz 1995 luftfahrtbehordliche Kennzeichnungs-
maf3nahmen fir den westlichen Teil der Vallugabahn vorgeschrieben, da

in Folge Sturmeinwirkung die Warnkugelkette nicht mehr vorhanden war.

Am 29. Mai 1996 wurden vom Amtssachverstandigen fur Luftfahrttechnik

die Kennzeichnungsanlagen 6stlich der Vallugabahntrasse besichtigt. [...]

[EigentUmervertreter/Eigentimervertreterinnen der Personenseilbahn-
anlage "Vallugabahn"] waren bei dieser Besichtigung anwesend und mit

diesen Kennzeichnungsvorschlagen einverstanden. [...]"

Die vorgeschriebenen Kennzeichnungsmafinahmen wurden vom/von der Besitzer/Besitzerin

der Personenseilbahnanlage "Vallugabahn" umgehend umgesetzt.

Gemal? § 91 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 656/1994, war zur
Errichtung oder Erweiterung eines Luftfahrthindernisses auf3erhalb von Sicherheitszonen
gemaf3 § 85 Abs. 2 und 3 LFG idgF eine Ausnahmebewilligung des ortlich zustandigen
Landeshauptmannes (Behorde) erforderlich.
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Gemald § 91a Abs. 1 LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 898/1993, war die Errichtung oder
Erweiterung von Seil- oder Drahtverspannungen auf3erhalb von Sicherheitszonen im Sinne
des § 85 Abs. 3 LFG idgF, wenn die Hohe dieser Anlagen die Erdoberflache und die sie
umgebenden naturlichen oder kinstlichen Hindernisse um mindestens 10 M Uberragt und

sich diese Anlagen in jenen Gebieten befinden, deren besondere Geldndebeschaffenheit fur
Such- und Rettungsflige eine Gefahrdung darstellen kann, dem ortlich zustandigen
Landeshauptmann (Behdrde) anzuzeigen. Die Errichtungsanzeige wurde im Bedarfsfall als
Antrag auf Erteilung einer Ausnahmebewilligung gemaf3 § 91 LFG idgF behandelt.

Gemal’ § 91b Abs. 1 LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 898/1993, waren im Zeitpunkt des
Inkrafttretens dieses Bundesgesetzes am 01.07.1994 bestehende Seil- und
Drahtverspannungen auferhalb von Sicherheitszonen im Sinne des § 85 Abs. 2 LFG idgF,
wenn ihre Hohe Uber der Erdoberfldche 100 M Ubersteigt und fur diese keine Bewilligung
vorlag, vom/von der Verfigungsberechtigten binnen 9 Monaten nach Inkrafttreten dieses

Bundesgesetzes dem ortlich zustandigen Landeshauptmann (Behdrde) zu melden.

Gemald § 91c LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 656/1994, hatte der 6rtlich zustandige
Landeshauptmann (Behorde) ein Verzeichnis der Luftfahrthindernisse auf3erhalb von
Sicherheitszonen im Sinne des § 85 Abs. 2 und 3 LFG idgF in geeigneter Form evident zu
halten.

Gemal} § 92 Abs. 2 LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 898/1993, war eine
Ausnahmebewilligung fir Luftfahrthindernisse aul3erhalb von Sicherheitszonen gemaf? § 85
Abs. 2 und 3 LFG idgF mit Auflagen zu erteilen, als dies im Interesse der Sicherheit der

Luftfahrt oder zum Schutze der Allgemeinheit erforderlich war, z.B. Kennzeichnungen.

Gemald § 95 LFG, BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 656/1994, war der/die
EigentUmer/EigentUmerin eines Luftfahrthindernisses verpflichtet, dieses auf seine/ihre
Kosten zu kennzeichnen und die Kennzeichnungen instand zu halten, jedoch war lediglich fur
Luftfahrthindernisse innerhalb von Sicherheitszonen eine Verpflichtung zur Kennzeichnung
durch Bescheid der zustandigen Behérde vorgesehen.

Der Unfall vom 14.09.2016 war seit Bestehen der Personenseilbahn , Vallugabahn, I.
Teilstrecke" der erste Vorfall, bei dem es zu einer Kollision eines Zivilluftfahrzeugs mit einem
Seil der Seilbahnanlage gekommen war. An der Seilbahnanlage wurden seit Inbetriebnahme
im Jahr 1955 keine baulichen Veranderungen vorgenommen, welche die Lage der Seile
betrafen. Die Meldung Uber das Vorhandensein des Luftfahrthindernisses im Sinne des § 91b
Abs. 1 LFG idF BGBI. Nr. 898/1993 war durch den/die
Verfigungsberechtigten/Verfigungsberechtigte der , Vallugabahn" unmittelbar nach
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Inkrafttreten dieser Bestimmung des Luftfahrtgesetzes idF BGBI Nr. 656/1994 am 01.07.1994
erfolgt. Die vorgeschriebenen luftfahrtbehordlichen Kennzeichnungsmafinahmen waren

zumindest seit 1997 in der Natur unverandert vorhanden.

1.17.2 Zustand der Kennzeichnungsanlagen der Personenseilbahn ,Vallugabahn,
l. Teilstrecke"

Nach dem Unfall erfolgte im Rahmen eines Erkundungsflugs durch den/die von der
zustandigen Staatsanwaltschaft Innsbruck bestellte/n Gerichtssachverstandigen/
Gerichtssachverstandige eine Besichtigung der Kennzeichnungsanlagen der Personen-
seilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" (Abb. 15 bis Abb. 18).

Die rote Lackierung der Warnkdrper in Pfeilform auf weifem Hintergrund der rechteckigen
Warntafeln auf dem Galzig, war am bergwarts gerichteten Pfeil der in Richtung Osten
aufgestellten Warntafel stellenweise verwittert. Auf der Ostseite dieser Warntafel war
unterhalb des talwarts zeigenden Pfeils eine Lawinensprenganlage mit weif3 lackiertem
Container montiert. Neben der Kennzeichnungsanlage befanden sich auf dem Bergricken
des Galzig das Gebaude der Bergstation der Sesselbahn , Tanzbédenbahn®, deren

rechteckigen Umrisse jenem der Warntafeln entsprach.

Die , Tanzbddenbahn" war ein Luftfahrthindernis, fir das eine luftfahrtbehordliche
Ausnahmebewilligung ohne Vorschreibung von Kennzeichnungsmaf3nahmen erteilt war. Im
Online-Kartendienst ,tiris" zur interaktiven Auswahl und Gestaltung von Geoinformationen
des Landes Tirol war die , Tanzbédenbahn" als Luftfahrthindernis ohne Kennzeichnung
angefuhrt.
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Abbildung 15, aufgenommen am 28.09.2016 um ca. 09:45 Uhr, zeigt die in Richtung Osten
(linkes Bild) und Richtung Westen (rechtes Bild) aufgestellten Warntafeln auf dem Galzig
jeweils mit Warnkorpern in Form berg- und talwarts zeigender Pfeile mit roter Lackierung auf
weif3em Hintergrund, deren Lackierung am bergwarts zeigenden Pfeil der in Richtung Osten
aufgestellten Warntafel stellenweise verwittert war, und welche auf der Ostseite teilweise
durch einen weil? lackierten Container einer Lawinensprenganlage unterhalb des talwarts
zeigenden Pfeils verdeckt und auf der Sidseite vom Gebaude der Bergstation der
»Tanzbédenbahn" flankiert war (linkes Bild).

Abbildung 15: Ostseite (linkes Bild) und Westseite (rechtes Bild) der Kennzeichnungsanlage
auf dem Galzig jeweils mit berg- und talwarts zeigenden Pfeilen, Position der Lawinen-

sprenganlage und der Bergstation der , Tanzbédenbahn" (linkes Bild)

Quelle Gerichtssachverstandiger/Gerichtssachverstandige, bestellt von der zustandigen Staatsanwaltschaft
Innsbruck
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Abbildung 16 zeigt eine Luftaufnahme der Kennzeichnungsanlage auf dem
.Schindlerméhder" vom 27.09.2016 um ca. 12:46 Uhr mit bergwarts zeigenden Pfeilen und
mit der durch Bodenbewuchs in Grin- und Braun-Farbtdnen dominierten Geldndeoberflache
im Anflug von Osten nach Westen mit Blickrichtung Arlensattel.

Abbildung 16: Kennzeichnungsanlage auf dem ,Schindlermédhder" im Anflug von Osten nach
Westen mit Blickrichtung Arlensattel

Quelle Gerichtssachverstandiger/Gerichtssachverstandige, bestellt von der zustdandigen Staatsanwaltschaft

Innsbruck
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Abbildung 17 zeigt eine Luftaufnahme der Kennzeichnungsanlagen auf dem ,Kapall* vom
27.09.2016 um ca. 12:48 Uhr mit berg- und talwarts zeigenden Pfeilen, auf dem Galzig am
Nordhang des Steif3bachtals (Quadrat) und auf dem ,Schindlerméhder* am Sudhang des
SteifSbachtals (Kreis) mit der durch Bodenbewuchs in Grun- und Braun-Farbtonen
dominierten Gelandeoberflache im Anflug von Osten nach Westen.

I\\

Abbildung 17: Kennzeichnungsanlagen auf dem ,Kapall* am Hang unterhalb des Kapall-
Gipfels (im Vordergrund), auf dem Galzig (Quadrat) und auf dem ,Schindlermahder" (Kreis)

im Anflug von Osten nach Westen

Quelle (Luftbild) Gerichtssachverstandiger/Gerichtssachversténdige, bestellt von der zustandigen

Staatsanwaltschaft Innsbruck
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Abbildung 18 zeigt eine Luftaufnahme der Kennzeichnungsanlagen auf dem Galzig nebst
Liftgebduden und Antennenanlagen sowie auf dem ,Schindlermdhder* vom 27.09.2016 um
ca. 12:46 Uhr im Anflug von Osten nach Westen UGber dem Steif3bachtal mit Blickrichtung
Arlensattel.

Abbildung 18: Kennzeichnungsanlagen auf dem Galzig und auf dem ,Schindlermahder® im

Anflug von Osten nach Westen Gber dem Steif3bachtal mit Blickrichtung Arlensattel

=N p | W

Quelle Gerichtssachverstandiger/Gerichtssachverstandige, bestellt von der zustandigen Staatsanwaltschaft
Innsbruck

Im Jahr 2014 wurde die ACG als Such- und Rettungszentrale von der Flugplatzbetriebsleitung
des Flugfeldes Hohenems-Dornbirn (LOIH) sowie von der Leitung einer am Flugfeld LOIH
ansassigen Flugschule auf die Gefahr fir Luftfahrzeuge durch das nicht bzw. nur schlecht

gekennzeichnete Tragseil der, Vallugabahn" hingewiesen.

Eine Nachfrage der SUB beim BMVIT als Oberste Zivilluftfahrtbehorde sowie beim
Osterreichischen Aero-Club, bei 6sterreichischen Helikopter-Luftfahrtunternehmen, welche
Rettungsflige durchfihren, sowie bei Haltern/Halterinnen der an den Arlberg angrenzenden
Flugfeldern Hohenems-Dornbirn (LOIH) und Reutte-Hofen (LOIR) sowie Hubschrauber-
landepldtzen erbrachte keine Rickmeldungen uber allfallige besondere Gefahren fur die
Luftfahrt durch das bekannte Luftfahrthindernis , Vallugabahn". Im Rahmen der
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Zivilluftfahrerausbildung und —Uberprifung wird jedoch bei Bedarf auf das Luftfahrthindernis
»Vallugabahn" und die Gefahren durch Luftfahrthindernisse im Bereich von Gebirgskammen

hingewiesen.

1.17.3 Luftfahrtbehérdliche Uberprifungen der Kennzeichnungsanlagen der
Personenseilbahn ,,Vallugabahn, I. Teilstrecke" vor dem Unfall

Die Luftfahrthinderniskennzeichnung der Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke"
(Vallugabahn I) wurde im Zeitraum 29.05.1996 bis 23.12.2015 vom Amt der Tiroler
Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht, in unregelmaf3igen Zeitabstanden auf ihren

ordnungs- bzw. bescheidgemaf3en Zustand Uberprift:

°  Am 29.05.1996 wurden vom Amtssachverstandigen fur Luftfahrttechnik die
Kennzeichnungsanlagen ostlich der , Vallugabahn®-Trasse besichtigt und insbesondere
die Warnanlage auf dem ,Kapall* als ,gut sichtbar" bewertet.

* Am15.01.1997 wurde anlasslich eines Lokalaugenscheins durch das Amt der Tiroler
Landesregierung erstmalig die bescheidmaf3ige Durchfihrung der
KennzeichnungsmalRnahmen der , Vallugabahn" Gberprift, welche zu diesem Zeitpunkt
noch nicht abgeschlossen war.

e Am 14.04.1997 wurde anlasslich eines Lokalaugenscheins durch das Amt der Tiroler
Landesregierung u.a. die Warnanlage auf dem ,Kapall* Gberprift, welche als
«Vorwarnzeichen" fir Flachenflugzeuge, die von Osten nach Westen fliegen, galt und
vom urspringlich vorgesehenen Standort auf den Hang unterhalb des Restaurants auf
dem Kapall-Gipfel ohne Einschrankungen der Sichtbarkeit verlegt wurde. Die Achse
durch die 2 Seilbahn-Warndreiecke (Pfeile) sollte ungefdhr die Seilrichtung des Tragseils
der ,Vallugabahn" andeuten.

e Anlasslich deram 27.03.2003 erteilten luftfahrtbehordlichen Ausnahmebewilligungen zur
Errichtung und zum Betreiben von 6 touristischen Beférderungsanlagen im Schigebiet
+Schi Arlberg" mit Bodenabstanden von mehrals 10 M, u.a. , Vallugabahn II
(Hochstbodenabstand 60 M), welche Luftfahrthindernisse gemaf3 § 85 Abs. 3
Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 idgF, ohne luftfahrtbehordliche
Kennzeichnungsmafinahmen darstellten, da sie die Sicherheit bei bodennahen
Hubschraubereinsatzfligen nicht gefdhrdeten, wurden am 18.03.2003 vom
Amtssachverstandigen fur Luftfahrttechnik samtliche mit luftfahrtbehordlichen
Bescheiden genehmigten und in der Flughinderniskarte des Landes Tirol enthaltenen
touristischen Beférderungsanlagen im Schigebiet ,Schi Arlberg" besichtigt. Diese
Besichtigung fuhrte zu keiner Vorschreibung weiterer oder anderer

Kennzeichnungsmal3nahmen fur die , Vallugabahn I".
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e Am09.09.2005 wurde vom Amt der Tiroler Landesregierung die Sanierung der weif3en
als auch der roten Farbe der Luftwarnanlagen ostlich der ,Vallugabahn I' aufgetragen.
Von der Vorschreibung der Farbe Signalorange war wegen der schlechteren
Erkennbarkeit der Lackierung durch Ausbleichen abgegangen worden. Der ausgebleichte
Anstrich der Luftwarnanlagen auf dem Galzig und dem , Schindlermdhder" wurde
anldsslich der Herbstrevision 2005 mit roter und weif3er Farbe erneuert, jener der
Luftwarnanlage auf dem ,Kapall* wurde im Frihjahr 2006 komplett erneuert. Anlasslich
des am 13.02.2006 und 26.07.2007 vom Amt der Tiroler Landesregierung durchgefihrten
Lokalaugenscheins wurde festgestellt, dass sich die Luftwarnanlagen u.a. auf dem Galzig
und auf dem ,Schindlermdhder" ,,in sehr gutem Zustand" befanden und jene auf dem
Kapall bescheidmafRig instandgesetzt wurde. Die Sanierung allfalliger Mangel der
vom/von der Betreiber/Betreiberin der ,Vallugabahn I regelmaf3ig kontrollierten

Luftwarnanlagen erfolgte nach Bedarf.

Anlasslich der seilbahnbehordlichen Verlangerung der Konzession zum Bau und Betrieb der
.Vallugabahn™ mit Bescheid des Bundesministers fir Verkehr, Innovation und Technologie
vom 23.12.2015 wurde u.a. ein Sicherheitsgutachten fir die I. Teilstrecke eingeholt, welches
per 11.11.2015 bestatigte, dass , der technische Zustand der Vallugabahn unter
Beriicksichtigung des Standes der Sicherheitstechnik fiir den beantragten
Verliingerungszeitraum [Anm.: bis 19.12.2039] einen sicheren und ordnungsgemdSen Betrieb
erwarten ldsst, wenn die in diesem Gutachten angefihrten Mafinahmen [Anm.: z.B. auf Grund
von Sicherheitsanalysen] vollstindig erfiillt werden®. Auf Grund der Sicherheitsanalyse
.Seilbahntechnik™ vom 31.07.2015, die auch eine Bestandsaufnahme und Bewertung der
Anlagenteile gemaf3 ,Seilbahnbedingnisse SBB 57 und ,Seilbahnbedingnisse SBB 76
(Entwurf)" unter dem Aspekt des Gefahrdungsbildes , Luftfahrthindernis" einschloss, wurden
in Hinblick auf die Kennzeichnungsanlagen keine Maflinahmen angegeben, da die
Jerforderliche Kennzeichnung angebracht" und ,fiir Sichtbarkeit gesorgt" war.

1.17.4 Luftfahrtbehordliche Uberpriifung der Kennzeichnungsanlagen der
Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke™ nach dem Unfall

Aus Anlass des Unfalles erfolgte im Herbst 2017 eine Uberprifung der bestehenden
Luftfahrthinderniskennzeichnung der Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke"
(Vallugabahn I) durch vom Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht,
beauftragte nichtamtliche Sachverstandige fir Luftfahrt, Luftfahrzeugtechnik und
Unfallanalyse, Bauwesen/Seilbahnen, Luftfahrtmedizin sowie Flugverfahren und Flughafen

zur Klarung,
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e obdie Ursache des Unfalles auf die ungeeignete Hindernismarkierung des
Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I' zurickzufGhren war;

e obdie bestehende Hindernismarkierung beim Luftfahrthindernis , Vallugabahn I
hinsichtlich Anordnung, Ausfihrung und Zustand den Bestimmungen des
Luftfahrtgesetzes entsprach und fur nicht ortskundige Piloten unter Beachtung der

Luftverkehrsregeln zu erkennen war.

In einer vom Amt der Tiroler Landesregierung prasentierten Zusammenfassung der
Gutachten der Sachverstandigen wird festgestellt, dass

e die bestehenden Hindernismarkierungen hinsichtlich Anordnung, Ausfihrung und
Zustand den Bestimmungen des Luftfahrtgesetzes entsprachen;

e als Unfallursachen im Unterbleiben einer ausreichenden Flugvorbereitung, in der
Nichteinhaltung der Sichtflugregeln einschliefRlich der hierfir geltenden Mindesthohen,
in der Fehleinschatzung der Hindernissituation und in der Beeintrachtigung der Flugsicht
durch Blendung gesehen wurden;

e ein Luftwarnseil zur Befestigung von Luftwarnkugeln zwecks Kennzeichnung der
»Vallugabahn I' als Luftfahrthindernis nach dem geltenden Stand der Technik zwar
geplant und ausgefihrt werden konnte, dass aber in Hinblick auf den sicheren Betrieb
dieser Warnkugelkette hinsichtlich mehrerer Geféhrdungsbilder ein auf ein akzeptables
Mald reduziertes Restrisiko nicht erreicht werden kénne, insbesondere durch die nicht
hinreichend zuverldssige Maglichkeit zum Erkennen und Beseitigen von Eisbehang am
Luftwarnseil bzw. durch die Gefahrdung von Personen auf allgemein zuganglichen
Geldndebereichen und Schipisten durch herabfallende Eismassen (Auszug aus dem
Gutachten ,Luftwarnseil — Vallugabahn" vom 11.12.2017: siehe Anhang).

Die Risikobeurteilung der Sicherheitsanalyse eines Luftwarnseils erfolgte auf Grundlage der
EN ISO 12100:2010. Dabei hangt das mit bestimmten Gefdhrdungsbildern bzw. Ereignissen
zusammenhangende Risiko bezogen auf die betrachtete Gefdhrdung ab vom
Schadensausmal3, das aus der Gefahrdung resultieren kann, und von der
Eintrittswahrscheinlichkeit dieses Schadens. Die Eintrittswahrscheinlichkeit des Schadens
wird bedingt durch die Gefahrdungsexposition einer oder mehrerer Personen, dem Eintritt
eines Gefdahrdungsereignisses und der Moglichkeit, zur Vermeidung oder Begrenzung des
Schadens.

Nach EN 12929-1:2015-01 , Sicherheitsanforderungen an Seilbahnen fir den Personenverkehr

— Allgemeine Bestimmungen Teil 1", Pkt. 14.3 ,,Kennzeichnung als Luftfahrthindernis" waren

insbesondere Luftwarnseile und deren Verankerungen, wenn diese Einrichtungen zur
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Kennzeichnung der Seilbahn als Luftfahrthindernis erforderlich sind, als zur Seilbahn

gehorige Anlageteile zu betrachten und entsprechend zu bemessen.

Zwischen Unfall und luftfahrtbehdordlicher Uberprifung des Zustandes der gegensténdlichen
Warnanlagen waren weder vom/von der Eigentimer/EigentUmerin des Luftfahrthindernisses
Anderungen an den Warntafeln vorgenommen worden noch seitens der zustandigen

Behorde zusatzlichen Kennzeichnungsmalinahmen vorgeschrieben worden.

1.18 Andere Angaben

1.18.1 Internationale Richtlinien und Empfehlungen zur Kennzeichnung und
Befeuerung von Luftfahrthindernissen

Fur die Kennzeichnung und Befeuerung von Luftfahrthindernissen auf 6ffentlichen
Flugplatzen kommen die internationalen Richtlinien (STD) und Empfehlungen (RP) zur
Anwendung, die im Anhang 14 , Flugpldtze™ zum Abkommen von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt definiert sind (ICAO Annex 14, Aerodromes").

Gemal? Band 1 (Volume | ,Aerodrome Design and Operations”, 6th Edition, July 2013, bis 8th
Edition, July 2018) dient die Kennzeichnung (,Marking") und/oder Befeuerung (,Lighting")
von Hindernissen der Reduzierung der Gefahr (,Hazard") fir Luftfahrzeuge, indem das
Vorhandensein (,Presence") von Hindernissen angezeigt wird, ohne Einfluss auf allfallige

betriebliche Einschrankungen durch das Hindernis selbst.

In Kapitel 6 sind die Anforderungen fir visuelle Hilfen zur Kennzeichnung von Seil- und

Drahtverspannungen definiert (, Visual Aids for Denoting Obstacles"):

e RP6.1.1.10,RP6.1.2.3
Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen Uber Talern sowie Kennzeichnung
und Befeuerung der Stitzen und Masten, wenn Luftfahrtstudien belegen, dass von Seil-
oder Drahtverspannungen eine Gefahr fir Luftfahrzeuge ausgehen kénnte.

e RP6.1.2.2
Kennzeichnung und/oder Befeuerung von Hindernissen, welche an markanten Leitlinien
fur den Sichtflug angrenzen (, Visual routes"), z.B. Stral3en.

e STD6.231
Kennzeichnung (,Marking") von ortsfesten Anlagen ohne aufféllige Gestalt, Grolde oder
Farbe.

e STD6.2.3.8,RP6.2.3.9
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Einfarbige Kennzeichnung (,Marking by markers") auf Anlagen oder an diesen
angrenzend in auffalliger Position, welche bei klarem Wetter (“clear weather”) in einem
Abstand von mindestens 1000 M in Flugrichtung erkennbar ist (“recognizable"), durch
eine charakteristische Gestalt Fehlinterpretationen ausschlie3t und gegen den
Hintergrund kontrastiert, z.B. rot oder orange.

e STD6.2.3.10
Befeuerung (,Lighting") von Hindernissen moglichst am hdchsten Punkt der Anlage.

° RP6.2.3.28,STD6.2.3.29
Hindernisbefeuerung mit weif3en Blitzlichtern und einer Lichtstarke von 200.000 CD am
Tag gemal3 ICAO Doc 9157 ,,Aerodrome Design Manual”, Part 4 (“High-intensity obstacle
light, Type A"), um das Vorhandensein von Hindernissen anzuzeigen (“Presence"), die
mehr als 150 M aus der umgebenden Landschaft herausragen, wenn Luftfahrtstudien
belegen, dass diese fir die Erkennbarkeit der Hindernisse am Tag unerlasslich ist
(“Recognition").

e RP6.2.5.1,STD6.2.5.3, RP 6.2.5.4, RP 6.2.5.5, RP 6.2.5.6
Einfarbige Kennzeichnung (,Marking by markers") von Seil- und Drahtverspannungen
mittels Kugeln von 60 bis 130 CM Durchmesser und 30 bis 40 M Abstand zwischen den
Kugeln, welche bei klarem Wetter (“clear weather”) in einem Abstand von mindestens
1000 M in Flugrichtung erkennbar ist (“recognizable™) und gegen den Hintergrund
kontrastiert, z.B. rot oder orange. Kennzeichnungsmaf3nahmen mittels Kugeln waren ab
der 1. Ausgabe von Band 1 (1st Edition, July 1990) seit 15.11.1990 anwendbar.

e RP6.251,RP6.2.5.2
Farbkennzeichnung (,Marking by colours") oder Hindernisbefeuerung der Stitzen und
Masten von Seil- und Drahtverspannungen am Tag mit weif3en Blitzlichtern (,High-
intensity obstacle light").

e RP6.1.2.1,RP6.2.5.7, RP 6.2.5.8, RP 6.2.5.9, RP 6.2.5.10
Hindernisbefeuerung der Stitzen und Masten von Seil- und Drahtverspannungen mit
weil3en Blitzlichtern und einer Lichtstarke von 100.000 CD am Tag gemaf3 ICAO Doc
9157, Part 4 (“High-intensity obstacle light, Type B"), um das Vorhandensein von Stitzen
und Masten mit Seil- und Drahtverspannungen anzuzeigen (“Presence"), wenn Luftfahrt-
studien belegen, dass diese fir die Erkennbarkeit der Seil- und Drahtverspannungen
unerlasslich ist (“Recognition™), oder wenn die Kennzeichnung der Seil- und Draht-
verspannungen mit einfarbigen Kugeln nicht maéglich ist. KennzeichnungsmafRnahmen
mittels Hindernisbefeuerung erganzend oder anstelle von Kugeln waren ab der 1.
Ausgabe von Band 1 (1st Edition, July 1990) seit 15.11.1990 anwendbar.

Die Festlegung der Farbtone fir die Kennzeichnung von Hindernissen erfolgte im Anhang 14

.Flugpldtze", Band 1, entsprechend den CIE-Grenzwerten fir Farbtone unter Standard-
bedingungen (CIE 039.2-1983 ,Recommendations for Surface Colours for Visual Signalling")
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gemal3 Abbildung ,Figure A1-2. Ordinary colours for markings and externally illuminated signs
and panels" (STD 1.2.3, Appendix 1 RP 3.2). Ab der 7. Ausgabe (7th Edition, July 2016) wird bei
ansonsten unveranderten CIE-Grenzwerten auf eine Ausnahme von den CIE-Grenzwerten

beim Farbton Orange in Abbildung ,Figure A1-2" hingewiesen (Abb. 19).
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Abbildung 19: Gewdhnliche Farbtone fur die Farbkennzeichnung von Hindernissen

entsprechend den CIE-Grenzwerten fir Farbtone unter Standardbedingungen (CIE 039.2-

1983 ,Recommendations for Surface Colours for Visual Signalling"), ausgenommen der
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Figure A1-2. Ordinary colours for markings and externally illuminated signs and panels

Quelle ICAO Annex 14 ,Aerodromes", Volume | ,Aerodrome Design and Operations”, Figure. A1-2 ,Ordinary

colours for markings and externally illuminated signs and panels*, 8th Edition, July 2018, © ICAO

Abweichungen von den internationalen Richtlinien und Empfehlungen im Anhang 14

.Flugplitze", Band 1, Kapitel 6, welche gemaf? Artikel 38 des Abkommens von Chicago Gber
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die internationale Zivilluftfahrt der ICAO bekanntzugeben waren, waren am Unfalltag
lediglich fUr Flaggen zur Hinderniskennzeichnung ortsfester Anlagen analog ICAO Annex 14,
Volume 1, 5th Edition, July 2009, in luftfahrtiblicher Weise in der AIP Austria verlautbart:

~Absatz 6.2.13 [Anm.: Recommendation 6.2.13] Flaggen zur Hindernis-

kennzeichnung weisen eine Grof3e von 0.5 M x 0.5 M auf."

Der Wortlaut von Absatz 6.2.13 entsprach der am Unfalltag anwendbaren Fassung von
Anhang 14, Band 1, Absatz 6.2.3.7 (ICAO Annex 14, Volume |, Recommendation 6.2.3.7, 6th
Edition, July 2013).

In den internationalen Richtlinien und Empfehlungen im Anhang 14 ,Flugplitze", Band 1,
Kapitel 5, werden fir optische Bodenhilfen, Markierungen und Kennzeichnungen (, Visual
Aids for Navigation“) Pfeilzeichen in An- und Abflugrichtung zur Markierung von versetzten
Schwellen (,,5.2.4 Threshold marking") und Pfeile fir Wegweiser zur Beschreibung der
Rollrichtung verwendet (,5.2.13 Aircraft stand marking"“; ,,5.4.3 Information signs").

Auszug aus Anhang 14, Band 1, Abschnitt 5.4.3 betreffend die Symbolik von Wegweisern auf
Flugplatzen (ICAO Annex 14, Volume |, 5.4.3 ,Information sign“, 6th Edition, July 2013, bis 8th
Edition, July 2018):

»5.4.3.27 The inscription on a runway exit sign shall consist of the
designator of the exit taxiway and an arrow indicating the direction to

follow.

5.4.3.29 The inscription on an intersection take-off sign shall consist of a
numerical message indicating the remaining take-off run available in
metres plus an arrow, appropriately located and oriented, indicating the
direction of the take-off [...].

5.4.3.30 The inscription on a destination sign shall comprise an alpha,
alphanumerical or numerical message identifying the destination plus an

arrow indicating the direction to proceed [...].
5.4.3.31 The inscription on a direction sign shall comprise an alpha or

alphanumerical message identifying the taxiway(s) plus an arrow or

arrows appropriately oriented [...]"
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1.18.2 Nationale Vorschriften zur Kennzeichnung und Befeuerung von Luftfahrt-
hindernissen

Das Luftfahrtgesetz enthalt Vorschriften zur Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen
aulRerhalb von Sicherheitszonen.

Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 in der am Unfalltag gultigen Fassung BGBI. | Nr.
80/2016 (Auszug):

+~LUFTFAHRTHINDERNISSE

Begriffsbestimmung [Anm.: zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013,

Inkrafttretensdatum 01.10.2013]

§ 85. (1) Innerhalb von Sicherheitszonen (§ 86) [...]

(2) Aulerhalb von Sicherheitszonen sind Luftfahrthindernisse die in Abs. 1

Z 1 bezeichneten Objekte, wenn ihre Hohe Uber der Erdoberflache

1.100 m Ubersteigt oder

2.30 m Ubersteigt und sich das Objekt auf einer naturlichen oder kinst-
lichen Bodenerhebung befindet, die mehr als 200 m aus der umgebenden
Landschaft herausragt; [...].

(3) Seil- oder Drahtverspannungen sind weiters auf3erhalb von
Sicherheitszonen Luftfahrthindernisse, wenn die Hohe dieser Anlagen die
Erdoberflache und die sie umgebenden natirlichen oder kinstlichen
Hindernisse um mindestens 10 m Gberragt und es sich um Anlagen
handelt, die [...]

2. sichin jenen Gebieten befinden, deren besondere
Gelandebeschaffenheit fir Such- und Rettungsflige eine Gefahrdung
darstellen kann.

(4) Der ortlich zustandige Landeshauptmann hat durch Verordnung die in

Abs. 3 Z 2 umschriebenen Gebiete festzulegen.
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Sicherheitszonen [Anm.: zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 83/2008,
Inkrafttretensdatum 01.07.2008]

§ 86. (1) Die Sicherheitszone ist der Bereich eines Flugplatzes und seiner
Umgebung, innerhalb dessen ein Luftfahrthindernis gemalf? § 85 Abs. 1 nur
mit Bewilligung der gemal3 § 93 zustandigen Behorde errichtet,

abgedndert oder erweitert werden darf (Ausnahmebewilligung). [...]

Luftfahrthindernisse auRerhalb von Sicherheitszonen [Anm.: zuletzt
geandert durch BGBI. | Nr. 83/2008, Inkrafttretensdatum 01.07.2008]

§ 91. Ein Luftfahrthindernis auf3erhalb von Sicherheitszonen (§ 85 Abs. 2
und 3) darf, [...], nur mit Bewilligung der gemal’ § 93 zustandigen Behorde
errichtet, abgeandert oder erweitert werden (Ausnahmebewilligung). Die
nach sonstigen Rechtsvorschriften erforderlichen Bewilligungen bleiben

unberUhrt.

Anzeigepflichten [Anm.: BGBI. Nr. 898/1993, Inkrafttretensdatum
01.07.1994, zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013,
Inkrafttretensdatum 01.10.2013]

§ 91a. (1) Die Errichtung oder Erweiterung eines Luftfahrthindernisses im
Sinne des § 85 Abs. 3 ist der zustandigen Luftfahrtbehorde (§ 93 Abs. 2)

anzuzeigen.

(4) Gelangt die Luftfahrtbehorde zur Auffassung, dass das Vorhaben einer
Ausnahmebewilligung gemal? § 91 bedarf, muss sie dem Einschreiter

mitteilen,

1. dass die Errichtungsanzeige als Antrag auf Erteilung einer
Ausnahmebewilligung gemal? § 91 behandelt wird, [...]

Bestehende Luftfahrthindernisse [Anm.: BGBI. Nr. 898/1993,
Inkrafttretensdatum 01.07.1994, zuletzt gedandert durch BGBI. | Nr.
108/2013, Inkrafttretensdatum 01.10.2013]
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§ 91b. (1) Fir Objekte, die zum Zeitpunkt des jeweiligen Inkrafttretens des
§ 85 oder einer Verordnung gemaf3 § 85 Abs. 4bereits bestehen und
erstmals als Luftfahrthindernis gelten, ist vom Eigentimer binnen zwolf
Monaten nach dem jeweiligen Inkrafttretensdatum ein Antrag gemaf3 § 92

zu stellen bzw. eine Anzeige gemal3 § 91a zu erstatten. [...]

(2) Die zustandige Behorde hat bei bestehenden Luftfahrthindernissen
gemal} Abs. 1in einem Verfahren gemal3 § 92 lediglich zu prifen, ob unter
Bedachtnahme auf das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt eine
Kennzeichnung des Objektes erforderlich ist, und diese Kennzeichnung

mit Bescheid vorzuschreiben. § 95 Abs. 1 und § 96a sind anzuwenden.

Ausnahmebewilligungen [Anm.: zuletzt geandert durch BGBI. | Nr.

108/2013, Inkrafttretensdatum 01.10.2013]

§92.(2)[...]

(2) Eine Ausnahmebewilligung ist mit Bescheid zu erteilen, wenn durch die
Errichtung, Abanderung oder Erweiterung des Luftfahrthindernisses die
Sicherheit der Luftfahrt nicht beeintrachtigt wird. Sie ist insoweit bedingt,
befristet oder mit Auflagen zu erteilen, als dies im Interesse der Sicherheit
der Luftfahrt oder zum Schutze der Allgemeinheit erforderlich ist, wobei
insbesondere die Art und Weise der allenfalls erforderlichen Kenn-

zeichnung des Luftfahrthindernisses (§ 95) festzulegen ist.

(3)[...]

Zustandigkeit [Anm.: zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013,
Inkrafttretensdatum 01.10.2013]

§93. (@) [...]

(2) Zur Erteilung einer Ausnahmebewilligung gemal? § 91 [...] ist der

Landeshauptmann zustandig. [...]

Kennzeichnung von Luftfahrthindernissen [Anm.: zuletzt gedandert
durch BGBI. I Nr. 108/2013, Inkrafttretensdatum 01.10.2013]
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§ 95. (2) Ist in der Ausnahmebewilligung gemaf? § 92 Abs. 2 eine Kenn-
zeichnung des Luftfahrthindernisses festgelegt worden, ist der Eigen-
tUmer des Luftfahrthindernisses verpflichtet, diese Kennzeichnung auf
seine Kosten durchzufihren und fur die laufende Instandhaltung der
Kennzeichnung zu sorgen. Dies gilt auch fur Luftfahrthindernisse, die vor
dem 1. Juli 1994 errichtet worden sind, sowie fUr Luftfahrthindernisse, die
vor dem 1. Janner 1958 errichtet worden sind und fir die mit Bescheid von
Amts wegen Kennzeichnungsmal3nahmen vorgeschrieben worden sind.
Ein diesbezuglich allfallig entgegenstehender Bescheidspruch ist nicht

mehr anzuwenden.

(2) [...]

Meldung von Luftfahrthindernissen [Anm.: BGBI. | Nr. 108/2013,
Inkrafttretensdatum 01.10.2013]

§o95a. (1) [...]

(2) Der ortlich zustandige Landeshauptmann hat ein Verzeichnis der
Luftfahrthindernisse im Sinne des § 85 Abs. 2 und 3 in geeigneter Form
evident zu halten, der Austro Control GmbH und dem Bundesminister fir
Landesverteidigung und Sport zuganglich zu machen und gegen
Kostenbeitrag den Teilnehmern am Luftverkehr auf Anforderung zur

Verfigung zu stellen.

(3)[...]

Zusatzliche Auflagen [Anm.: BGBI. | Nr. 83/2008, Inkrafttretensdatum
01.07.2008, zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 108/2013, Inkrafttretens-

datum 01.10.2013]

§ 96a. (1) Ergibt sich nach Erteilung einer Bewilligung gemal3 § 92, [...],
dass das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt trotz Einhaltung der in den
Bewilligungsbescheiden vorgeschriebenen Auflagen nicht hinreichend
geschitzt ist, so hat die gemal § 93 [...] zustandige Behorde die zur
Erreichung dieses Schutzes erforderlichen anderen oder zusatzlichen
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Auflagen, die dem auf den einschlagigen wissenschaftlichen
Erkenntnissen beruhenden Entwicklungsstand im Bereich der Technik
entsprechen, vorzuschreiben. Bei Vorschreibung dieser Auflagen hat die
Behorde die Verhaltnismaldigkeit der Maldnahmen zu beachten und mit

moglichster Schonung erworbener Rechte vorzugehen.

(2) Im Falle von vor dem 1. Janner 1958 errichteten Luftfahrthindernissen,
fur die von Amts wegen gemaf3 der vor dem 1. Juli 1994 geltenden
Rechtslage mit Bescheid die Duldung von Kennzeichnungsmal3nahmen
vorgeschrieben wurde oder vorzuschreiben gewesen ware, sind
erstmalige, andere oder zusatzliche Kennzeichnungsmal3nahmen
vorzuschreiben, soweit dies im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
erforderlich ist. Bei Vorschreibung dieser Kennzeichnungsmal3nahmen ist
der auf den einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhende
Entwicklungsstand im Bereich der Technik sowie die VerhaltnismaRigkeit
der Mal3dnahmen zu beachten und mit moglichster Schonung erworbener
Rechte vorzugehen. Zustandig fir die Vorschreibung dieser MaRnahmen
ist jene Behorde, die bei einer Neuerrichtung der Anlage gemaf3 § 93 fir

die Erteilung der Ausnahmebewilligung zustandig ware.

(3) Die Bestimmung des § g5 ist fir den Fall der Vorschreibung von

Kennzeichnungsmal3inahmen gemaf? Abs. 1 und 2 anzuwenden.

(4)[...]"

Der Anwendungsbereich der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV, BGBI. Nr. 71/1962, erlassen auf
Grund des § 66 Luftfahrtgesetz, BGBI. Nr. 253/1957 idgF, und in Kraft vom 15.03.1962 bis
31.08.1972, waren Zivilflugplatze sowie deren Schutzbereiche.
Auszug aus der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV, BGBI. Nr. 71/1962:

#V. TEIL: MARKIERUNG UND KENNZEICHNUNG.

4. Abschnitt: Kennzeichnung.

§ 82. Kennzeichnung von verspannten Seilen und Drahten.
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(1) Verspannte Seile und Drahte auf Flugplatzen und in deren Umgebung,
welche die Sicherheit der Luftfahrt beeintrachtigen konnten, sowie deren

Stutzmaste missen gekennzeichnet sein.

(2) Die in Abs. 1 bezeichneten Seile und Drahte missen durch gelbe Tafeln
oder Korper gekennzeichnet sein. Diese Tafeln oder Kérper missen in
jede Richtung eine Sichtflache von mindestens [0,3] m?> aufweisen. Sie
durfen voneinander einen Abstand von hochstens 40 m haben. Das
Verhaltnis ihrer Seitenlangen darf nicht kleiner sein als 1 : 2. Stitzmaste

mussen durch rot-weil3e Streifenmuster gekennzeichnet sein."
Der Anwendungsbereich der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr. 313/1972,
erlassen auf Grund der §§ 58, 66, 68, 71, 78 und 79 des Luftfahrtgesetzes, BGBI. Nr. 253/1957
idgF, und in Kraft getreten am 01.09.1972, waren Zivilflugplatze sowie die fir den sicheren
Betrieb von Flugplatzen im Hinblick auf die Hindernisfreiheit zu bericksichtigende Bereiche
(Schutzbereiche).

Auszug aus der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr. 313/1972:

#V. TEIL: OPTISCHE BODENHILFEN, MARKIERUNGEN UND
KENNZEICHNUNGEN

1. Abschnitt — Allgemeines

§ 44. Farbtone fir optische Bodenhilfen, Markierungen und

Kennzeichnungen

Farbtone fur optische Bodenhilfen, Markierungen und Kennzeichnungen
im Sinne dieser Verordnung mussen innerhalb der aus den Anlagen 4 und

5 [Anm.: Abb. 19] ersichtlichen Grenzwerte liegen.
6. Abschnitt — Kennzeichnung von Hindernissen
§ 68. Hinderniskennzeichnung

Hindernisse im Sinne des § 35 Abs. 2 [Anm.: z.B. verspannte Seile und

Drahte in Schutzbereichen] mussen, soweit ihre Kennzeichnung aus
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GrUnden der Sicherheit der Luftfahrt erforderlich ist, mit rot-weil3en
Streifen oder Schachbrettmustern nach den Beispielen der Anlage 16
gekennzeichnet sein, sofern sie nicht durch ihre Gestalt und durch den
Kontrast ihrer Farbe gegen den Hintergrund deutlich erkennbar sind.
Verspannte Seile und Drahte missen, unbeschadet der Kennzeichnung
ihrer StUtzmaste, mit [orangefarbenen] Warnkorpern [Anm.: 0,3 m?
Sichtflache] nach dem Muster der Anlage 16 [Anm.: Abb. 20]

gekennzeichnet sein.

V. TEIL: LUFTFAHRTBEFEUERUNG

4. Abschnitt — Hindernisbefeuerung

§ 92. Allgemeines

Soweit die Hinderniskennzeichnung gemaf? § 68 nicht ausreicht, missen
auf denin § 69 bezeichneten Zivilflugplatzen [ Anm.: Zivilflugplatze, die
fur einen Instrumentenflugbetrieb oder einen Flugbetrieb bei Nacht
bestimmt] sind, und in deren Umgebung Bauwerke, verspannte Seile und
Drahte [...], welche die Sicherheit der Luftfahrt beeintrachtigen konnten,
[...] durch Hindernisfeuer [Anm.: § 93] nach dem Muster der Anlage 26
[Anm.: Abb. 21] derart befeuert sein, [dass] ihre Lage und Ausdehnung
erkennbar ist. Hindernisse, die durch ihre Lage oder Ausdehnung eine
besondere Gefdahrdung fur die Sicherheit der Luftfahrt verursachen
kdnnten, missen anstelle oder in Erganzung der Hindernisfeuer mit

Gefahrenfeuern [Anm.: § 94] befeuert sein.

VI. TEIL: SCHLUSSBESTIMMUNGEN

§ 95. Inkrafttreten

(1) Diese Verordnung tritt mit 1. September 1972 in Kraft.

(2) Mit dem Inkrafttreten dieser Verordnung tritt die Zivilflugplatz-
Verordnung, BGBI. Nr. 71/1962, aul3er Kraft.

Anlage 5
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Farbtone fur optische Bodenhilfen, Markierungen und Kennzeichnungen
(§ 44) [Anm.: Abb. 20]"

Abbildung 20: Farbkoordinatendiagramm der Internationalen Beleuchtungskommission CIE,
Grenzwerte der Farbtone fUr optische Bodenhilfen, Markierungen und Kennzeichnungen im
Sinne der ZFV 1972
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Punkt A: Gluhlampenlicht (Farbremperatur 2354 K)
Punke B Direkees Sonnenliche (Farbtemperstur 4670 K)
Punkt C: Licht bei bedeckeem Himmel (Farbtemperatur 6770 K|

Quelle ZFV 1972, Anlage 5
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~Anlage 16

Kennzeichnung von Hindernissen (§ 67) [Anm.: Auszug, Abb. 21]"
Abbildung 21: Beispiele fir die Kennzeichnung von hohen Bauwerken mit rot-weif3en Streifen

oder Schachbrettmustern und verspannten Seilen und Drahten mit orangefarbenen

Warnkdrpern

Hohe Bauwerke und verspannte Drihee

AD

Mafle in Metern

Quelle ZFV 1972, Anlage 16
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~Anlage 26

Hindernisbefeuerung (§§ 92 bis 94) [Anm.: Auszug, Abb. 22]"
Abbildung 22: Beispiele fiur die Befeuerung von Bauwerken, verspannten Seilen und Drahten
durch Hindernisfeuer und/oder Gefahrenfeuer in Erganzung der Hinderniskennzeichnung

1.5 m min.
3,0 m max.

Bei H{45m

. Ql |

Quelle ZFV 1972, Anlage 26

In der ZFV 1972 werden fir optische Bodenhilfen, Markierungen und Kennzeichnungen auf
Flugplatzen Pfeile fir Rollwegweiser zur Beschreibung der Rollrichtung (ZFV 1972, Anlagen 7
und 8) und Pfeilzeichen in An- und Abflugrichtung zur Markierung von versetzten Schwellen
verwendet (ZFV 1972, Anlage 13).
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1.18.3 Luftverkehrsregeln

SERA (Standardised European Rules of the Air), Anhang , Luftverkehrsregeln" der Durch-

fuhrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 idgF (Auszug):
+SERA.3105 Mindesthohen

AulRer soweit es bei Start oder Landung notwendig ist oder sofern es
durch die zustandige Behorde zugelassen ist, dirfen Luftfahrzeuge Gber
Stadten, anderen dicht besiedelten Gebieten und Menschenansamm-
lungen im Freien nur in einer Hohe geflogen werden, die im Fall einer
Notlage eine Landung ohne ungebihrende Gefdhrdung von Personen
oder Sachen am Boden erlaubt. Die Mindesthchen fir Flige nach Sicht-
flugregeln sind in SERA.5005 Buchstabe f festgelegt und die Mindest-
hohen fur Fluge nach Instrumentenflugregeln sind in SERA.5015 Buch-

stabe b festgelegt.

SERA.5005 Sichtflugregeln

f) Aul3er wenn dies fur Start oder Landung notwendig ist oder von der
zustandigen Behorde genehmigt wurde, darf ein Flug nach Sichtflug-

regeln nicht durchgefihrt werden

1. Uber Stadten, anderen dicht besiedelten Gebieten und Menschen-
ansammlungen im Freien in einer Hohe von weniger als 300 m 1 ooo ft)
Uber dem hochsten Hindernis innerhalb eines Umkreises von 600 m um

das Luftfahrzeug;

2. in anderen als in Nummer 1 genannten Fallen in einer Hohe von weniger
als 150 m (500 ft) Uber dem Boden oder Wasser oder 150 m (500 ft) Gber
dem hochsten Hindernis innerhalb eines Umkreises von 150 m (500 ft) um
das Luftfahrzeug.

g) Soweit in Flugverkehrskontrollfreigaben oder Vorschriften der

zustandigen Behorde nichts anderes bestimmt ist, sind Fluge nach

Sichtflugregeln im Horizontalreiseflug, wenn sie oberhalb goo m (3000 ft)
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Uber dem Boden oder Wasser oder einer gegebenenfalls von der
zustandigen Behorde festgelegten grofReren Hohe durchgefihrt werden,
in einer Reiseflughdhe durchzufihren, die entsprechend dem Kurs Gber

Grund in der Tabelle der Reiseflughohen in Anlage 3 festgelegt ist.

h) [...]I"

FUr Flige nach Sichtflugregeln waren hinsichtlich der Mindesthohen in den
Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014, Ausnahmen fir Hange- und
Paragleiter, beim Hangsegeln und fir FlGge zur Hagelabwehr festgelegt. Gemaf3 § 7 Abs. 3
LVR 2014 durften verspannte Seile und Drahte nur unterflogen werden, wenn von der
zustandigen osterreichischen Behorde eine Ausnahme von den Bestimmungen der
SERA.3105 ,Mindesthéhen" bewilligt war. Gemaf3 § 6 Abs. 1 LVR 2014 war die
Unterschreitung der in SERA festgelegten Mindesthdhen zulassig, soweit dies notwendig
war, u.a. auf Flugplatzen zur DurchfGhrung von Landeanfligen ohne nachfolgende Landung,
bei Ambulanz- und Rettungsfligen, Such- und Rettungsfligen des Such- und Rettungs-
dienstes und Evakuierungsfligen einschlief3lich Ausbildungs- und Trainingsfligen in diesen

Fallen sowie Fligen zur Hagelabwehr.

1.19 Ndutzliche und effektive Untersuchungstechniken

Keine.
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2 Auswertung
2.1 Flugbetrieb

2.1.1 Flugverlauf
Der Unfallflug wurde als Flug nach Sichtflugregeln durchgefihrt.

Grundsatzlich ist beim Fliegen in inneralpinen Talern wegen zahlreicher Freileitungen und

Seilbahnen grofdte Vorsicht geboten, zumal die Herausgeber/Herausgeberinnen der
Luftfahrtkarten, Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen keine Gewahr fir die
Vollstandigkeit und Richtigkeit der verdffentlichten Informationen Uber Luftfahrthindernisse,
insbesondere mit einer Hohe Gber Grund von mehr als 100 M GND, Ubernehmen. Die
verlautbarten Hindernisse konnen zudem die in SERA.5005 lit. f Z 2, Sichtflugregeln“, Anhang
~Luftverkehrsregeln" der Durchfihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 idgF, vorgeschriebene
Mindesthohe fur Flige nach Sichtflugregeln von 150 M Gber dem Boden Uberragen. Beim
Uberfliegen von Hindernissen, z.B. Seilbahnen, ist jedenfalls ein Mindestabstand von 150 M

einzuhalten.

Im Rahmen der gemald SERA.2010 lit. b , Verantwortlichkeiten" erforderlichen

Flugvorbereitung hatte sich der/die Pilot/Pilotin vor Beginn des Flugs mit allen in

luftfahrtiblicher Weise verlautbarten Informationen, die fir den beabsichtigten Flugbetrieb
von Belang waren, vertraut zu machen gehabt. Der/Die Pilot/Pilotin hatte sich vor dem
Abflug anhand der wahrend des Fluges mitgefihrten Sichtflugkarte im Maf3stab 1:500.000,
die Hindernisse mit einer Hohe Gber Grund von mehr als 100 M / 328 FT GND enthielt, sowie
der in luftfahrtiblicher Weise in der AIP Austria und mit NOTAMs verlautbarten und auf der
Website der ACG abrufbaren Liste der Luftfahrthindernisse mit der Hindernissituation
entlang des geplanten Flugweges bzw. unter Bericksichtigung eines alternativen
Flugverlaufs fir den Fall, dass der Flug nicht wie geplant durchgefihrt werden kann, und den
damit verbundenen Gefahren vertraut machen missen. Zusatzlich waren im Online-
Kartendienst ,tiris" des Landes Tirol Geoinformationen Uber Luftfahrthindernisse in Tirol und
deren Kennzeichnungsstatus veréffentlicht. Die in luftfahrtiblicher Weise verlautbarten
Daten und Informationen hinsichtlich der Lage, der Ful3punkthéhen und maximalen Hohe
Uber Grund von Luftfahrthindernissen hatten in Hinblick auf die fir Sichtflige geltenden
Kriterien fur die Hindernisfreiheit bei der Festlegung der Flugroute und der Flughche

herangezogen werden mussen.
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FUr die terrestrische Navigation standen dem/der Piloten/Pilotin wahrend des Fluges die

Sichtflugkarte im Maf3stab 1:500.000 sowie ein Navigationssystem fur die Aufbereitung und
Darstellung von GPS-Navigationsdaten auf einer sogenannten ,Moving Map" zur Verfigung,
das Uber eine Datenbank mit VFR-Kartenmaterial verfigte (digitalisierte Luftfahrtkarte).
Zusatzlich waren ein Kollisionswarnsystem mit integriertem GPS-Empfanger und ein Display-
System mit Kartendarstellung Bestandteil der elektronischen Ausristung des Luftfahrzeugs,
welche technisch in der Lage waren, den Flugweg mit gespeicherten Hindernisdaten, z.B.
Seilbahnen, zu vergleichen und durch Datenanbindung an das Displaysystem den/die
Piloten/Pilotin vor einer gefahrlichen Anndherung zu warnen. Flige in Hangnahe kénnen
jedoch die GPS-Signalqualitdt reduzieren und ungenaue Hohen- und Positionsdaten liefern.
Die vom Kollisionswarnsystem aufgezeichneten Flugwegdaten des Unfallfluges wiesen im 4-
Sekunden-Intervall keine markanten Anderungen bei den ausgelesenen Héhen- und

Positionsdaten auf, welche auf Signalverluste hinweisen.

Uber die Ortskenntnisse des/der Piloten/Pilotin hinsichtlich der Luftfahrthindernisse im
Arlberggebiet liegen keine Angaben vor mit Ausnahme des Fluges vom Flugplatz Hahnweide
(EDST) zum Flugplatz Zell am See (LOWZ) am Unfalltag. Beim Hinflug hatte der/die
Pilot/Pilotin die Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" (Vallugabahn I)
Uberflogen, welche sich ca. 400-900 M tiefer zur Linken des/der Piloten/Pilotin befand und

daher von der Ublicherweise linken Sitzposition einsehbar war. Zum Zeitpunkt des Uberflugs

war daher die Wahrnehmbarkeit der Kennzeichnungsanlagen des Luftfahrthindernisses
.Vallugabahn I' noch ohne Relevanz. Der/Die Pilot/Pilotin hatte jedoch bereits ca. 2 Monate
zuvor einen Alpentrainingsflug vom Flugplatz LOWZ in die BRD durchgefihrt.

Ohne digitale Hindernisdaten ware fir ortsunkundige Piloten/Pilotinnen zum Erkennen und

Vermeiden der Seilverspannung der ,Vallugabahn I* eine Identifizierung des Luftfahrt-

hindernisses , Vallugabahn/Arlberg" lediglich anhand der in verlautbarten Luftfahrtdaten und
Luftfahrtinformationen, z.B. anhand der wahrend des Fluges mitgefihrten Luftfahrtkarte,
erfassten Standort- und Hohendaten sowie anhand der vorhandenen

Hinderniskennzeichnung mdglich gewesen.

Gemal den verlautbarten Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen Uber das

Luftfahrthindernis , Vallugabahn/Arlberg" war zwischen Arlbergpass und Valluga-Gipfel in
Flughohen von 2811 M (9222 FT) MSL oder weniger mit unbefeuerten Luftfahrthindernissen
mit einem Hochstbodenabstand von 255 M (836 FT) GND und Tageskennzeichnung zu
rechnen. Gelandepunkt und FuRpunkthohe des angefihrten Hochstbodenabstandes der
Seilbahn waren nicht verlautbart.
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Der Flug von LOWZ nach EDST wurde vom/von der verantwortlichen Piloten/Pilotin alleine

an Bord des Motorflugzeugs nach Sichtflugregeln am Tag durchgefihrt. Er/Sie musste daher
sowohl Luftraumbeobachtung als auch terrestrische Navigation ohne Unterstitzung durch
ein zweites Besatzungsmitglied wahrnehmen. Nachdem der/die Pilot/Pilotin dem Stanzer
Tal, welches auf der GAFOR-Strecke 11 Gber St. Anton/Arlberg in Richtung Arlbergpass
verlief, gefolgt war, fUhrte der weitere Flugweg im Bereich St. Anton/Arlberg auf einem
rechtweisenden Kurs Gber Grund von ca. 280° in Verlangerung des Stanzer Tals entlang des
Steif3bachtals in Richtung des Arlensattels. Eine Fortsetzung des Fluges entlang der GAFOR-
Strecke 11 in Richtung des Arlbergpasses hatte bei St. Anton/Arlberg eine Kursanderung nach
Suden erfordert. Tatsachlich setzte der/die Pilot/Pilotin den Flug parallel zu jenem Flugweg
fort, auf dem er/sie zuvor von EDST nach LOWZ geflogen war. Ob der/die Pilot/Pilotin sich
bewusst entschieden hatte, den Flug auf verkirzter Strecke in Richtung Arlensattel anstelle
eines Umweges Uber den Arlbergpass fortzusetzen, oder versehentlich in das Steil3bachtal
eingeflogen war, bleibt offen. Sobald sich der/die Pilot/Pilotin eines Navigationsfehlers
bewusst geworden ware, hatte bei Fortsetzung des Fluges Gber hochalpinem Gelande mit
hierfur typischen Hindernissen, z.B. Seilbahnanlagen, durch den/die Piloten/Pilotin eine
Neubewertung der Hindernisfreiheit erfolgen missen, welche im Zweifel ein Umkehren und
Fortsetzen des Fluges auf der geplanten Flugroute erfordert hatte. Anflige zur , Vallugabahn*
von St. Anton/Arlberg durch das SteiRbachtal Uber den Arlensattel nach Stuben bergen am
ehesten die Moglichkeit einer Kollision mit den Seilen der ,Vallugabahn I im Weitspannfeld

zwischen StiUtze 1 und 2.

Die letzte Steigflugphase wurde jedoch bereits im Stanzer Tal in Richtung St. Anton/Arlberg
in ca. 2090 M (ca. 6860 FT) MSL eingeleitet. In der urspringlichen Flughche ware ein
Uberfliegen des Arlbergpasses, 1793 M (5882 FT) MSL, in ca. 300 M GND méglich gewesen.
Zum Uberfliegen des Arlensattels, 2057 M NN, musste jedoch zum Erreichen der
Mindesthohe fir Flige nach Sichtflugregeln von 150 M GND auf eine Flughdhe von mehr als
2207 M MSL gestiegen werden. Auf direktem Flugweg zum Arlensattel war die 6ffentliche

Seilbahnanlage ,Vallugabahn [* zu Uberfliegen.

Die Voraussetzungen zur Unterschreitung der Mindesthdhen fir FlGge nach Sichtflugregeln

bzw. zum Unterfliegen verspannter Seile und Drahte waren am Unfalltag nicht gegeben. Zum
Uberfliegen der , Vallugabahn I* entlang des Steibachtals hatte zum Erreichen der
Mindesthohe von 150 M Gber dem héchsten Hindernis innerhalb eines Umkreises von 150 M
um das Luftfahrzeug auf eine Flughdhe von mehr als 2500 M (ca. 8200 FT) MSL gestiegen
werden missen, wenn als Referenz die verlautbarte Ful3punkthéhe der Talstation der
.Vallugabahn I' auf dem Galzig in 2091 M MSL zuziglich der verlautbarten maximalen Hohe
des Luftfahrthindernisses Uber der Erdoberflache von 255 M GND herangezogen wird. Selbst

wenn als Referenz fir das hochste Hindernis lediglich die verlautbarte FuRpunkthohe der
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Talstation der , Vallugabahn I'* auf dem Galzig herangezogen wird, resultiert eine Flughdhe
von ca. 2240 M (ca. 7350 FT) MSL, welche ebenfalls Gber der rekonstruierten Flughohe zum
Unfallzeitpunkt von ca. 2200 M MSL liegt. Da sich zum Unfallzeitpunkt beide Gondeln der
Personenseilbahn in der Tal- bzw. Bergstation befanden, war diese nicht als 6ffentliche
Transportanlage erkennbar.

Dem Steigflug wahrend der letzten 3 Flugminuten vor dem Unfall von ca. 2090 M MSL auf ca.
2200 M MSL, entsprach eine mittlere Steigrate von ca. 120 FT/MIN. Auf hindernisfreier
Strecke ware mit der rekonstruierten mittleren Steigrate des Motorflugzeugs die zum
Uberfliegen des Arlensattels fir Flige nach Sichtflugregeln erforderliche Mindesthhe
erreichbar gewesen. Die in der AIP Austria verlautbarte Ful3punkthohe der Talstation des
Luftfahrthindernisses , Vallugabahn/Arlberg" auf dem Galzig betrug 2091 M (6860 FT) MSL. In
der rekonstruierten Flugh6he zum Unfallzeitpunkt bestand somit kein ausreichender
Hindernisabstand zur Einhaltung der Mindesthdhe Gber dem hochsten Hindernis fir Flige
nach Sichtflugregeln. Der Anflug zum Arlensattel hdtte daher mittels Kursanderung nach
links sudlich des Galzig fortgesetzt werden missen.

Bei Erkennen der Kollisionsgefahr hatte die Steigrate mit der Geschwindigkeit fir bestes
Steigen Vy in der rekonstruierten Flughohe zwischen 400 FT/MIN und 550 FT/MIN betragen
und auf Grund eines um den Faktor 5 bis 6 groReren Steigwinkels ein Uberfliegen der

Seilverspannung Uber dem Talboden des Steif3bachtals ermdglicht. Auf Grund der fur die
Jahreszeit Uberdurchschnittlich hohen Lufttemperatur von ISA+17°C war mit deutlich
verminderter Steigrate zu rechnen. Alternativ ware ein Uberfliegen der Talstation der
.Vallugabahn I auf dem Galzig in 2091 M MSL auch im Horizontalflug in der rekonstruierten
Flughohe von ca. 2200 M MSL ohne Kollision mit Hindernissen méglich gewesen. Trotzdem
setzte der/die Pilot/Pilotin den Steigflug mit unverminderter Geschwindigkeit in Richtung des
Hochstbodenabstandes der , Vallugabahn I fort.

Die rekonstruierte Anndherungsgeschwindigkeit des Motorflugzeugs Baumuster AQUILA
ATO1 an das Tragseil der , Vallugabahn I" betrug ca. 100 KT. Der Geschwindigkeit Gber Grund
GS entsprach bei einer angenommenen Gegenwindkomponente von ca. 10 KT eine wahre

Fluggeschwindigkeit gegeniber der Umgebungsluft TAS von ca. 110 KT. Wenn Uberschlagig
angenommen wird, dass die am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit ohne
Bericksichtigung von Einbau- und Instrumentenfehlern IAS ca. 2 % pro 1000 FT Flughche
Uber MSL geringer ist als die TAS, betrug die Fluggeschwindigkeit in ca. 7000 FT MSL ca. 95
KT IAS. Die am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit des besten Steigens Vy in 7000 FT
MSL betrdgt ca. 64 KT IAS. Wahrend der Anndherung des Motorflugzeugs an das Tragseil der
.Vallugabahn I war daher eine Sichtbehinderung in Flugrichtung infolge eines grof3en
Anstellwinkels nicht anzunehmen. Die am Fahrtmesser angezeigte hochstzulassige
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Geschwindigkeit mit ausgefahrenen Landeklappen Vfe betragt hingegen 90 KT IAS. Ein Flug
mit Klappen in Startstellung zwecks Ubergang in den Steigflug mit der Geschwindigkeit fir

besten Steigwinkel Vx kommt daher nicht in Betracht.

Die Erdsicht war nach links unten durch die linke Tragflache des Motorflugzeugs Baumuster
AQUILA ATO01 und nach rechts unten durch Instrumentenpilz und rechte Bordwand
eingeschrankt. Wahrend des Anfluges auf den Arlensattel entlang des SteilRbachtals
befanden sich Talstation und Stitze 1 der , Vallugabahn I" sowie die Kennzeichnungsanlage
auf dem Galzig nebst Liftgebduden und Antennenanlagen links des Flugweges, wéahrend sich
Bergstation und Stitze 2 der ,Vallugabahn I" sowie die Kennzeichnungsanlagen auf dem
»~Schindlermdhder" rechts des Flugweges befanden. Die Bergstation war vom Steif3bachtal in
einer Flughohe von ca. 2200 M MSL gelandebedingt nicht sichtbar. Im Regelfall hatte der/die
in Flugzeugen links sitzende Pilot/Pilotin bessere Sicht auf Kennzeichnungsanlagen links des
Flugweges und der/die im Hubschrauber rechts sitzende Pilot/Pilotin in Hubschraubern

bessere Sicht auf solche rechts des Flugweges.

Wahrend des Steigfluges des Motorflugzeugs von ca. 2090 M auf ca. 2200 M MSL ist davon
auszugehen, dass sich die Kennzeichnungsanlagen auf dem Galzig in ca. 2170 M MSL und auf
dem ,Schindlermdhder" in ca. 2230 M MSL auf Augenhdhe im Sichtfeld des/der Piloten/Pilotin
befanden. Die Kennzeichnungsanlage auf dem ,Kapall" in ca. 2200 M MSL befand sich

abseits des Flugweges des Motorflugzeugs und hatte daher fUr die Erkennbarkeit der

.Vallugabahn I' keine Relevanz.

Da unmittelbar vor der Kollision des Motorflugzeugs mit einem Tragseil der ,Vallugabahn I*
weder eine Anderung des Flugweges aufgezeichnet noch beobachtet wurde, gibt es keine
Hinweise auf ein Erkennen und Vermeiden des Luftfahrthindernisses durch den/die
Piloten/Pilotin. Eine Kollision mit einem aul3er Kontrolle geratenen Luftfahrzeug wurde nicht
beschrieben. Die Kollision im Bereich der unteren Motorverkleidung und der Unterseite der
linken Tragflache mit dem Tragseil erfolgte in ca. 2200 M MSL im Bereich des Hochstboden-
abstandes der , Vallugabahn I*.

Am analogen barometrischen Hohenmesser war nach dem Unfall das zum Unfallzeitpunkt fir
den Flughafen Innsbruck (LOWI) verlautbarte QNH eingestellt. Uber allfallige Abweichungen
des/der Piloten/Pilotin von durch Flugverkehrsdienststellen zugewiesenen Flughohen,
insbesondere wahrend des Transitfluges durch die CTR Innsbruck, liegen keine Meldungen

Vvor.

Die rekonstruierten Lichtverhaltnisse in Hinblick auf Sonnenstand und Wolkenbildung zum

Unfallzeitpunkt in Verbindung mit dem rekonstruierten Flugweg des Luftfahrzeuges bei
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Anndherung an die Seilbahntrasse der ,Vallugabahn I' legen nahe, dass eine

Sichtbehinderung in Flugrichtung durch Sonnenblendung des Piloten bestand.

Das Lebensalter des/der Piloten/Pilotin und seine/ihre eingeschrankte Sehscharfe in der Nahe
in Verbindung mit Sonnenblendung konnte im Zuge der fur Sichtflige typischerweise
haufigen Blickwechsel zwischen dunklem Cockpit bzw. Nahe und hellem Luftraum bzw.
Ferne ebenfalls zu Einschrankungen beim Ablesen von Daten und Informationen bzw.

Erkennen von Objekten beigetragen haben.

2.1.2 Besatzung
Der/Die Pilot/Pilotin verfigte Uber die am Unfalltag gultigen Berechtigungen, einmotorige

Landflugzeuge mit Kolbentriebwerk nach Sichtflugregeln am Tag zu fuhren.

Da der/die Pilot/Pilotin zudem Inhaber einer giltigen Nachtflugberechtigung und eines
gultigen Tauglichkeitszeugnisses der Klasse 2 ohne Beschrankung auf Flige am Tag verfigte,
war zum Unfallzeitpunkt zufriedenstellende Farberkennung anzunehmen, welche Einfluss auf
die Unterscheidbarkeit der in der Luftfahrt verwendeten Farbe Rot hatte sowie die
Erkennbarkeit von in der Farbe Rot gekennzeichneten Hindernissen und den Kontrast ihrer
Farbe gegen den Hintergrund.

Die gerichtsmedizinische Obduktion und die chemisch-toxikologischen Untersuchungen
ergaben keine Hinweise, welche auf einen die Flugtauglichkeit beeintrachtigenden Zustand

des/der Piloten/Pilotin zum Unfallzeitpunkt schlieRen lassen.

2.2  Luftfahrzeug

Der Unfall ereignete sich mit einem unter das Abkommen von Chicago Gber die
internationale Zivilluftfahrt fallenden Flug mit einem auslandischen Zivilluftfahrzeug im

Osterreichischen Hoheitsgebiet (internationale Zivilluftfahrt).

2.2.1 Beladung und Schwerpunkt
Die Rekonstruktion der Beladung des Motorflugzeugs zum Unfallzeitpunkt ergab keine
Hinweise auf eine Uberschreitung der Betriebsgrenzen, welche zum Unfall hatte beitragen

konnen.
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2.2.2 Technische Untersuchung

Das Motorflugzeug flog in einer Druckhdhe von mehr als 6000 FT entlang des Steif3bachtals
im Steigflug mit gleichbleibendem Motorgerdusch in Richtung des zum Arlensattel
ansteigenden Gelandes. Die Auswertung der Flugwegaufzeichnung mittels GPS-Empfangers

im Motorflugzeug ergab keine Hinweise auf einen Leistungsverlust des Triebwerks.

Die Befundaufnahme am Unfallort und die Ergebnisse der technischen Untersuchung des
Wracks ergaben keine Hinweise auf Vorschaden oder Mangel, welche auf ein Versagen oder
eine Funktionsstorung am Luftfahrzeug und seiner Ausristung schlief3en lassen. Die
Abtrennung von Triebwerk, Propeller und linker Tragflache war auf die Kollision mit dem
Tragseil zurickfUhrbar, welche typische Seilabriebspuren an der unteren Motorverkleidung

und auf der Unterseite der linken Tragflache bewirkt hatte.

Die Rekonstruktion des Kraftstoffvorrats in Verbindung mit der vorgefundenen
Schalterstellung der elektrischen Kraftstoffpumpe , eingeschaltet" ergab keine Hinweise auf
eine Unterbrechung der Kraftstoffversorgung des Triebwerks infolge Kraftstoffmangels oder
Dampfblasenbildung im Kraftstoff zum Unfallzeitpunkt.

Die letzte Hohenmesser-Stau/Statik-Prifung lag weniger als ein Jahr zurick. Hinweise auf

einen aulRerhalb der Toleranz liegenden Anzeigefehler des Hohenmessers lagen nicht vor.

2.3  Flugwetter

Auf Grund der Uber den Gipfeln der Region liegenden Wolkenbasis und der trockenen Luft,
welche durch geringe bzw. lockere Quellwolkenbildung gekennzeichnet war, ist davon
auszugehen, dass zum Unfallzeitpunkt das Luftfahrthindernis ,Vallugabahn I', insbesondere
die Tal- und die Bergstation sowie die Stitzen 1 und 2, frei von Wolken waren und die
Flugsicht mehr als 8 KM betrug. Wettererscheinungen, z.B. Gewitter, sowie
Sichtbehinderungen durch Dunst oder Nebel konnen ausgeschlossen werden. Die an der
Valluga und auf dem Galzig registrierten Windverhaltnisse lassen zum Unfallzeitpunkt weder
auf maliige oder starke Turbulenz noch maf3ige oder starke Abwinde (Downdrafts) schlie3en.

Der Unfall ereignete sich am Tag im nicht-kontrollierten Luftraum der Luftraumklasse G in
einer Flughohe unter 3050 M MSL und Gber 900 M MSL, jedoch unter 300 M (1000 FT) GND.
Fir alle Fluge galt eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 250 KT IAS unterhalb 3 050 M (10
000 FT) MSL. Da die rekonstruierte Geschwindigkeit des Motorflugzeugs weniger als 140 KT
IAS betrug, ware gemaf3 § 23 Z 1 Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014, BGBI. Il Nr. 297/2014,

Abschlussbericht 88von 131



in dieser Flughohe auch ein Sichtflug bei einer Flugsicht von weniger als 5 KM, jedoch nicht

unter 1500 M, zuldssig gewesen.

Zum Unfallzeitpunkt waren auf Grundlage der zur Verfigung stehenden Wetter-
aufzeichnungen im Bereich der Kollisionsstelle Sichtwetterbedingungen (VMC) fur
Motorflugzeuge mit einer am Fahrtmesser angezeigten Geschwindigkeiten IAS von 140 KT
oder weniger gegeben, d.h. die Flugsicht betrug mindestens 1,5 KM und der Abstand von
Wolken war ,,Frei von Wolken und mit Erdsicht".

Die fur Sichtflige am Tag im nicht-kontrollierten Luftraum der Luftraumklasse G in einer
Flughohe unter 3050 M MSL geltenden Geschwindigkeitsbeschrankungen und Mindestwerte
fur die Flugsicht waren somit zum Unfallzeitpunkt gegeben, sodass Hindernisse erkannt bzw.

wahrgenommen hatten werden kénnen, um Zusammenstole zu vermeiden.

Die zum Unfallzeitpunkt im Sidwesten Uber dem Galzig stehende Sonne bewirkte durch
Sonnenblendung, dass in Flugrichtung Westen von Objekten im Gegenlicht lediglich Umrisse
wahrgenommen werden konnten und die von der Talstation auf dem Galzig zur Bergstation
am Vallugagrat in Richtung ca. 334° bezogen auf rechtweisend Nord verlaufenden Seile der
.Vallugabahn I" nicht erkennbar waren, zumal sich zum Unfallzeitpunkt die beiden Gondeln
der ,Vallugabahn I" in der Tal- bzw. Bergstation befanden. Uber dem SteilRbachtal war
dem/der Piloten/Pilotin in Flugrichtung Westen die der Sonne abgewandte Seite der Kenn-
zeichnungsanlagen zugewandt, deren Warnkorper durch zeitweiliges Gegenlicht einen
geringeren Kontrast als bei direkter Sonneneinstrahlung aufwies und daher gegen den
Hintergrund weniger deutlich erkennbar war. Durch beginnende Quellwolkenbildung zum

Unfallzeitpunkt wurde der Sonnenschein im Bereich Galzig zeitweise gedampft.

Zum Unfallzeitpunkt war fir die GAFOR-Strecke ,11 Hohenems-Arlberg-Innsbruck" eine
Wolkenuntergrenze mit Bedeckungsgrad BKN oder OVC von mehr als 2000 FT Uber der
Bezugshohe 6000 FT MSL vorhergesagt (Einstufung ,, OFFEN/OPEN"). Ab 14:00 Uhr war mit
einem Absinken der Wolkenuntergrenze mit Bedeckungsgrad BKN oder OVC auf 1500 bis
2000 FT uber der Bezugshéhe 6000 FT MSL zu rechnen (Einstufung
~SCHWIERIG/DIFFICULT"). In FlughShen unter 1000 FT GND wadren in Hinblick auf den
einzuhaltenden Mindestabstand von Wolken bis in einer maximalen Flughéhe von 7500 FT
(ca. 2290 M) MSL Mindest-Sichtwetterbedingungen zu erwarten gewesen. Ein Uberfliegen
des Arlensattels, 2057 M NN, ware daher auch noch bei GAFOR-Einstufung
+~SCHWIERIG/DIFFICULT" der ndchstgelegenen GAFOR-Strecke 11 bei gleicher oder hherer

Wolkenuntergrenze in einer Flughohe von mehr als 150 M GND moglich gewesen.
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2.4 Luftfahrthindernis

2.4.1 Hinderniskennzeichnung

Die Personenseilbahn ,Vallugabahn I' (Galzig-Vallugagrat) wurde in den Jahren 1953/1954
erbaut und galt seit 12.07.1970 als Luftfahrthindernis aufRerhalb von Sicherheitszonen im
Sinne des § 85 Abs. 2 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 idgF, dessen Hohe Uber der

Erdoberflache 100 M Gberstieg und dessen Kennzeichnung die zustandige Behdrde im

Interesse der Sicherheit der Luftfahrt und zum Schutz der Allgemeinheit als erforderlich
erachtete. Fur das vor dem Inkrafttreten des Luftfahrtgesetzes (LFG), BGBI. Nr. 253/1957, am
01.01.1958 errichtete Luftfahrthindernis , Vallugabahn I' lag eine eisenbahnbehordliche
Betriebsbewilligung vor, welche im Jahr 1954 erteilt wurde, und gemal’ § 91b Abs. 2 LFG,
BGBI. Nr. 253/1957 in der seit 01.10.2013 geltenden Fassung BGBI. | Nr. 108/2013, ein
luftfahrtbehordlicher Bescheid zur Kennzeichnung des Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I*,
der zuletzt am 31.07.1996 abgeandert wurde.

Mit dem Inkrafttreten des Luftfahrtgesetzes (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 898/1993
ging am 01.07.1994 die Kompetenz in Angelegenheiten der Luftfahrthindernisse auf den
ortlich zustandigen Landeshauptmann (Behdrde) Gber. Das zum Zeitpunkt des Inkrafttretens
des Luftfahrtgesetzes (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 idF BGBI. Nr. 898/1993, bereits bestehende
Luftfahrthindernis , Vallugabahn® unterlag lediglich der Anzeigepflicht gemal3 § 91b Abs. 1
LFG idgF, der der/die Verfigungsberechtigte fristgerecht nachgekommen war.

Auf Grundlage dieser Meldung bzw. Anzeige hatte die zustandige Behorde zu prifen, ob bzw.
welche Kennzeichnungsmafinahmen erforderlich waren, und diese MalRnahmen mit

Bescheid vorzuschreiben.

Gemal3 § 91b Abs. 1 LFG, BGBI. Nr. 253/1957 in der seit 01.10.2013 geltenden Fassung BGBI. |
Nr.108/2013, war durch den/die Eigentimer/Eigentimerin des bereits bestehenden
Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I* binnen 12 Monaten nach dem Zeitpunkt des
Inkrafttretens des § 85 LFG idgF oder einer Verordnung gemal’ § 85 Abs. 4 LFG idgF ein
Antrag gemal? § 92 LFG idgF zu stellen (Ausnahmebewilligungen) bzw. eine Anzeige gemaf?
§ 91a LFG idgF zu erstatten (Anzeigepflichten). §§ 91a und 92 LFG idgF schrieben vor, dass die
Errichtung, Abdnderung oder Erweiterung eines Luftfahrthindernisses mit Bescheid zu
erledigen war. Das im Zeitpunkt des Inkrafttretens dieses Bundegesetzes bestehende
Luftfahrthindernis , Vallugabahn I war sohin lediglich hinsichtlich der Kennzeichnung
bescheidmal3ig zu erledigen. Fur die Seilbahnanlage lag sohin am Unfalltag eine
luftfahrtbehordliche Bewilligung vor.
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Der rekonstruierten Flugh6he zum Unfallzeitpunkt von ca. 2200 M MSL, welche auf den
gespeicherten und ausgelesenen Flugwegdaten eines GPS-Empfangers im Luftfahrzeug
beruhte, sowie der Endlage von Hauptwrack, Triebwerk und Propeller im Bereich der
Seilbahntrasse in ca. 1980 M MSL bis ca. 2010 M MSL entspricht eine Flughdhe von ca. 190-
220 M GND. Die Endlage von Hauptwrack, Triebwerk und Propeller befand sich im Bereich
des bescheidmal3ig erfassten Gelandepunktes mit dem verlautbarten Hochstbodenabstand
des Luftfahrthindernisses , Vallugabahn/Arlberg" von 255 M GND. Die Hohe der vermutlichen
Kollisionsstelle des Luftfahrzeugs mit dem Tragseil zwischen den Stitzen 1 und 2 ist

demnach in einer Hohe zwischen 190 M und 255 M GND anzunehmen.

Die mit luftfahrtbehordlichem Bescheid vom 12.05.1970 aufgetragenen Kennzeichnungs-

maldnahmen in Gestalt einer Warnkugelkette (Warnkorperkette) zwischen Stitze 1 auf dem
Galzig und Stitze 2 nachst dem ,Gendarm" sowie von Seilbahn-Warndreiecken mit
Tagesblinkleuchte unterhalb des Galzig bei der Bergstation des , Feldherrenhigel"-
Schleppliftes und auf dem Gampen galten am Unfalltag mit den luftfahrtbehordlichen
Bescheiden vom 06.03.1995 und 31.07.1996 als nicht mehr zu errichten bzw. als abzutragen.

Urspringlich sollte die Warnkugelkette, welche mit Inkrafttreten von § 82 Zivilflugplatz-
Verordnung — ZFV, BGBI. Nr. 71/1962, am 15.03.1962 ausschlief3lich fir die Kennzeichnung
von Seil- und Drahtverspannungen auf Flugpldtzen und in deren Umgebung, welche die

Sicherheit der Luftfahrt beeintrachtigen kdnnten, vorgeschrieben war, den Verlauf des
Leertragseiles der ,Vallugabahn I auf jenem Streckenabschnitt kennzeichnen, bei dem vom
Leertragseil zwischen Stitze 1 und Stitze 2 Bodenabstande von mehr als 100 M GND
erreicht werden. Die bescheidmaf3igen Auflagen hinsichtlich Farbe (Signalorange),
Durchmesser (mindestens 600 MM) und Abstand der Kugeln (zwischen 40 M und 60 M)
entsprachen den seit 01.09.1972 aus Grinden der Sicherheit der Luftfahrt beschriebenen
Maf3nahmen zur Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen in den fir den sicheren
Betrieb von Zivilflugplatzen im Hinblick auf die Hindernisfreiheit zu beriicksichtigenden
Bereichen (Schutzbereiche) gemaf3 § 68 Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr.
313/1972. Obgleich bei der Berechnung und Ausfihrung der Kennzeichnungsmafinahmen auf
die im Bereich der ,Vallugabahn I besonderen klimatischen Verhaltnisse Bedacht zu nehmen
war, konnte die der zustandigen Behorde aufgetragene Durchfihrung, Instandhaltung und
periodische Uberprifung der KennzeichnungsmaRnahmen nicht verhindern, dass ca. 20
Jahre nach der bescheidmaf3igen Anordnung der luftfahrtbehérdlichen
KennzeichnungsmalRnahmen am 16.02.1990 das Tragseil der Warnkugelkette durch
Sturmeinwirkung riss, wobei weder Personen- noch Sachschaden am Boden durch
herabfallende Teile gemeldet wurden. Die Warnkugelkette wurde seither nicht mehr
instandgesetzt und fiel als Kennzeichnungsanlage aus. Das urspringliche Konzept der

luftfahrtbehordlichen Kennzeichnungsmaldnahmen beruhte jedoch auf der Errichtung einer
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Warnkugelkette zur Kennzeichnung der Leertragseilkurve in Kombination mit Seilbahn-
Warndreiecken und Tagesblinkleuchten zur Verkehrslenkung entlang des als ginstiger
erachteten Flugweges. Durch die Warnkugelkette sollten die Piloten/Pilotinnen gezwungen
werden, so hoch zu fliegen, dass sie mit den Seilen der ,Vallugabahn" nicht kollidieren

konnen.

Die Durchfihrung der bescheidmdRig aufgetragenen Kennzeichnung und deren
Instandhaltung oblag dem Bundesamt fir Zivilluftfahrt (BAZ). Der/Die
Eigentimer/EigentUmerin der Personenseilbahn , Vallugabahn I"* wurde damals lediglich zur
Duldung der Kennzeichnungsmal3nahmen verpflichtet. Weder wurden die bescheidmaf3ig
aufgetragenen Tagesblinkleuchten vom BAZ angebracht noch wurden zusatzliche
Tagesblinkleuchten, z.B. auf dem Seilbahn-Warndreieck am "Schindlergrat" (vulgo

.Schindlermédhder"), vorgeschrieben.

Die einfarbige Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen mittels Kugeln gemaf3 dem

seit 15.11.1990 auf offentlichen Flugplatzen anwendbaren Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1,
zum Abkommen von Chicago Uber die internationale Zivilluftfahrt (ICAO Annex 14
~Aerodromes", Volume | ,,Aerodrome Design and Operations”, 1st Edition, July 1990) sollte die
Erkennbarkeit des Luftfahrthindernisses bei klarem Wetter in einem Abstand von mindestens
1000 M in Flugrichtung gewahrleisten. Wenn die Kennzeichnung der Seil- und Draht-
verspannungen mit einfarbigen Kugeln nicht moglich war, sah der seit 15.11.1990
anwendbare Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, alternativ die Kennzeichnung der Stitzen und
Masten von Seil- und Drahtverspannungen mittels Hindernisbefeuerung mit weif3en
Blitzlichtern und einer Lichtstdrke von 100.000 CD am Tag gemaf3 ICAO Doc 9157, Part 4, vor
(“High-intensity obstacle light, Type B").

Die mit Bescheid vom 12.05.1970 6stlich der Seilbahntrasse vorgeschriebenen Seilbahn-
Warndreiecke mit Tagesblinkleuchten sollten bei Anfligen aus Osten die Aufmerksamkeit
der Piloten/Pilotinnen auf das auf dem ,Schindlergrat" (vulgo ,Schindlermdhder") 6stlich der
Seilbahntrasse zu errichtende Uberdimensionierte und talwarts zeigende Seilbahn-
Warndreieck ohne Tagesblinkleuchte lenken. Die Warndreiecke sollten den Seilbahnverlauf
andeuten und in Verbindung mit den Blinklichtanlagen den Flugweg sudlich des Galzig als
gegeniber dem durch das Steifsbachtal ginstigeren aufzeigen. Mit Ricksicht auf die zum
Zeitpunkt der Bescheiderlassung geltende Mindestflughche von 150 M GND sollten die
Kennzeichnungsmafinahmen verhindern, dass Luftfahrzeuge mit den Tragseilen kollidieren,
die im Weitspannfeld zwischen den Stitzen 1 und 2 teilweise Bodenabstande von mehr als
150 M GND erreichten.
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Die mit Bescheid vom 06.03.1995 anstelle der seit 16.02.1990 nicht wieder instandgesetzten

Warnkugelkette aufgetragene Warntafel mit einem orangen Warnkérper in Pfeilform auf

weiflRem Hintergrund an der westseitigen Wand der Antriebsstation der Sesselbahn
.Tanzbodenbahn" auf dem Galzig galt am Unfalltag mit Bescheid vom 31.07.1996 ebenfalls
als nicht mehr zu errichten bzw. als abzutragen und konnte durch Verlegung der Warnanlage
bei der Bergstation des , Feldherrenhigel"-Schleppliftes auf den Galzig entfallen.

Am Unfalltag waren westlich der Seilbahntrasse die an der Westseite des , Gendarm"
(sUdwestlich der Stutze 2 der , Vallugabahn I') mit Bescheid vom 06.03.1995 aufgetragene
rechteckige Warntafel mit einem orangen Warnkorper in Pfeilform auf weil3em Hintergrund
und zur Absicherung nach Osten und nach Westen die mit Bescheid vom 31.07.1996 anstelle
der Warnanlage bei der Bergstation des , Feldherrenhigel"-Schleppliftes aufgetragene

Warnanlage auf dem Galzig aufgebaut. Ostlich der Seilbahntrasse war das auf dem

»~Schindlergrat" (vulgo ,Schindlermdhder") mit Bescheid vom 12.05.1970 aufgetragene
Seilbahn-Warndreieck aufgebaut. Zusatzlich befand sich gstlich der Personenseilbahn
.Vallugabahn I und der Sesselbahn ,Kapallbahn" auf dem ,Kapall* eine weitere Warnanlage,
fur die keine bescheidmafig vorgeschriebenen Auflagen fir Kennzeichnungsmalinahmen
vorlagen. Die Errichtung der Warnanlagen war ohne Anbringung von Tagesblinkleuchten
vorgeschrieben. Eine neuerliche Errichtung einer Warnkugelkette Gber dem Steilsbachtal war
wegen Gefahrdung der darunterliegenden Schiabfahrten und Seilbahnanlagen aus
Sicherheitsgrinden ab 06.03.1995 von der zustandigen Behorde nicht mehr vorgeschrieben

worden.

Anlasslich der ab 29.05.1996 wiederholt durchgefihrten behérdlichen Uberprifungen der
Kennzeichnungsmaf3nahmen auf ihren ordnungs- bzw. bescheidgemafRen Zustand wurden
von den zustandigen Behdrden weder die bescheidmaf3ig aufgetragenen und errichteten
Luftwarntafeln hinsichtlich GréRRe, Farbe, Form oder sonstiger Ausfihrung beanstandet noch

zusatzliche KennzeichnungsmalRnahmen vorgeschrieben.

Die ungefahr im rechten Winkel zur Flugrichtung von Osten nach Westen auf der
Erdoberflache errichteten rechteckigen Luftwarntafeln sollten eine méglichst grof3e
sichtbare Flache fir den/die Piloten/Pilotin bilden. Die verwendete Kennzeichnungssymbolik
sollte den Sehnenverlauf der , Vallugabahn I"* andeuten, ist jedoch nicht in einer fir alle
Teilnehmer/Teilnehmerinnen am Luftverkehr zuganglichen, luftfahrtiblichen Weise
verlautbart, ebenso die unterschiedlichen Aufstellungsorte der Luftwarntafeln, welche
Standort und Hohe des Luftfahrthindernisses Gber der Erdoberflache offenlassen. Diese
Kennzeichnungsmal3inahmen wurden von der seit 01.07.1994 zustandigen Behdrde als im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt ausreichend erachtet. Zusatzliche
Kennzeichnungsmalinahmen, z.B. mittels Hochleistungshindernisfeuer (weil3e Blitzlichter)
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anstelle der nicht mehr instandgesetzten Warnkugelkette, welche im Regelfall direkt auf den
Anlagen oder an diesen angrenzend in auffdlliger Position errichtet werden, wurden von der
zustandigen Behorde als nicht notwendig erachtet und nicht aufgetragen. Die
Kennzeichnungsanlage auf dem Galzig war jedenfalls im Nahbereich der Seilbahnanlage
»Vallugabahn I" in auffélliger Position errichtet.

Ohne Kenntnis von Standort und Hohe der Seilbahnanlage richtete sich die Erkennbarkeit
des Luftfahrthindernisses nach dem Flugweg des Luftfahrzeugs und der Interpretation der
Hinderniskennzeichnung durch den/die Piloten/Pilotin.

In Hinblick auf das zwischen den Kennzeichnungsanlagen auf dem ,Schindlermdhder" und auf
dem ,Kapall* anndhernd parallel zum Luftfahrthindernis mit Kennzeichnung , Vallugabahn I
verlaufende Luftfahrthindernis ohne Kennzeichnung ,Kapallbahn" war keine eindeutige

Zuordnung der Kennzeichnungsanlage auf dem ,Kapall* zu einer der beiden in Flugrichtung

Westen befindlichen Seilbahnanlagen mdglich.

Wahrend die Kennzeichnungsanlagen auf dem Galzig und auf dem ,Kapall* jeweils berg- und
talwarts zeigende Pfeile aufwiesen und auf Flugrouten entlang des SteilRbachtals als
Gefahrenhinweis links und rechts des Flugweges bzw. auf den sidlichen und den nérdlichen
Verlauf des Tragseils interpretierbar waren, wies die Kennzeichnungsanlage auf dem

«Schindlermdhder" anstelle des urspringlich talwérts zeigenden Pfeils einen bergwarts

zeigenden Pfeil auf, der auf Flugrouten entlang des Steif3bachtals als Gefahrenhinweis rechts
des Flugweges bzw. auf den nordlichen Verlauf des Tragseils interpretierbar war. Ein ortlicher

Bezug der Kennzeichnungsanlage auf dem ,Schindlermdhder" zum Luftfahrthindernis

.Vallugabahn I'* war somit nur fir den nordlich des Steif3bachtals verlaufenden Abschnitt der

Seilbahnanlage gegeben.

Gemal3 Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die internationale
Zivilluftfahrt werden fir optische Bodenhilfen, Markierungen und Kennzeichnungen auf
Flugplatzen Pfeile zur Beschreibung der Bewegungsrichtung von Luftfahrzeugen verwendet
und sind daher Pfeile auch als Wegweiser interpretierbar.

Anhang 14 ,Flugpldtze®, Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die internationale
Zivilluftfahrt sieht die Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen Uber Talern und die

Hindernisbefeuerung von Stitzen und Masten mit Seil- und Drahtverspannungen vor auf
Basis von Luftfahrtstudien hinsichtlich der Gefahr fur Luftfahrzeuge und der Erkennbarkeit
des Luftfahrthindernisses. Die letzte bescheidmaf3ige Anordnung luftfahrtbehordlicher
Kennzeichnungsmaf3nahmen fur die , Vallugabahn I vor dem Unfall beruhte auf einer

Besichtigung der Kennzeichnungsanlagen durch einen/eine von der zustandigen Behorde
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beigezogene/n Amtssachverstandigen/Amtssachverstandige und der Eigentimervertretung
der ,Vallugabahn" ca. 20 Jahre vor dem Unfall. Dieser folgten bis zum Unfall wiederholt
Uberpriufungen der bescheidmafigen Auflagen durch Lokalaugenschein der zustandigen
Behorde, welche ca. 10 Jahre vor dem Unfall der Luftwarnanlagen auf dem Galzig und auf
dem ,Schindlermdhder" einen ,sehr guten Zustand" bestatigte, und ca. ein Jahr nach dem
Unfall eine Uberprifung des Luftfahrthindernisses ,Vallugabahn I" hinsichtlich Anordnung,
Ausfihrung und Zustand der Kennzeichnungsmaf3nahmen.

Die Ergebnisse der letzten Uberprifung der bestehenden Luftfahrthinderniskennzeichnung
bei der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke™ durch vom Amt der Tiroler

Landesregierung beauftragte Sachverstandige legen den Schluss nahe, dass

e die Errichtung der Luftwarntafeln die Gefahren durch die Seilbahnanlage sowohl in
Bezug auf die Sicherheit der Zivilluftfahrt als auch fir Personen oder Sachen am Boden
minimiert,

e die Eignung der Luftwarntafeln als alleinige Hindernismarkierung die Kenntnis der Lage
und des Verlaufs der Seilbahnanlage voraussetzte und

e durch den Betrieb einer Warnkugelkette zwecks Kennzeichnung der Seilbahnanlage als
Luftfahrthindernis eine Gefahrdung von Personen am Boden gegeben ware.

Die allfallige Gefdhrdung von Personen und Sachen am Boden durch herabfallende Teile im
Falle einer Kollision eines Luftfahrzeuges mit dem Luftfahrthindernis , Vallugabahn I war

nicht Gegenstand der Sicherheitsanalyse.

Zur Planung des Flugweges bei Schlechtwetter steht fir Flige nach Sichtflugregeln bei Tag
die Streckenvorhersage GAFOR entlang der verlautbarten GAFOR-Strecken zur Verfiigung.

Luftfahrtstudien hatten klaren kénnen,

e obdas Luftfahrthindernis , Vallugabahn I durch seine Lage und Ausdehnung eine
besondere Gefdahrdung fur die Sicherheit der Luftfahrt verursachen kénnte, wenn die
angrenzende GAFOR-Strecke 11 Uber den Arlbergpass entlang des Steif3bachtals und
Uber den Arlensattel abgekirzt wird, oder

e obdie bestehenden Kennzeichnungsmalinahmen des Luftfahrthindernisses
»Vallugabahn I" hinsichtlich der Erkennbarkeit der Seilverspannungen am Tag
ausreichend sind und Fehlinterpretationen moglichst ausschlief3en.

Von einer Kennzeichnung der Seilverspannung Uber das Steilbachtal mit einer

Warnkugelkette, welche durch ihre charakteristische und von der ICAQ in den internationalen

Richtlinien und Empfehlungen genormte Gestalt geeignet ware, Fehlinterpretationen
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maoglichst auszuschlieRen, wurde von den zustandigen Behorden wegen der extremen
Witterungsbedingungen und der Gefahrdung von Personen und Sachen am Boden durch
herabfallende Teile der Kennzeichnungsanlage Abstand genommen. Anhang 14 ,Flugpldtze",
Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die internationale Zivilluftfahrt hatte alternativ
eine Hindernisbefeuerung der Stitzen mittels weilRer Blitzlichter vorgesehen. ZFV 1972 sah
ab 01.09.1972 lediglich auf Zivilflugplatzen, die fir einen Instrumentenflugbetrieb oder einen
Flugbetrieb bei Nacht bestimmt sind, die Befeuerung von verspannten Seilen und Dréhten,
welche die Sicherheit der Luftfahrt beeintrachtigen knnten oder gefahrden, mit Hindernis-
bzw. Gefahrenfeuern zusatzlich zur Hinderniskennzeichnung mit orangefarbenen

Warnkorpern in Kugelform vor.

Die Durchfihrung und Instandhaltung der zuletzt vorgeschriebenen luftfahrtbehérdlichen

Kennzeichnungsmafinahmen oblag seither dem/der Eigentimer/Eigentimerin der
.Vallugabahn/Arlberg".

Die Farbkennzeichnung von Hindernissen mittels Rot oder Orange entsprechend dem

Anhang 14 ,Flugplitze®, Band 1, zum Abkommen von Chicago Gber die internationale
Zivilluftfahrt sollte einen deutlichen Kontrast der Hinderniskennzeichnung gegen den
Hintergrund sicherstellen. Die Einhaltung der im Anhang 14 ,Flugplitze", Band 1,
vorgesehenen CIE-Grenzwerte fir die Farbtone Rot und Orange unter Standardbedingungen
setzt voraus, dass die fur die Kennzeichnung von Hindernissen an Oberflachen aufgebrachten
und durch Witterung und Alterung veranderlichen Farbtdne regelmaf3ig ernevert werden, um

gegen den Hintergrund zu kontrastieren.

Die rote Lackierung der Warnkdrper mit Pfeilform auf weiRem Hintergrund der
Hinderniskennzeichnung auf dem Galzig war zuletzt ca. 11 Jahre vor dem Unfall ernevert
worden. Auf der Ostseite war die Lackierung des bergwarts zeigenden Pfeils zum
Unfallzeitpunkt teilweise verwittert. Daraus resultierende Farbtonabweichungen konnten
sich abhangig vom Standort und Lichteinfall am Unfalltag nachteilig auf den Kontrast des
Warnkorpers gegen die von Griin- und Braun-Farbtdnen dominierte Gelandeoberflache
auswirken, wahrend der helle Hintergrund der Luftwarntafeln gegen die dunkle
Gelandeoberflache deutlich kontrastierte. Ein hoherer Kontrast der roten Lackierung des
Warnkorpers war gegen weil3en Hintergrund bei geschlossener Schnee- und Eisdecke zu
erwarten, sofern die am Boden errichteten Luftwarntafeln selbst schnee- und eisfrei gehalten
wurden. Am Unfalltag war der Zustand der Lackierung der Warntafeln ohne Einfluss auf die

Erkennbarkeit der Pfeilform der Warnkérper.

Die von Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Gber die internationale
Zivilluftfahrt vorgesehenen Kennzeichnungsmafinahmen sollten bei klarem Wetter in einem
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Abstand von mindestens 1000 M in Flugrichtung erkennbar sein und durch ihre

charakteristische Gestalt Fehlinterpretationen moglichst ausschlief3en.

Die Hinderniskennzeichnung auf dem Galzig war auf der Ostseite teilweise durch einen weil3
lackierten Container einer Lawinensprenganlage verdeckt. In Flugrichtung Westen waren
Uber dem Steif3bachtal in einer Flughdhe, welche der Hohe des Tragseiles der , Vallugabahn I
zwischen den Stitzen 1 und 2 entsprach, beide Warnkérper in charakteristischer Pfeilform
sichtbar. Durch den Container der Lawinensprenganlage, der lediglich den weif3 lackierten
und rot umrandeten Bereich der rechteckigen Warntafel unterhalb des talwarts zeigenden
Pfeils verdeckte, war daher in westlicher Flugrichtung entlang des Steif3bachtals keine
Sichtbehinderung auf den bergwarts in Richtung der Kollisionsstelle zeigenden Pfeil
gegeben. Uber die Hintergriinde fur den gemeinsamen Aufstellungsort der
Kennzeichnungsanlage und des Containers der Lawinensprenganlage auf dem Galzig liegen

keine Angaben vor.

Im Gegenlicht der Sonne konnte sich das Fehlen einer charakteristischen Gestalt der
rechteckigen Warntafeln in Verbindung mit einer durch Sonnenblendung beeintrachtigten
Wahrnehmbarkeit der Warnkorper nachteilig auf die Unterscheidbarkeit der Warntafeln von
anderen Bauten auf dem Galzig, welche dhnliche Umrisse aufwiesen, z.B. die Bergstation der
~Tanzbédenbahn®, sowie die Erkennbarkeit des Hindernisses auswirken. Eine Kugelkette
hatte durch ihre charakteristische Gestalt auch bei Gegenlicht Fehlinterpretationen

hintangehalten.

Auf Grundlage des Ergebnisses der Uberprifung der luftfahrtbehérdlich aufgetragenen
Luftfahrthinderniskennzeichnung der , Vallugabahn I*, welche die bescheiderlassende
Behorde nach dem Unfall veranlasst hatte, wurden von dieser keine Abweichungen von den
Bestimmungen des Luftfahrtgesetzes hinsichtlich Anordnung, Ausfihrung und Zustandes
der bestehenden Kennzeichnungsmafinahmen festgestellt und keine zusatzlichen

Kennzeichnungsmalinahmen angeordnet.
Die von der zustdndigen Behorde nach dem Unfall ergriffenen Mafl3nahmen sind im Lichte

* desseit ca. 61 Jahren hinsichtlich der Lage der Seile unveranderten Bestehens der
Personenseilbahn , Vallugabahn I",

e desersten Vorfalls seit Inbetriebnahme der , Vallugabahn 1", bei dem es am 14.09.2016 zu
einer Kollision eines Zivilluftfahrzeugs mit einem Seil der , Vallugabahn I" gekommen

war, und
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e derseit ca. 26 Jahren ausschlief3lich mit Warntafeln realisierten und zumindest seit ca. 19
Jahren in der Natur unveranderten Luftfahrthinderniskennzeichnungsmaf3nahmen der

»Vallugabahn I"

zu sehen.

Hinsichtlich der Anzahl der seit Ausfall der Warnkugelkette als Kennzeichnungsanlage
allenfalls knapp vermiedenen Kollisionen mit Seilen der ,Vallugabahn I mit einem nicht
aulRer Kontrolle geratenen Luftfahrzeug (CFIT), worauf die Sicherheitsbedenken hinsichtlich
der Kennzeichnung des Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I' hindeuten wirden, welche ca. 2
Jahre vor dem gegenstandlichen Unfall an die ACG als Such- und Rettungszentrale
herangetragen wurden, liegen keine Vergleichszahlen vor.

Die Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen durch Luftwarntafeln mit Warn-

korpern in Pfeilform, z.B. die Kennzeichnungsanlage auf dem ,Schindlermédhder", anstelle der

internationalen Luftfahrtnormen entsprechenden Kennzeichnung des Seilverlaufs mit einer
Kugelkette und/oder Befeuerung der Stitzen mit weif3en Blitzlichtern auf der Anlage oder an
dieser angrenzend, welche Informationen Uber Standort und Hohe des Luftfahrthindernisses
liefern, war weder im Anhang 14 ,Flugplétze", Band 1, zum Abkommen von Chicago iber die
internationale Zivilluftfahrt noch in der am Unfalltag gUltigen ZFV 1972 beschrieben und lag
hinsichtlich Anordnung und Ausfihrung der Kennzeichnungsmaf3nahmen im Ermessen der
zustandigen Behorde. Eine in luftfahrtiblicher Weise verlautbarte Beschreibung der von den
internationalen Richtlinien und Empfehlungen der ICAO abweichende Anordnung und
Ausfihrung der Tageskennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen einschlie3lich der
Bedeutung der verwendeten Kennzeichnungssymbolik, z.B. im Luftfahrthandbuch Osterreich

(AIP Austria), war nicht vorgesehen.

Seit Inkrafttreten von § 96a Abs. 1 bis 3 LFG, BGBI. Nr. 253/1957, geandert durch BGBI. | Nr.
83/2008, am 01.07.2008 waren im Falle des vor dem 01.01.1958 errichteten
Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I, fir das gemaf3 der vor dem 01.07.1994 geltenden
Rechtslage mit Bescheid von Amts wegen von der zustandigen Behorde
KennzeichnungsmalRnahmen vorgeschrieben waren, nach der letztmaligen Vorschreibung
luftfahrtbehérdlicher Kennzeichnungsmaf3nahmen gemafd § 95 LFG idgF am 31.07.1996 von

der zustandigen Behorde keine anderen oder zusatzlichen Kennzeichnungsmal3nahmen
vorgeschrieben worden. Fir den Fall der Vorschreibung von Kennzeichnungsmaf3nahmen im
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt waren der auf den einschldagigen wissenschaftlichen
Erkenntnissen beruhende Entwicklungsstand im Bereich der Technik sowie die
Verhaltnismafligkeit der Maldnahmen zu beachten gewesen, mit moglichster Schonung
erworbener Rechte. Der/Die Eigentimer/Eigentimerin des vor dem 01.01.1958 errichteten

Abschlussbericht 98 von 131



Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I' hatte die gemaf(3 § 95 Abs. 1 LFG idgF von der
zustandigen Behorde vorgeschriebene Kennzeichnung auf seine/ihre Kosten durchgefihrt

und fir die laufende Instandhaltung der Kennzeichnung gesorgt.

Bei der Prifung des auf den einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhenden

Entwicklungsstandes im Bereich der Technik waren in Hinblick auf

Kennzeichnungsmalnahmen zur Reduzierung der Gefahr (,Hazard") fur Luftfahrzeuge,
indem das Vorhandensein (,,Presence") von Hindernissen angezeigt wird, in erster Linie die im
Anhang 14 ,Flugplitze®, Band 1, zum Abkommen von Chicago Gber die internationale
Zivilluftfahrt fur Seil- und Drahtverspannungen vorgesehenen und international genormten
Kennzeichnungsmafinahmen geeignet gewesen, dem Stand der Technik entsprechende
Kennzeichnungsmal3nahmen festzulegen, zumal die seit 01.09.1972 giltige Fassung der ZFV
1972 von den ab der 1. Ausgabe von Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1 (1st Edition, July 1990),
seit 15.11.1990 anwendbaren Kennzeichnungsmalinahmen abwich und die in der ZFV 1972
beschriebenen Mal3nahmen zur Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen die
Kennzeichnung von Hindernissen in Schutzbereichen von Zivilflugpldtzen regeln.

Das Luftfahrthindernis , Vallugabahn I' befand sich in einem Gebiet, dessen besondere
Gelandebeschaffenheit insbesondere fir Such- und Rettungsflige eine Gefahrdung

darstellen kénnte. Die bei 6sterreichischen Zivilluftfahrtbehorden sowie bei ortsansassigen
Betreibern/Betreiberinnen von Rettungshubschraubern, Haltern/Halterinnen von Flugplatzen
und bei Piloten/Pilotinnen eingeholten Erkundigungen Gber allfdllige Gefahren fir die
Luftfahrt durch das Luftfahrthindernis , Vallugabahn I" lassen den Schluss zu, dass
ortskundige Piloten/Pilotinnen zwar die Sicherheit der Luftfahrt durch die Anordnung oder
Ausfihrung der Hinderniskennzeichnung des Tragseils beeintrachtigt sahen, jedoch die
daraus resultierenden betrieblichen Einschrankungen auf der Kenntnis Gber das
Vorhandensein des Hindernisses und die bekannte Gefahr durch Luftfahrthindernisse im
Bereich von Gebirgskammen beruhten. Ein/e ortsansassige/r Pilot/Pilotin eines Trag-
schraubers, der/die unmittelbar vor dem Unfall Sichtkontakt zum Motorflugzeug hatte,
setzte den Flug stdlich des Galzig fort, um ein Uberfliegen der Seilbahntrasse zu vermeiden,
wahrend der/die Pilot/Pilotin des Motorflugzeugs die Seilbahntrasse nordlich des Galzig
entlang des SteilRbachtals Gberflog.

2.4.2 Hindernisdaten

Vom/Von der Herausgeber/Herausgeberin der am Unfalltag gultigen Luftfahrtkarte ,ICAO
1:500.000 (Blatt 2252-A) OSTERREICH", Ausgabe 2016, wurde keine Gewéhr fur die
Vollstandigkeit der Luftfahrthindernisse insbesondere mit einer Hohe Gber Grund von 150 M
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GND oder mehr Gbernommen. Beispielsweise fehlte in der Luftfahrtkarte das Luftfahrt-
hindernis 130 PB Verbindungsbahn Wagrain" mit einer maximalen Héhe Gber Grund von 787
FT (240 M) GND gemaf? AIP Austria, ENR 5.4, Luftfahrthindernisse auf Strecke". Vor
Benutzung der Luftfahrtkarte ,/CAO 1:500.000 (Blatt 2252-A) OSTERREICH" waren daher die
Flugsicherungsangaben mit den gultigen Angaben im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP

Austria) zu vergleichen.

Vom/Von der Herausgeber/Herausgeberin der vom/von der Piloten/Pilotin wahrend des
Unfallfluges mitgefUhrten und am Unfalltag gultigen Luftfahrtkarte ,Aeronautical Chart
VISUAL 500 — Austria / Osterreich", Ausgabe 2016/2017, wurde keine Gewahr fur die
Richtigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitat der in der Karte enthaltenen Daten Gbernommen.
Die Seilbahn,130 PB Verbindungsbahn Wagrain" war jedoch in dieser Luftfahrtkarte erfasst.

Vom/Von der Herausgeber/Herausgeberin des Online-Kartendienstes ,tiris" zur interaktiven

Auswahl und Gestaltung von Geoinformationen des Landes Tirol wurde keine Gewahr fur die
Aktualitat und die Vollstandigkeit der erfassten Luftfahrthindernisse Gbernommen. Die fir
das gekennzeichnete Luftfahrthindernis , Vallugabahn I' verwendete Kartensymbolik, die sich
generell Gber den gesamten Seilverlauf von Luftfahrthindernissen erstreckte, stand im
Widerspruch zu den punktuell und abseits des Luftfahrthindernisses der , Vallugabahn I auf
der Erdoberflache errichteten Luftwarntafeln.

Weder die Luftfahrtkarten noch die AIP Austria enthielten fur das Luftfahrthindernis
»Vallugabahn I'" die maximale Hohe des Luftfahrthindernisses Gber MSL und die Anordnung

und Ausfihrung der Tageskennzeichnung. Gelandepunkt und Ful3punkthohe des

angefUhrten Hochstbodenabstandes der Seilbahn waren ebenfalls nicht verlautbart. Aus den
in der AIP Austria verlautbarten FulRpunkthohen der Talstation auf dem Galzig in 2091 M
MSL und der Bergstation am Vallugagrat in 2647 M MSL zuziglich der verlautbarten
maximalen Hohe des Luftfahrthindernisses Gber der Erdoberflache von 255 M GND sind
lediglich fir die Talstation und die Bergstation theoretische Werte fir die Hohe des
Luftfahrthindernisses Gber MSL von 2346 M bzw. 2902 M ableitbar, welche zur Einschatzung
des Hindernisabstandes und zur Planung der Flugh6he herangezogen werden konnten.
Zwischen Tal- und Bergstation musste zur Einschatzung des Hindernisabstandes auf Basis
des verlautbarten Hochstbodenabstandes der Seilbahn von 255 M GND stets die Flughdhe
Uber Grund bei rasch wechselnder Topographie korrekt beurteilt werden. Anders als in der
vom/von der Piloten/Pilotin mitgefUhrten Luftfahrtkarte ,Aeronautical Chart VISUAL 500 -
Austria / Osterreich" ohne Héhenschichtlinien waren aus der farblichen Abstufung des
Hoéhenrasters in der topographischen Grundkarte der ICAO-Luftfahrtkarte OSTERREICH
Ful3punkthohen im Héhenband von 900 M NN bis 2700 M NN mit einer Abweichung von bis
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zu 600 M ableitbar. Die Hohenfarbe im Bereich des Arlensattels entsprach 1500 M NN bis
2100 M NN.

Ohne Kenntnis des tatsachlichen Bodenabstandes der Seilbahn war anhand der am Unfalltag
verlautbarten Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen der erforderliche Hindernisabstand
zur Einhaltung der Mindesthdhe fir Flige nach Sichtflugregeln Gber dem Hindernis
.Vallugabahn I' lediglich Uber der Talstation oder der Bergstation bestimmbar.

Da eine vollstdndige und exakt genaue Aufstellung der Luftfahrthindernisse einschlief3lich

der FuRpunkthohen auf Grund der Erfassungsschwierigkeiten von Luftfahrthindernissen
innerhalb Osterreichs und des Fehlens eTOD-gerechter Hindernisdaten in Osterreich am
Unfalltag nicht gewahrleistet werden konnte, war bei der Wahl des Flugweges die
Maoglichkeit nicht verlautbarter oder ungenau erfasster Luftfahrthindernisse in Betracht zu

ziehen.

In Hinblick auf den Haftungsausschluss von Herausgebern/Herausgeberinnen von
Luftfahrtkarten, Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen, welche grundsatzlich keine
Gewahr fur die Vollstandigkeit und Richtigkeit der veroffentlichten Informationen Gber
Luftfahrthindernisse Gbernehmen, ist widrigenfalls die Hinderniskennzeichnung die letzte

wirksame Maf3nahme, um das Vorhandensein von Hindernissen anzuzeigen.

Grundsatzlich unterlagen Sichtflige am Tag im nicht-kontrollierten Luftraum der
Luftraumklasse G in einer Flughdhe unter 3050 M MSL Geschwindigkeitsbeschrankungen und
Mindestwerten fur die Flugsicht, sodass Hindernisse rechtzeitig genug erkannt bzw.

wahrgenommen werden kénnen, um Zusammenstof3e zu vermeiden. Ohne Bereitstellung

von eTOD-gerechten Hindernisdaten in Osterreich und Inbetriebnahme der technischen

Plattform ,Zentrales Luftfahrthindernisregister" (ZLHR) tragt die internationalen
Luftfahrtnormen entsprechende Kennzeichnung und/oder Befeuerung von
Luftfahrthindernissen wesentlich zur Reduzierung der Gefahr fir Luftfahrzeuge bei, indem
das Vorhandensein von Hindernissen auch ohne bordseitige Kollisionswarnsysteme
angezeigt wird.

2.5 Uberlebbarkeit

Da das Tragseil der ,Vallugabahn I' durch die Kollision nicht durchtrennt wurde, konnte
dieses in die Zelle des Luftfahrzeugs eindringen und bewirkte eine Uberlastung der
Flugzeugstruktur. Das Motorflugzeug wies im Bereich der unteren Motorverkleidung und auf

der Unterseite der linken Tragflache Seilabriebspuren auf. Die Abtrennung von Triebwerk
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und Propeller vor dem Aufschlag am Boden fUhrte zu einer hecklastigen Verschiebung des
Flugmassen-Schwerpunkts und verminderte die Steuerbarkeit und die Stabilitat des

Luftfahrzeugs, welche nach Abtrennung der linken Tragflache vollstandig verloren ging.
Der/Die Pilot/Pilotin hatte wahrend des Unfallfluges keinen Rettungsschirm angelegt. Das
Luftfahrzeug war zudem weder fir einen Notausstieg im Fluge konfiguriert, noch mit einem
Fallschirm-Gesamtrettungssystem ausgeristet. Der Aufschlag am Boden nach Sturz aus

grofRer Hohe war somit nicht Uberlebbar.

Personen am Boden kamen durch herabfallende Flugzeugteile nicht zu Schaden.
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3 Schlussfolgerungen

3.1 Befunde

e Der/Die Pilot/Pilotin verfigte Uber die am Unfalltag giltige Berechtigung einmotorige
Landflugzeuge mit Kolbentriebwerk nach Sichtflugregeln am Tag zu fihren sowie die
Nachtflugberechtigung.

e Der Unfallflug wurde als Flug nach Sichtflugregeln durchgefihrt.

e Der/Die Pilot/Pilotin verfigte Uber ein am Unfalltag gultiges Tauglichkeitszeugnis der
Klasse 2 ohne Beschrankung auf Flige am Tag wegen nicht zufriedenstellender
Farberkennung.

e Der/Die Pilot/Pilotin hatte ca. 2 Monate vor dem Unfall einen Alpentrainingsflug von
LOWZ in die BRD durchgefihrt.

* Die gerichtsmedizinische Obduktion und die chemisch-toxikologischen Untersuchungen
ergaben keine Hinweise auf einen die Flugtauglichkeit beeintrachtigenden Zustand
des/der Piloten/Pilotin zum Unfallzeitpunkt.

e Eslagen keinerlei Hinweise auf eine vorbestandene psychische oder physische
Beeintrachtigung des Piloten/der Pilotin vor.

e Eskonnten keine Spuren eines Brandes festgestellt werden.

*  Vor dem Abflug wurden 68 L Kraftstoff der zugelassenen Sorte EN228 SUPER PLUS
getankt.

* Die Flugzeit vom Flugplatz LOWZ bis zum Unfallort betrug 1:09 Stunden.

* Indenvom/von der Piloten/Pilotin gewahlten Reiseflughohen und einer Auf3en-
temperatur von ISA+17°C betrug der Kraftstoffverbrauch ca. 18,5-25 Liter pro Stunde.

e Der Unfall ereignete sich in einer Druckhéhe von mehr als 6000 FT.

e Die Schalterstellung der elektrischen Kraftstoffpumpe nach dem Unfall entsprach
~eingeschaltet".

e Der Unfall ereignete sich mit einem unter das Abkommen von Chicago Gber die
internationale Zivilluftfahrt fallenden Flug mit einem auslandischen Zivilluftfahrzeug im
Osterreichischen Hoheitsgebiet (internationale Zivilluftfahrt).

e Die Voraussetzungen zur Verwendung des auslandischen Luftfahrzeuges im Fluge waren
am Unfalltag gegeben.

e Die Rekonstruktion von Flugmasse und Schwerpunkt des Motorflugzeugs zum
Unfallzeitpunkt ergab keine Hinweise auf eine Uberschreitung von Betriebsgrenzen.

e DieLage und der Zustand des Wracks und der untersuchten Teile ergaben keine

Hinweise auf Vorschaden.
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e Eslagen keinerlei Hinweise auf vor dem Unfall bestandene Mangel am Luftfahrzeug und
an der Ausristung vor.

e Zum Unfallzeitpunkt herrschten im Bereich der Valluga schwache Winde von ca. 8-12
KTS aus Sidost bis Nordwest.

e Zum Unfallzeitpunkt betrug auf Grund geringer Quellwolkenbildung die mittlere
Sonnenscheindauer am Galzig ca. 8 Minuten pro 10 Minuten.

e Sichtbehinderungen durch Dunst oder Nebel waren nicht gegeben.

e Zum Unfallzeitpunkt waren die Gipfel im Bereich der ,Valluga" frei von Wolken.

e Zum Unfallzeitpunkt herrschte Tageslicht und betrug der Sonnenstand (Azimut) am
Unfallort ca. 234° bezogen auf rechtweisend Nord.

e Durch Sonnenblendung waren in Flugrichtung Westen auf etwa gleicher Flughche
befindliche Objekte nicht oder nur deren Umrisse erkennbar.

e Vom Verlassen der Kontrollzone CTR Innsbruck bis zum Unfallzeitpunkt betrug das fur
den Flughafen Innsbruck (LOWI) verlautbarte QNH 1012 HPA.

e Aufder Einstellskala des analogen barometrischen Hohenmessers war nach dem Unfall
1012 HPA ablesbar.

e Der/Die verantwortliche Pilot/Pilotin befand sich alleine an Bord des Motorflugzeugs.

e Der Unfallflug wurde nach Sichtflugregeln am Tag durchgefihrt.

e Der/Die Pilot/Pilotin fGhrte eine Sichtflugkarte im Maf3stab 1:500.000 mit.

e DieKarte enthielt Hindernisse mit einer Hohe Gber Grund von mehr als 100 M /328 FT
GND.

* InderKarte war die , Vallugabahn/Arlberg", 1. und Il. Teilstrecke, als Seilbahn und
Hindernis mit einer Hohe Uber Grund von 836 FT (255 M) GND enthalten.

e Indie topographische Grundkarte waren die Hohenpunkte von Valluga-Gipfel in 9216 FT
MSL und Arlbergpass in 5883 FT MSL eingetragen. Das Gelanderelief verfigte Gber kein
Hohenraster.

e Der/Die Herausgeber/Herausgeberin der mitgefihrten Sichtflugkarte Gbernahm keine
Gewahr fUr die Richtigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitat der Hindernisdaten.

e Ein System fur die Aufbereitung und Darstellung von GPS-Navigationsdaten auf einer
sogenannten ,Moving Map" (digitalisierte Luftfahrtkarte) war Bestandteil der
elektronischen Ausristung des Motorflugzeugs.

e Das System verfugte Uber eine Datenbank mit VFR-Kartenmaterial.

e EinKollisionswarnsystem mit integriertem GPS-Empfanger war Bestandteil der
elektronischen Ausristung des Motorflugzeugs.

e Die letzte Steigflugphase wurde in ca. 2090 M MSL eingeleitet.

e Das Motorflugzeug flog entlang des Steif3bachtals auf einem rechtweisenden Kurs Gber
Grund von ca. 280° im Steigflug mit gleichbleibendem Motorgerdusch in Richtung des
zum Arlensattel ansteigenden Gelandes.

e Der Arlensattel befindet sich in 2057 M NN.
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e Das Luftfahrzeug kreuzte die Seilbahntrasse der , Vallugabahn, I. Teilstrecke"
(Vallugabahn I).

e Die Seilbahntrasse der, Vallugabahn I" verlief von der Talstation auf dem Galzig zur
Bergstation am Vallugagrat in Richtung ca. 334° bezogen auf rechtweisend Nord.

e Zum Unfallzeitpunkt befanden sich beide Gondeln der Personenseilbahn in der Tal- bzw.
Bergstation.

e Inderam Unfalltag gUltigen Ausgabe der ICAO-Luftfahrtkarte OSTERREICH war die
«Vallugabahn/Arlberg" als ,,Standseilbahn" und unbefeuertes Hindernis mit einer
maximalen Hohe Uber Grund von 836 FT (255 M) GND erfasst und waren die
Hohenpunkte von Valluga-Gipfel in 9216 FT (2809 M) NN und Arlbergpass in 5882 FT
(1793 M) NN eingetragen.

e Das Gelanderelief der topographischen Grundkarte der ICAO-Luftfahrtkarte
OSTERREICH verfugte Uber ein Hohenraster. Die Abstufung des Héhenrasters im
Hohenband von 900 M NN bis 2700 M NN betrug 600 M.

* Der/Die Herausgeber/Herausgeberin der ICAO-Luftfahrtkarte OSTERREICH Gbernahm
keine Gewahr fir die Vollstandigkeit der Luftfahrthindernisse mit einer Héhe Gber Grund
von mehrals 100 M GND.

*  Vorder Benitzung der ICAO-Luftfahrtkarte OSTERREICH waren die Flugsicherungs-
angaben mit den giltigen Angaben u.a. in den jeweiligen Luftfahrthandbichern zu
vergleichen.

* Inderam Unfalltag giltigen Ausgabe der AIP Austria war die ,Vallugabahn/Arlberg" als
Seilbahn und unbefeuertes Hindernis mit Tageskennzeichnung mit einer maximalen
Hohe Uber Grund von 836 FT (255 M) GND erfasst und waren die Ful3punkthéhen der
Talstation auf dem Galzig in 2091 M MSL (I. Teilstrecke) und der Bergstation am
Vallugagrat in 2647 M MSL (. Teilstrecke) angegeben.

e Firdas verlautbarte Luftfahrthindernis , Vallugabahn/Arlberg" waren in der AIP Austria
weder die maximale Hohe des Luftfahrthindernisses Gber MSL noch die Anordnung und
Ausfihrung der Tageskennzeichnung angegeben. Gelandepunkt und FuRpunkthohe des
verlautbarten Hochstbodenabstandes der Seilbahn waren nicht verlautbart.

e Der/Die Herausgeber/Herausgeberin der AIP Austria Gbernahm keine Gewdhr fir die
FuRBpunkthohen sowie die Vollstandigkeit und exakte Genauigkeit der Aufstellung der
Luftfahrthindernisse.

* Im Online-Kartendienst ,tiris" des Landes Tirol war die Personenseilbahn , Vallugabahn I*
als gekennzeichnetes Luftfahrthindernis erfasst und die Personenseilbahn , Vallugabahn
II" als Flughindernis. Die verwendete Kartensymbolik fir gekennzeichnete
Luftfahrthindernisse erstreckte sich generell Uber den gesamten Seilverlauf. Die
maximale Hohe des Luftfahrthindernisses Gber MSL oder die Anordnung und Ausfihrung

der Kennzeichnung waren nicht angegeben.
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In die topographische Grundkarte des Kartendienstes ,tiris" waren die Hohenpunkte von
Valluga-Gipfel in 2809 M NN, Galzig in 2179 M NN und Arlensattel in 2057 M NN
eingetragen. Das Gelanderelief verfigte Gber kein Hohenraster.

Vom/Von der Herausgeber/Herausgeberin des Kartendienstes ,tiris" wurde keine Gewahr
fur die Aktualitdt und die Vollstandigkeit der erfassten Luftfahrthindernisse
Ubernommen.

Die Befeuerung des Luftfahrthindernisses ,Vallugabahn I*, z.B. mit Tagesblinkleuchten,
war durch die zustandige Behorde nicht vorgeschrieben.

Wahrend des Fluges EDST-LOWZ wurde die Talstation der , Vallugabahn I"in ca. 3040 M
MSL Gberflogen.

Das Motorflugzeug befand sich wahrend der letzten 3 Flugminuten bis zum Unfall im
Steigflug von ca. 2090 M SL auf ca. 2200 M MSL.

In der Schlussphase des Steigfluges betrug die Geschwindigkeit Gber Grund GS in ca.
7000 FT MSL ca. 100 KT, der bei Einrechnung einer Gegenwindkomponente von ca. 10
KT ohne Bericksichtigung von Einbau- und Instrumentenfehlern eine am Fahrtmesser
angezeigte Geschwindigkeit IAS von ca. 95 KT entsprach. Die mittlere Steigrate betrug
ca. 120 FT/MIN.

Die am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit des besten Steigens Vy in 7000 FT MSL
betrug ca. 64 KT IAS. Die theoretische Steigleistung betrug zwischen 400 FT/MIN und
550 FT/MIN.

Das Motorflugzeug kollidierte mit dem Tragseil der , Vallugabahn I" zwischen den
Stitzen 1und 2 in einer Flughdhe von ca. 2200 M (ca. 7220 FT) MSL.

Zum Unfallzeitpunkt befand sich das Luftfahrzeug im nicht-kontrollierten Luftraum der
Luftraumklasse G.

Zum Unfallzeitpunkt waren im Bereich der Kollisionsstelle Sichtwetterbedingungen
(VMC) gegeben.

Die Endlage von Hauptwrack, Triebwerk und Propeller befand sich in ca. 1980 M bis ca.
2010 M MSL (ca. 6500-6610 FT) MSL im Bereich des bescheidmalRig erfassten
Geldndepunktes mit dem verlautbarten Hochstbodenabstand des Luftfahrthindernisses
»Vallugabahn I von 255 m GND.

Triebwerk, Propeller und linke Tragflache I16sten sich vor dem Aufschlag am Boden vom
Luftfahrzeug.

Das Motorflugzeug wies im Bereich der unteren Motorverkleidung und auf der Unterseite
der linken Tragflache Seilabriebspuren auf.

Das Tragseil wurde beschadigt jedoch nicht durchtrennt.

Der/Die Pilot/Pilotin erlitt todliche Verletzungen. Personen am Boden kamen nicht zu
Schaden.
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Die , Vallugabahn I galt am Unfalltag als Luftfahrthindernis auf3erhalb von
Sicherheitszonen im Sinn des § 85 Abs. 2 Z 1 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957,
zuletzt geadndert durch BGBI. | Nr. 80/2016.

FUr das vor dem Inkrafttreten des Luftfahrtgesetzes (LFG), BGBI. Nr. 253/1957, am
01.01.1958 errichtete Luftfahrthindernis ,Vallugabahn I lagen eine
eisenbahnbehordliche Betriebsbewilligung und gemaf § 91b Abs. 2 LFG idgF ein
luftfahrtbehordlicher Bescheid zur Kennzeichnung des Luftfahrthindernisses
»Vallugabahn I vor, der zuletzt am 31.07.1996 abgeandert wurde.

Die zustandige Behorde hatte im Sinne des § 96a LFG idgF bestimmt, inwieweit und
innerhalb welcher Frist das Luftfahrthindernis , Vallugabahn I* vom/von der Eigen-
tUmer/Eigentimerin auf dessen/deren Kosten gemal? § 95 LFG idgF zu kennzeichnen
war.

FUr das Luftfahrthindernis , Vallugabahn I waren mit luftfahrtbehordlichem Bescheid von
Amts wegen Kennzeichnungsmafinahmen mittels rechteckiger Warntafeln durch die
zustandige Behorde gemal3 § 95 LFG idgF vorgeschrieben.

Die Einhaltung der bescheidmal3igen Auflagen zur Kennzeichnung des
Luftfahrthindernisses , Vallugabahn I wurde durch die zustandige Behorde wiederholt
Uberprift. Die letzte dokumentierte Uberprifung der Kennzeichnungsanlagen erfolgt ca.
1 Jahr vor dem Unfall.

Die auf den Warntafeln verwendete Kennzeichnungssymbolik mit rot lackierten
Warnkérpern in Pfeilform auf weif3em Hintergrund sollte den Sehnenverlauf der
»Vallugabahn I andeuten.

Eine in [uftfahrtublicher Weise verlautbarte Beschreibung der von den internationalen
Richtlinien und Empfehlungen der ICAO abweichende Anordnung und Ausfihrung der
Tageskennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen mittels Warntafeln
einschlief3lich der Bedeutung der verwendeten Kennzeichnungssymbolik war nicht
vorgesehen.

Die Hinderniskennzeichnungen auf dem Galzig nachst der Seilbahntrasse der
»Vallugabahn " am Nordhang des Steil3bachtales sowie 6stlich der Seilbahntrasse auf
dem ,Kapall* und westlich der Seilbahntrasse nachst dem , Gendarm" wiesen jeweils
berg- und talwarts zeigende Pfeile auf.

Die Hinderniskennzeichnung 6stlich der Seilbahntrasse der ,Vallugabahn I auf dem
»Schindlermdhder" am Sidhang des Stei3bachtales wies bergwarts zeigende Pfeile auf.
Sonstige luftfahrtbehordliche Kennzeichnungsmafinahmen waren fir das
Luftfahrthindernis ,Vallugabahn I' nicht vorgeschrieben.

Die Warnkarper in Pfeilform der Hinderniskennzeichnungen der , Vallugabahn I* auf dem
Galzig und auf dem ,Schindlermdhder" wiesen eine rote Lackierung auf weifRem

Hintergrund auf.
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e Der/Die Eigentumer/Eigentimerin der ,Vallugabahn I" hatte fir die laufende
Instandhaltung der Kennzeichnung des Luftfahrthindernisses zu sorgen.

e Die Luftwarnanlagen wurden vom/von der Betreiber/Betreiberin der , Vallugabahn I
regelmaf3ig kontrolliert und bei Bedarf saniert.

e Die letzte dokumentierte Sanierung der Lackierung der Luftwarnanlagen auf dem Galzig
und auf dem ,Schindlermdéhder" erfolgte ca. 11 Jahre vor dem Unfall.

* Dierote Lackierung des bergwarts gerichteten Pfeils der in Richtung Osten aufgestellten
Warntafel der Hinderniskennzeichnung auf dem Galzig war stellenweise verwittert.

e Aufder Ostseite der Kennzeichnungsanlage auf dem Galzig war unterhalb des talwarts
zeigenden Pfeils eine Lawinensprenganlage mit weif3 lackiertem Container montiert.

e Die Pfeilform der Warnkdrper der in Richtung Osten aufgestellten Warntafeln auf dem
Galzig war in Flugrichtung Westen Uber dem Steif3bachtal in einer Flughohe, welche der
Hohe des Tragseiles der , Vallugabahn I* zwischen den Stitzen 1 und 2 entsprach,
erkennbar.

e Sudlich der Kennzeichnungsanlage auf dem Galzig befanden sich Liftgebaude und
Antennenanlagen.

e Das neben der Kennzeichnungsanlage auf dem Galzig befindliche Gebdude der
Bergstation der Sesselbahn , Tanzbédenbahn war ein Luftfahrthindernis, fir das eine
luftfahrtbehordliche Ausnahmebewilligung ohne Vorschreibung von
Kennzeichnungsmafl3nahmen erteilt war.

e Die zwischen den Hinderniskennzeichnungen auf dem ,Schindlermdhder" und dem
.Kapall* verlaufende Sesselbahn ,Kapallbahn" war ein Luftfahrthindernis, fir das eine
luftfahrtbehdordliche Ausnahmebewilligung ohne Vorschreibung von
Kennzeichnungsmaf3inahmen erteilt war.

*  Mit Bescheid vom 12.05.1970 waren KennzeichnungsmalRnahmen mittels
Warnkugelkette (Warnkorperkette) zwischen Stitze 1 und 2 der , Vallugabahn I"
aufgetragen.

e Das Tragseil der Warnkugelkette war im Jahr 1990 gerissen und seither nicht mehr
erneuvert worden.

e Die Mal3nahmen zur Kennzeichnung von Hindernissen in Schutzbereichen von
Zivilflugplatzen gemal? § 68 Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr. 313/1972,
sahen seit 01.09.1972 fir die Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen
orangefarbene Warnkorper in Form einer Warnkugelkette vor.

e Die ,Vallugabahn I' galt am Unfalltag als Luftfahrthindernis aufRerhalb von
Schutzbereichen von Zivilflugplatzen im Sinne der ZFV 1972.

e Die Hinderniskennzeichnung fir Seil- und Drahtverspannungen gemal’ Anhang 14
«Flugpldtze", Band 1, Kapitel 6, zum Abkommen von Chicago uber die internationale
Zivilluftfahrt (ICAO Annex 14 ,Aerodromes", Volume | ,,Aerodrome Design and
Operations”, 1st Edition, July 1990), sah seit 15.11.1990 einfarbige Kugeln in Form einer
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3.2

Warnkugelkette oder die Kennzeichnung der Stitzen und Masten von Seil- und
Drahtverspannungen mittels Hindernisbefeuerung mit weif3en Blitzlichtern vor.
Abweichungen von den Anforderungen fir visuelle Hilfen zur Kennzeichnung von
Hindernissen im Anhang 14 ,Flugpldtze®, Band 1, Kapitel 6, waren in der AIP Austria ohne
aktuellen Bezug zur anwendbaren Fassung von Anhang 14, Band 1, verlautbart. Die
verlautbarten Abweichungen betrafen nicht die Hinderniskennzeichnung fir Seil- und
Drahtverspannungen.

In den internationalen Richtlinien und Empfehlungen, die im Anhang 15
JLuftfahrtinformationsdienst" zum Abkommen von Chicago Uber die internationale
Zivilluftfahrt angenommen wurden, waren im Kapitel 10 Anforderungen fir
elektronische Gelande- und Hindernisdaten definiert (eTOD).

Abweichungen von den Anforderungen des Anhang 15 , Luftfahrtinformationsdienst",
Kapitel 10, waren in der AIP Austria verlautbart. Die Anforderungen des Kapitels 10
waren am Unfalltag nicht erfullt.

Wahrscheinliche Ursachen

Kollision mit einem Luftfahrthindernis mit einem nicht auf3er Kontrolle geratenen
Luftfahrzeug im Reiseflug (CFIT)

3.2.1 Wahrscheinliche Faktoren

Mangelhafte Flugvorbereitung

Fehleinschatzung der Hindernissituation

Nichterkennen von Luftfahrthindernissen

Fehleinschatzung des Hindernisabstandes

Nichtbeachten der Mindesthéhe fur Flige nach Sichtflugregeln
Navigationsfehler

Von internationalen Luftfahrtnormen abweichende Hinderniskennzeichnung
Unvollstandige Luftfahrtinformationen

Unvollstandige Hindernisdaten

Sonnenblendung
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4 Sicherheitsempfehlungen

Nr. SE/SUB/LF/14/2019, ergeht an den/die Bundesminister/Bundesministerin fir Verkehr,
Innovation und Technologie als Oberste Zivilluftfahrtbehorde:

Die Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen auf3erhalb von Sicherheitszonen
durch auf der Erdoberflache errichtete Luftwarntafeln mit Warnkorpern in Pfeilform ohne
Kennzeichnung des Seilverlaufs mit einer Kugelkette und/oder Befeuerung der Stitzen mit
weil%en Blitzlichtern weicht von den internationalen Richtlinien und Empfehlungen ab, die im
Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die internationale
Zivilluftfahrt (,Abkommen von Chicago") fir den sicheren Betrieb von Luftfahrzeugen

MalRnahmen zur Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen definieren.

Weichen die luftfahrtbehdrdlichen Kennzeichnungsmafinahmen von Seil- und
Drahtverspannungen aul3erhalb von Sicherheitszonen mit einer Hohe Gber der
Erdoberflache, die der fir FlGge nach Sichtflugregeln festgelegten Mindesthohe Gber dem
Boden entspricht oder diese Ubersteigt, von den internationalen Richtlinien und
Empfehlungen im Anhang 14 ,Flugpldtze®, Band 1, zum Abkommen von Chicago ab, sollte
die Anordnung und Ausfihrung der luftfahrtbehordlichen Kennzeichnungsmal3nahmen,
insbesondere die Bedeutung der verwendeten Kennzeichnungssymbolik, in einer fr alle

Teilnehmer am Luftverkehr zuganglichen, luftfahrtiblichen Weise verlautbart werden.

Nr. SE/SUB/LF/15/2019, ergeht an den/die Bundesminister/Bundesministerin fir Verkehr,

Innovation und Technologie als Oberste Zivilluftfahrtbehorde:

Der Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie hat die Anforderungen, die an
die einzelnen Arten von Zivilflugplatzen im Hinblick auf den Betriebsumfang zu stellen sind,
nach MaRgabe der Erfordernisse der Sicherheit der Luftfahrt durch Verordnung zu regeln
(Zivilflugplatz-Verordnung).

In der seit 01.09.1972 giltigen Fassung der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr.
313/1972, sind die Anderungen (,Amendments") in den internationalen Richtlinien und
Empfehlungen fir Kennzeichnungsmalénahmen von Seil- und Drahtverspannungen, welche
ab der 1. Ausgabe von Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt seit 15.11.1990 anwendbar sind, ohne Bericksichtigung.
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Die in der ZFV 1972 beschriebenen MalRnahmen zur Kennzeichnung von Seil- und
Drahtverspannungen sollten auf Ubereinstimmung mit den internationalen Richtlinien und
Empfehlungen im Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, des Abkommens von Chicago geprift
werden. Abweichungen von Anhang 14 ,Flugpldtze", Band 1, die gemal3 Artikel 38 des
Abkommens von Chicago der ICAO bekanntzugeben sind, sollten mit einem Hinweis auf den
Anderungsstand des betroffenen Anhangs im Luftfahrthandbuch Osterreich (AIP Austria)
verlautbart werden.

Nr. SE/SUB/LF/16/2019, ergeht an den/die Bundesminister/Bundesministerin fir Verkehr,
Innovation und Technologie als Oberste Zivilluftfahrtbehorde:

Der/Die ortlich zustandige Landeshauptmann/Landeshauptfrau hat gemaf3 § 91b Abs. 2 und §
96a Abs. 2 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 in der Fassung BGBI. | Nr. 80/2016, bei
bestehenden Luftfahrthindernissen aul3erhalb von Sicherheitszonen zu prifen, ob unter
Bedachtnahme auf das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt eine Kennzeichnung von Seil-
und Drahtverspannungen erforderlich ist, und die Kennzeichnung mit Bescheid

vorzuschreiben.

Die in der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr. 313/1972, beschriebenen
MalRnahmen zur Kennzeichnung von Hindernissen in Schutzbereichen von Zivilflugplatzen
sind auf Luftfahrthindernisse auf3erhalb von Zivilflugpldtzen bzw. von Schutzbereichen nicht

anwendbar.

Der/Die Bundesminister/Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und Technologie sollte
eine Novellierung des Luftfahrtgesetztes (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 in der Fassung BGBI. | Nr.
80/2016 im Wege einer Regierungsvorlage an den Nationalrat dahingehend veranlassen, dass
er/sie ermachtigt wird, die Anforderungen, die an die allenfalls erforderliche Kennzeichnung
von Luftfahrthindernissen auf3erhalb von Sicherheitszonen gemaf3 § 85 Abs. 2 und 3
Luftfahrtgesetz (LFG) idgF im Hinblick auf die Anordnung und Ausfihrung der
Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen zu stellen sind, nach MalRgabe der
Erfordernisse der Sicherheit der Luftfahrt durch Verordnung zu regeln.

Diese in weiterer Folge zu erlassende Verordnung sollte den internationalen Richtlinien und
Empfehlungen im Anhang 14 ,Flugpldtze®, Band 1, zum Abkommen von Chicago Gber die
internationale Zivilluftfahrt Rechnung tragen, die fir den sicheren Betrieb von
Luftfahrzeugen erforderliche MaflRnahmen zur Kennzeichnung von Seil- und

Drahtverspannungen definieren.
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Nr. SE/SUB/LF/17/2019, ergeht an den ortlich zustandigen Landeshauptmann bzw. die ortlich

zustandige Landeshauptfrau als Behorde:

Der/Die ortlich zustandige Landeshauptmann/Landeshauptfrau hat gemaf? § 91b Abs. 2 und §
96a Abs. 2 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 in der Fassung BGBI. | Nr. 80/2016, bei
bestehenden Luftfahrthindernissen auf3erhalb von Sicherheitszonen gemaf? § 85 Abs. 2 und 3
LFG idgF zu prifen, ob unter Bedachtnahme auf das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
eine Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen erforderlich ist, und diese

Kennzeichnung mit Bescheid vorzuschreiben.

Die in der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr. 313/1972, beschriebenen
Maf3nahmen zur Kennzeichnung von Hindernissen in Schutzbereichen von Zivilflugpldtzen
sind auf Luftfahrthindernisse aufRerhalb von Zivilflugplatzen bzw. von Schutzbereichen nicht

anwendbar.

Bei der Vorschreibung von im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt erforderlichen
Kennzeichnungsmafinahmen gemaf3 § 96a LFG idgF fur Seil- und Drahtverspannungen sollte
die Beurteilung des auf einschldgig wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhenden
Entwicklungsstandes im Bereich der Technik den internationalen Richtlinien und
Empfehlungen im Anhang 14, Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt Rechnung tragen, die fir den sicheren Betrieb von
Luftfahrzeugen erforderliche MaRnahmen zur Kennzeichnung von Seil- und

Drahtverspannungen definieren.

Nr. SE/SUB/LF/18/2019, ergeht an den 6rtlich zustandigen Landeshauptmann bzw. die 6rtlich

zustandige Landeshauptfrau als Behorde:

Der/Die ortlich zustandige Landeshauptmann/Landeshauptfrau hat gemal3 § 91b Abs. 2 und §
96a Abs. 2 Luftfahrtgesetz (LFG), BGBI. Nr. 253/1957 in der Fassung BGBI. | Nr. 80/2016, bei
bestehenden Luftfahrthindernissen aul3erhalb von Sicherheitszonen gemaf? § 85 Abs. 2 und 3
LFG idgF zu prifen, ob unter Bedachtnahme auf das Interesse der Sicherheit der Luftfahrt
eine Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen erforderlich ist, und diese

Kennzeichnung mit Bescheid vorzuschreiben.

Die in der Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972, BGBI. Nr. 313/1972, beschriebenen

MalRnahmen zur Kennzeichnung von Hindernissen in Schutzbereichen von Zivilflugplatzen
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sind auf Luftfahrthindernisse aufRerhalb von Zivilflugplatzen bzw. von Schutzbereichen nicht

anwendbar.

Weichen die luftfahrtbehdrdlichen Kennzeichnungsmafinahmen von Seil- und
Drahtverspannungen auferhalb von Sicherheitszonen von den internationalen Richtlinien
und Empfehlungen im Anhang 14 , Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt ab, die fir den sicheren Betrieb von Luftfahrzeugen erforderliche
MalRnahmen zur Kennzeichnung von Seil- und Drahtverspannungen definieren, sollten die
Anordnung und Ausfiihrung der Kennzeichnungsmafinahmen, insbesondere die verwendete
Kennzeichnungssymbolik, im gemaf § 95a Abs. 2 LFG idgF zu fGhrenden Verzeichnis der
Luftfahrthindernisse auRerhalb von Sicherheitszonen im Sinne des § 85 Abs. 2 und 3 LFG idgF

erfasst und verlautbart werden.

Nr. SE/SUB/LF/19/2019, ergeht an den/die Landeshauptmann/Landeshauptfrau von Tirol als
Behorde:

Die luftfahrtbehdérdlichen Kennzeichnungsmalinahmen gemaf? § 95 Luftfahrtgesetz idgF fur
das Luftfahrthindernis ,Vallugabahn, I. Teilstrecke" (Vallugabahn ) sehen auf der
Erdoberflache errichtete Luftwarntafeln mit Warnkérpern in Pfeilform ohne Kennzeichnung
des Seilverlaufs mit einer Kugelkette und/oder Befeuerung der Stitzen mit weif3en
Blitzlichtern vor.

Die luftfahrtbehordlichen KennzeichnungsmafRnahmen fir das Luftfahrthindernis
.Vallugabahn I' sollten dahingehend Uberprift werden, ob sie den internationalen Richtlinien
und Empfehlungen im Anhang 14 , Flugpldtze", Band 1, zum Abkommen von Chicago Uber die
internationale Zivilluftfahrt Rechnung tragen, die fir den sicheren Betrieb von
Luftfahrzeugen erforderliche MaflRnahmen zur Kennzeichnung von Seil- und

Drahtverspannungen definieren.

Nr. SE/SUB/LF/20/2019, ergeht an den/die Bundesminister/Bundesministerin fir Verkehr,
Innovation und Technologie als Oberste Zivilluftfahrtbehorde und an den/die

Landeshauptmann/Landeshauptfrau von Tirol:

Fur die in luftfahrtiblicher Weise verlautbarte GAFOR-Strecke ,11 Innsbruck-Arlberg-
Hohenems" (Inntal, Stanzer Tal) betragt die Bezugshohe 6000 FT MSL (h6chste Erhebung im
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Tal oder in der Ebene entlang der Strecke: Arlbergpass 5882 FT MSL). Im nicht-kontrollierten
Luftraum der Luftraumklasse G ware fur Flige nach Sichtflugregeln in Flughéhen unter 1000
FT GND in Hinblick auf den einzuhaltenden Mindestabstand von Wolken auch bei
Schlechtwetter ein Uberfliegen des Arlensattels, 2057 M NN, anstelle des Arlbergpasses, 1793
M NN, bei gleicher oder hoherer Wolkenuntergrenze entsprechend der fur die
nachstgelegene GAFOR-Strecke 11 verlautbarten GAFOR-Einstufung in einer Flughohe von
mehr als 150 M GND maglich.

Anhand von Luftfahrtstudien sollte unter Bericksichtigung des Luftverkehrsaufkommens
und der jahreszeitlichen Unterschiede hinsichtlich Gelandeoberflache und Lichtverhaltnisse
geprift werden, ob das Luftfahrthindernis , Vallugabahn, I. Teilstrecke" (Vallugabahn I) durch
seine Lage und Ausdehnung eine besondere Gefdahrdung fur die Sicherheit der Luftfahrt
verursacht, wenn die angrenzende GAFOR-Strecke 11 (Uber den Arlbergpass) entlang des
Steif3bachtals und Uber den Arlensattel abgekirzt wird, und welche
Kennzeichnungsmalinahmen im Sinne des § 95 Luftfahrtgesetz (LFG) idgF und/oder
Hinweise auf Gefahrengebiete im Sinne des § 4 Abs. 1 Z 3 LFG idgF gegebenenfallsim
Interesse der Sicherheit der Luftfahrt als erforderlich erachtet werden. Bei der Beurteilung
moglicher Gefahrdungsbilder sollten auch vorhersehbare Einwirkungen auf das
Luftfahrthindernis , Vallugabahn I' durch Luftfahrzeuge bericksichtigt werden, z.B.
Kollisionen mit dem Luftfahrthindernis, die Gefahrdungssituationen hervorrufen kénnen, in
der Personen oder Sachen am Boden Gefahrdungen ausgesetzt sind, z.B. durch

herabfallende Teile von Luftfahrzeugen.

Nr. SE/SUB/LF/21/2019, ergeht an den/die Bundesminister/Bundesministerin fir Verkehr,

Innovation und Technologie als Oberste Zivilluftfahrtbehorde:

Diverse Anwendungen in der Luftfahrt bendtigen aktuelle elektronische Gelande- und
Hindernisdaten (eTOD, electronic Terrain- and Obstacle Data). Die internationale
Zivilluftfahrtorganisation ICAO hat diesem Bedirfnis Rechnung getragen und die
Anforderungen fir elektronische Gelande- und Hindernisdaten im Anhang 15
~Luftfahrtinformationsdienst", Kapitel 10, zum Abkommen von Chicago Gber die

internationale Zivilluftfahrt (,Abkommen von Chicago") definiert.

Osterreich ware verpflichtet gewesen, diese Daten ab dem Jahr 2015 bereitzustellen. Eine
entsprechende Abweichung von den internationalen Richtlinien und Empfehlungen im
Anhang 15 vom Abkommen von Chicago ist in luftfahrtiblicher Weise in der AIP Austria

verlautbart.
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Die Oberste Zivilluftfahrtbehorde hat am 18.06.2013 ein Projekt gestartet, mit dem Ziel, die
Zustandigkeiten fur die Generierung und Bereitstellung von eTOD-gerechten Geldande- und
Hindernisdaten zu klaren und die Umsetzung der ICAO-Vorgaben zu planen (,eTOD Austria“).
Fur die Bereitstellung von eTOD-gerechten Daten in Osterreich ist die technische Plattform
«Zentrales Luftfahrthindernisregister" (ZLHR) vorgesehen. Die Projektplanung von ,,eTOD
Austria" sieht eine Umsetzung ab dem Jahr 2019 vor.

Die Bereitstellung und Verteilung aktueller eTOD-gerechter Gelande- und Hindernisdaten
sollte in luftfahrtiblicher Weise verlautbart werden, um diese Daten im Interesse der
Sicherheit der Luftfahrt allen Teilnehmern/Teilnehmerinnen am Luftverkehr zuganglich zu

machen.
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5 Konsultationsverfahren/
Stellungnahmeverfahren

Gemald Art. 16 Abs. 4 Verordnung (EU) Nr. 996/2010 hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes vor Veréffentlichung des Abschlussberichts Bemerkungen der betroffenen
Behorden, einschlief3lich der EASA und des/der betroffenen Inhabers/Inhaberin der
Musterzulassung, des/der Herstellers/Herstellerin und des/der betroffenen
Betreibers/Betreiberin (Halter/Halterin) eingeholt.

Bei der Einholung solcher Bemerkungen hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
die internationalen Richtlinien und Empfehlungen fir die Untersuchung von Flugunfallen und
Storungen, die gemal3 Artikel 37 des Abkommens von Chicago Uber die internationale

Zivilluftfahrt angenommen wurden, eingehalten.

Gemald § 14 Abs. 1 UUG 2005 idgF hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes vor
Abschluss des Untersuchungsberichts den Beteiligten, insbesondere dem/der Halter/Halterin
des Luftfahrzeuges, sowie den Hinterbliebenen Gelegenheit gegeben, sich zu den fir den
untersuchten Vorfall maf3geblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu duf8ern
(Stellungnahmeverfahren).

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend war, im

Untersuchungsbericht bericksichtigt bzw. eingearbeitet.

Abschlussbericht 116 von 131



Tabellenverzeichnis
Tabelle 1: Personenschaden 12

Tabelle 2: Liste der Luftfahrthindernisse, herausgegeben von ACG im Auftrag der
Obersten Zivilluftfahrtbehorde (Auszug) 27

Abschlussbericht 117von 131



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Aufzeichnung des Flugweges entlang des Steif3bachtals; Trasse der
Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke" mit der vermutlichen Kollisionsstelle 9
Abbildung 2: Tragseil der Personenseilbahn ,Vallugabahn, . Teilstrecke" zwischen den
Stitzen 1 und 2 mit der vermutlichen Kollisionsstelle; Hinderniskennzeichnungsanlagen

auf dem Galzig (links) und auf dem ,,Schindlerm&hder" (rechts) 10
Abbildung 3: Tragseil Tll/2 der Personenseilbahn ,Vallugabahn, I. Teilstrecke" im
Auflagebereich der Stitze 1 (linkes Bild mit Talstation) und im Auflagebereich der Stitze

2 (rechtes Bild) 13
Abbildung 4: Baumuster AQUILA AT01; einmotoriges Landflugzeug mit Kolbentriebwerk,
2-Blatt-Verstellpropeller, ausgefihrt als zweisitziger Tiefdecker in Faserverbundbauweise

mit Doppelsteuer und festem Dreibeinfahrwerk (Symbolfoto) 15
Abbildung 5: Sichtflug-Streckenvorhersage fir Schlechtwetterrouten (GAFOR AUSTRIA)
im Gultigkeitszeitraum 14.09.2016, 10:00 Uhr bis 16:00 Uhr 20

Abbildung 6: Legende fir im Online-Kartendienst ,tiris" erfasste gekennzeichnete und

nicht gekennzeichnete Luftfahrthindernisse sowie Flughindernisse des Landes Tirol 26
Abbildung 7: Aufzeichnung der Flugwege EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort am

14.09.2016, Aufzeichnungsende 6stlich der Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I.
Teilstrecke", GAFOR-Strecke 11 Gber den Arlbergpass 35
Abbildung 8: Darstellung der aufgezeichneten Flughohe auf dem Flug EDST-LOWZ am
14.09.2016 als Barogramm Uber dem Hohenprofil, beim Passieren der Trasse der
Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" auf dem Galzig um 09:44:09 Uhr
aufgezeichnete Flughdhe 3040 M 36
Abbildung 9: Darstellung der aufgezeichneten Flughohe auf dem Flug LOWZ-Unfallort

am 14.09.2016 als Barogramm Uber dem Hohenprofil, am Ende der Flugwegaufzeichnung

im Steif3bachtal um 14:08:35 Uhr aufgezeichnete Flughohe 2195 M 37
Abbildung 10: Tragseil der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" mit Gondel
zwischen den Stitzen 1 und 2 mit der vermutlichen Kollisionsstelle, Absturzstelle im

Steibachtal, Blickrichtung Westen 38
Abbildung 11: Bachbett des Steil3bachs mit Hauptwrack (linkes Bild) und Triebwerk

(rechtes Bild) 39
Abbildung 12: Untere Motorverkleidung mit Seilabriebspur 40
Abbildung 13: Unterseite der linken Tragflache mit Seilabriebspur 41

Abbildung 14: Kennzeichnungsanlagen ,Gendarm", ,Galzig", ,Schindlermahder" und
.Kapall* der Personenseilbahn , Vallugabahn I" laut den am Unfalltag giltigen Bescheiden,
Aufzeichnung der Flugwege EDST-LOWZ und LOWZ-Unfallort am 14.09.2016 im Bereich
der Trasse der Personenseilbahn , Vallugabahn, I. Teilstrecke" 45

Abschlussbericht 118 von 131



Abbildung 15: Ostseite (linkes Bild) und Westseite (rechtes Bild) der
Kennzeichnungsanlage auf dem Galzig jeweils mit berg- und talwarts zeigenden Pfeilen,
Position der Lawinensprenganlage und der Bergstation der , Tanzbédenbahn" (linkes Bild)
Abbildung 16: Kennzeichnungsanlage auf dem ,Schindlermédhder" im Anflug von Osten
nach Westen mit Blickrichtung Arlensattel

Abbildung 17: Kennzeichnungsanlagen auf dem ,Kapall* am Hang unterhalb des Kapall-
Gipfels (im Vordergrund), auf dem Galzig (Quadrat) und auf dem ,Schindlermahder"
(Kreis) im Anflug von Osten nach Westen

Abbildung 18: Kennzeichnungsanlagen auf dem Galzig und auf dem ,Schindlermahder"
im Anflug von Osten nach Westen Gber dem Steif3bachtal mit Blickrichtung Arlensattel
Abbildung 19: Gewdhnliche Farbtone fir die Farbkennzeichnung von Hindernissen
entsprechend den CIE-Grenzwerten fir Farbtone unter Standardbedingungen (CIE 039.2-
1983 ,,Recommendations for Surface Colours for Visual Signalling"), ausgenommen der
Farbton Orange

Abbildung 20: Farbkoordinatendiagramm der Internationalen Beleuchtungskommission
CIE, Grenzwerte der Farbtone fir optische Bodenhilfen, Markierungen und
Kennzeichnungen im Sinne der ZFV 1972

Abbildung 21: Beispiele fir die Kennzeichnung von hohen Bauwerken mit rot-weifen
Streifen oder Schachbrettmustern und verspannten Seilen und Drahten mit
orangefarbenen Warnkdrpern

Abbildung 22: Beispiele fur die Befeuerung von Bauwerken, verspannten Seilen und
Drahten durch Hindernisfeuer und/oder Gefahrenfeuer in Erganzung der

Hinderniskennzeichnung

58

59

60

61

68

77

78

79

Abschlussbericht 119von 131



Verzeichnis der Regelwerke

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 Gber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 - LFG), BGBI.
Nr. 253/1957, zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 898/1993.

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 — LFG), BGBI.
Nr. 253/1957, zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 656/1994.

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 — LFG), BGBI.
Nr. 253/1957, zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 83/2008.

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 — LFG), BGBI.
Nr. 253/1957, zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013.

Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 Uber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz 1957 - LFG), BGBI.
Nr. 253/1957, zuletzt gedndert durch BGBI. | Nr. 80/2016.

Kundmachung des Bundeskanzlers, mit der das Allgemeine Verwaltungsverfahrensgesetz
wiederverlautbart wird (Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz 1991 — AVG), BGBI. Nr.
51/1991, zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 866/1992.

Kundmachung des Bundeskanzlers, mit der das Allgemeine Verwaltungsverfahrensgesetz
wiederverlautbart wird (Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz 1991 — AVG), BGBI. Nr.
51/1991, zuletzt geandert durch BGBI. Nr. 471/1995.

Bundesgesetz Uber die unabhéangige Sicherheitsuntersuchung von Unfallen und Stérungen
(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005, zuletzt gedndert durch
BGBI. I Nr. 89/2014.

Verordnung (EU) Nr. 73/2010 der Kommission vom 26. Januar 2010 zur Festlegung der
qualitativen Anforderungen an Luftfahrtdaten und Luftfahrtinformationen fir den einheit-
lichen europdischen Luftraum in der geltenden Fassung.

Verordnung (EU) Nr. 996/2010 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20.

Oktober 2010 Uber die Untersuchung und Verhitung von Unféllen und Stérungen in der
Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der Richtlinie 94/56/EG in der geltenden Fassung.

Abschlussbericht 120 von 131



Verordnung (EU) Nr. 1178/2011 der Kommission vom 3. November 2011 zur Festlegung
technischer Vorschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug auf das fliegende Personal
in der Zivilluftfahrt gemal? der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen Parlaments
und des Rates

Durchfihrungsverordnung (EU) Nr. 923/2012 der Kommission vom 26. September 2012 zur
Festlegung gemeinsamer Luftverkehrsregeln und Betriebsvorschriften fir Dienste und
Verfahren der Flugsicherung und zur Anderung der Durchfihrungsverordnung (EG) Nr.
1035/2011 sowie der Verordnungen (EG) Nr. 1265/2007, (EG) Nr. 1794/2006, (EG) Nr.
730/2006, (EG) Nr. 1033/2006 und (EU) Nr. 255/2010 in der geltenden Fassung.

Verordnung des Bundesministeriums fir Verkehr und verstaatlichte Unternehmungen vom
15. Feber 1967, betreffend die Regelung des Luftverkehrs (Luftverkehrsregeln 1967 — LVR
1967), BGBI. Nr. 56/1967, zuletzt gedndert durch BGBI. Nr. 121/1970.

Verordnung des Bundesministers fir Verkehr, Innovation und Technologie sowie des
Bundesministers fir Landesverteidigung und Sport Uber die Regelung des Luftverkehrs 2014

(Luftverkehrsregeln 2014 — LVR 2014), BGBI. Il Nr. 297/2014.

Verordnung des Bundesministeriums fUr Verkehr und Elektrizitatswirtschaft vom 23. Feber
1962, betreffend Zivilflugplatze (Zivilflugplatz-Verordnung - ZFV), BGBI. Nr. 71/1962.

Verordnung des Bundesministers fir Verkehr vom 1. Juli 1972 betreffend Zivilflugplatze
(Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972), BGBI. Nr. 313/1972.

ICAO Annex 4 to the Convention on International Civil Aviation “Aeronautical Charts”, 11th
Edition July 2009 (in der geltenden Fassung).

ICAO Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation “*Aerodromes”, Volume |
"Aerodrome Design and Operations”, 1st Edition, July 1990 (in der geltenden Fassung).

ICAO Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation “Aerodromes”, Volume |
"Aerodrome Design and Operations”, sth Edition, July 2009 (in der geltenden Fassung).

ICAO Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation “Aerodromes”, Volume |

"Aerodrome Design and Operations”, 6th Edition, July 2013 (in der geltenden Fassung).

ICAO Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation “Aerodromes”, Volume |

"Aerodrome Design and Operations”, 7th Edition, July 2016 (in der geltenden Fassung).

Abschlussbericht 121von131



ICAO Annex 14 to the Convention on International Civil Aviation “Aerodromes”, Volume |

"Aerodrome Design and Operations”, 8th Edition, July 2018 (in der geltenden Fassung).

ICAO Annex 15 to the Convention on International Civil Aviation “Aeronautical Information

Services”, 15th Edition, July 2016 (in der geltenden Fassung).

Abschlussbericht 122 von131



Abkirzungen

ACG

ADQ

AGL

AHRS

AIP

ALT

AMSL

Anm.

ARC

ATA

ATC

ATD

AUW

BAZ

BE

BEV

BCMT

BFU

BMVIT

BKN

BRD

CAS

cBO

cD

CFIT

CIE

CcCOoOM

CPL

CRI

CSN

cso

CTA

Abschlussbericht

Austro Control GmbH

Aeronautical Data Quality

Above Ground Level

Attitude Heading Reference System
Aeronautical Information Publication
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Above Mean Sea Level
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Airworthiness Review Certificate

Actual Time of Arrival
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Controlled flight into terrain
Commission Internationale de I'Eclairage
Communications

Commercial Pilot Licence

Class Rating Instructor
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Control Area
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KT
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LAPL
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Control zone

Cumulus

Digitales Geldandemodell

Digitales Landschaftsmodell

Data Product Specification

East / Eastern longitude

European Aviation Safety Agency
End of Civil Evening Twilight
Flugplatz Hahnweide (ICAO-Code)
Elevation
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electronic Terrain and Obstacle Data
Few (1/8-2/8)

Flight Instructor

Flight Information Region
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P/N
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QFE
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RA
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RMK

RP

RPM
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Latitude

Luftfahrt-Bundesamt

Longitude

Flughafen Innsbruck (ICAO-Code)
Flugplatz Zell am See (ICAO-Code)
Meter
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Minimum Radar Vectoring Altitude
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No Clouds Detected
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Kenntnis fUr das betroffene Luftfahrtpersonal wesentlich ist)
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Sekunde
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SEP
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SSR

STD
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TBO
T™MG
TR
TSN

TSO

UTC
U.d.M.
VFR
VLA
VMC
VRB

WGS84

ZLHR
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Search And Rescue

Stratocumulus

Scattered (3/8 - 4/8)

Single Engine Piston

Standardised European Rules of the Air
Serial Number

Secondary Surveillance Radar

International Standard contained in an Annex to the Convention on International Civil

Aviation (Chicago Convention)

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Aerodrome Forecast

True Airspeed

Time Between Overhaul

Touring Motor Glider

Track

Time Since New (manufacture)
Time Since Overhaul

unter anderem

Coordinated Universal Time
Above the Sea

Visual Flight Rules

Very Light Aircraft

Visual Meteorological Conditions
variable

World Geodetic System 1984
UTC (in meteorologischen Meldungen)

Zentrales Luftfahrthindernisregister
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Anhang

Auszug aus dem Gutachten ,Luftwarnseil — Vallugabahn® vom 11.12.2017 des/der vom Amt
der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht, beauftragten Sachverstandigen fur

Bauwesen/Seilbahnen:

1. Auftrag

1.02 Auftragsumfang:
Erstellung von Befund und Gutachten zu folgender Frage

Ist es nach dem heute geltenden Stand der Technik planbar, baubar und
im Betrieb beherrschbar, ein Luftwarnseil mit darauf in seiner gesamten
Lange angebrachten farblichen Warnkugeln (Kugelkette) zu betreiben,
welches die Funktion der Kennzeichnung der Seilbahnanlage
»Vallugabahn" als Luftfahrthindernis darstellen soll?

4. Befund

In der [...] Sicherheitsanalyse wurden vom Unterfertigten 21 Gefdhrdungs-
bilder bzw. Ereignisse analysiert, welche Gefahrdungssituationen
hervorrufen kénnen, in der Personen einer oder mehrerer Gefahrdungen

ausgesetzt sind.

Die Gefahrdungsbilder bzw. Ereignisse betreffen die Planungsphase des
Luftwarnseiles, die Errichtung des Luftwarnseiles und den Betrieb des

Luftwarnseiles (einschlief3lich dessen Wartung und Instandhaltung).

Zu einigen Gefdahrdungsbildern in der Planungsphase wurden dabei
technische Aspekte, welche Uber die Bestimmungen der europdischen

Seilbahnnormen hinausgehen, mit einbezogen.
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5. Gutachten

5.01 Die fUr das gegenstandliche Luftwarnseil relevanten Gefahrdungs-
situationen wurden in der unter Punkt 2.01 angefihrten

Sicherheitsanalyse inhaltlich richtig und vollstandig aufgezeigt.

5.02 Planungsphase und Ausfihrung:

Die in der Sicherheitsanalyse vorgesehenen MalRnahmen sind zur
Vermeidung der Gefdhrdungen in der Planungsphase und wahrend der
Ausfihrung bzw. zur Reduzierung deren Folgewirkungen auf ein

akzeptables Mal} geeignet.

5.03 Betrieb:

Die in der Sicherheitsanalyse vorgesehenen MalRnahmen sind zur
Vermeidung der Gefahrdungen in Betrieb bzw. zur Reduzierung deren
Folgewirkungen auf ein akzeptables Mal3 nur fir einen Teil der

Gefahrdungsbilder geeignet.

Hinsichtlich folgender Gefahrdungsbilder kann nach dem heute geltenden
Stand der Technik ein auf ein akzeptables Mal? reduziertes Restrisiko

nicht erreicht werden:

- Das Erkennen von Schadigungen am Luftwarnseil durch visuelle
Kontrollen nach Blitzschlag ist nach dem geltenden Stand der Technik

nicht hinreichend zuverlassig moglich.

- Das Erkennen und die Beseitigung von Eisbehang am Luftwarnseil ist
aufgrund des grofRen Abstandes des Luftwarnseiles Uber dem Geldande
und insbesondere bei witterungsbedingten unginstigen
Sichtverhaltnissen nach dem geltenden Stand der Technik nicht

hinreichend zuverlassig moglich.

- Das Hintanhalten der Gefahrdung von Personen durch Herabfallen von
Eismassen auf allgemein zugangliche Gelandebereiche und

Skipistenbereiche durch Sichern der betroffenen Bereiche gegen
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Betreten ist aufgrund der Weitlaufigkeit der unterhalb und seitlich des
Luftwarnseiles liegenden Gefahrdungsbereiche hinsichtlich der

betrieblichen Umsetzbarkeit nicht zuverlassig moglich.

5.04 Zusammenfassend wird festgestellt, dass es nach dem geltenden
Stand der Technik zwar moglich ist, das gegenstandliche Luftwarnseil zu
planen und auszufihren, dass aber in Hinblick auf den sicheren Betrieb
hinsichtlich mehrerer Gefahrdungsbilder ein auf ein akzeptables Maf3

reduziertes Restrisiko nicht erreicht werden kann.
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