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Vorwort

Die Untersuchung wurde gemaR § 5 Abs. 6 UUG 2005 durchgefihrt. Gemall § 4 UUG 2005
haben Untersuchungen als ausschlielliches Ziel die Feststellung der moglichen Ursachen
des Vorfalles, um gegebenenfalls Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen konnen.
Es ist nicht der Zweck dieses Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder
Haftungsfragen zu klaren. Der Untersuchungsbericht hat dabei die Anonymitat aller
Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine Namen der beteiligten Personen

enthalten sind.

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsatzlich auf die zum
Zeitpunkt des Vorfalls gliltige Fassung, soweit nicht ausdriicklich auf eine andere Fassung

hingewiesen wird.

GemaR den Bestimmungen des § 14 UUG 2005 ist eine Stellungnahmeverfahren
einzuleiten, um den am Vorfall beteiligten Personen, Stellen, Organisationen und Behérden
die Gelegenheit zu geben, sich zu den fiir den Vorfall mafigeblichen Tatsachen und

Schlussfolgerungen schriftlich zu dulRern.

Der Untersuchungsbericht kann Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 und 2 UUG
2005 enthalten. GemaR § 16 Abs. 3 UUG 2005 sind Sicherheitsempfehlungen an die
Sicherheitsbehorde und an jene Stellen zu richten, welche die Sicherheitsempfehlung in

geeignete Mallnahmen zur Verhitung von Vorfallen umsetzen konnen.

Die im Rahmen des Stellungnahmeverfahren eingelangten Stellungnahmen wurden durch
die SUB umfassend geprift. Aufgrund der in den Stellungnahmen enthaltenen
Anmerkungen und Feststellungen sind neue Tatsachen hervorgekommen, die der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes zum Zeitpunkt des Abschlusses der
Befundaufnahme und Einleitung des ersten Stellungnahmeverfahrens nicht bekannt
gewesen waren, sodass eine nicht unbetrichtliche Anderung des Untersuchungsberichts
vorgenommen werden musste. Aus diesem Grund wurde ein neuerliches

Stellungnahmeverfahren eingeleitet.
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Hinweis

Dieser Untersuchungsbericht darf ohne Quellenangabe und ausdriicklicher Genehmigung
der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise wiedergegeben

werden.

Hinweis zu abgebildeten Personen:

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

Hinweis zu den genannten Wasserfahrzeugen:

Im Bericht wird bei der Nennung von Wasserfahrzeugen auf die Angabe des Fahrzeugtyps

verzichtet und ausschliefSlich der Name des Wasserfahrzeuges verwendet.

Empfanger

Dieser Untersuchungsbericht geht an

Verfiigungsberechtigter der ,,AUSTRIA“

e Schiffsfihrer der ,AUSTRIA“

* Verfiigungsberechtigter der ,SCHONBRUNN*
e Schiffsfiihrer der ,SCHONBRUNN®“

e Oberste Schifffahrtsbehdrde im BMK

e Schifffahrtsaufsicht Krems

e via donau — Osterreichische WasserstraRen - Gesellschaft mbh
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Zusammenfassung

Am Samstag, den 18. Juni 2016 fand im Raum Durnstein / Rossatz ein Feuerwerk anldsslich
einer Brauchtumsveranstaltung statt. Ab ca. 22:30 Uhr Lokalzeit fand sich eine
Uberdurchschnittlich groRe Anzahl von GroRschiffen und Kleinfahrzeugen im Strombereich
km 2008 bis 2010 ein.

Ab ca. 23:07:50 Uhr, beim Lavieren tber Heck bei ca. Strom-km 2009,540 kam es bei der
,SCHONBRUNN“ zu einem Ausfall der Ruderanlage. Nach dem Ausfall der Ruderanlage
verfiel die ,SCHONBRUNN {iber Backbord und trieb mit gesetztem Anker zu Tal. Bei ca.
Strom-km 2008,860 kollidierten die ,SCHONBRUNN“ mit ihnrem Heck und die ,,AUSTRIA“ mit

ihrer Steuerbordseite.

Die ,,SCHONBRUNN“ kam mittels Notankerung in Loiben ca. Strom-km 2007, linkes Ufer,
zum Stehen. Die Fahrgiste der ,SCHONBRUNN“ wurden in Loiben unverletzt durch ein

anderes Fahrgastschiff geborgen und in Sicherheit gebracht.

Der Kapitan der ,,AUSTRIA” entschied sich nach der Kollision am Anleger Ponton Nr. 24 bei
Strom-km 2002,453 linkes Ufer in Krems anzulegen. Aufgrund der steuerbordseitigen
Beschadigungen der ,AUSTRIA” legte die ,,AUSTRIA” (iber Heck an. Die Fahrgaste wurden

Uber den backbordseitigen Ein-, und Ausstieg in Sicherheit gebracht.

Unmittelbar nach der Kollision sowie bei der anschlieRenden Sicherung der beteiligten
Schiffe und der Bergung der Fahrgdste waren keine verletzten Personen bekannt. Am
Mittwoch, den 22. Juni 2016, wurde die Sicherheitsuntersungsstelle des Bundes SUB durch
die Oberste Schifffahrtsbehorde OSB verstandigt, dass bei der Kollision vier Personen auf
der ,SCHONBRUNN* leicht verletzt worden waren.

Untersuchungsbericht 7 von 82



Abbildung 1 Kollision "SCHONBRUNN"/"AUSTRIA"

Quelle: SFA Krems
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1 Fakten

1.1  Schiff ,SCHONBRUNN*

Die ,SCHONBRUNN ist ein im Jahr 1912 gebautes dampfbetriebenes Fahrgastschiff mit
gleichlaufendem Schaufelradantrieb und wird (berwiegend fir ,Nostalgiefahrten”

eingesetzt.

Abbildung 2 "SCHONBRUNN"

Quelle: 00 Nachrichten

Abbildung 3 Heck der "SCHONBRUNN"

Quelle: Salzi.at
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1.2 Schiffsdaten ,,SCHONBRUNN*

Die eingetragenen Daten basieren auf dem vorlaufigen Gemeinschaftszeugnis der
,SCHONBRUNN®, den DoRIS-Daten und den Erkenntnissen des Lokalaugenscheines.

Tabelle 1 Schiffsdaten und Navigation ,SCHONBRUNN*

Fahrgastschiff
Schiffsname ,SCHONBRUNN"
Schiffstyp / Bauart Fahrgastschiff / Tagesausflugschiff
Nationalitit / Flagge Osterreich
Heimathafen Wien
Europdische Schiffsnummer 30000016
Rufzeichen OED9023

Verfiigungsberechtigter

Gewerbliches Unternehmen

Baujahr / Bauwerft

1912 / Obuda (Ungarn)

Giltigkeit Vorldufiges Gemeinschaftszeugnis
erlischt

am 30. November 2016

Lange, Breite, Abladung

73m/16m/1,70m

Lage AIS Transponder ( Abstand Bug / Heck)

73m (27m / 46m)

Lage AlS-Transponder (Abstand Steuerbord /
Backbord)

16m (10m / 6m)

Navigation Ausstattung Briicke

Automatic Identification System AIS mit Inland
Electronic chart display and information system
ECDIS Radar

Antrieb

Dampfmaschine / Schaufelrader

Ruderanlage

Mechanisch betatigt 2 Stk. parallellaufende
Deplacement Ruder mit Dampf Servounterstiitzung

Bugstrahlruder nein
Nautische Mindestbesatzung 7
Anzahl der Fahrgaste maximal 600
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1.3 Reisedaten ,SCHONBRUNN*

Die eingetragenen Daten basieren auf den DoRIS-Daten, dem Havarieakt der SFA Krems
und den Erkenntnissen des Lokalaugenscheines auf der ,SCHONBRUNN”.

Tabelle 2 Reisedaten "SCHONBRUNN"

»SCHONBRUNN*
Abfahrtshafen Krems an der Donau
Zwischenziel Spitz
Zielhafen Krems an der Donau
Art der Fahrt Personenbeférderung
Personen an Bord 303
Lotse an Bord Nein

1.4 Schiff ,AUSTRIA

Die ,,AUSTRIA” ist ein im Jahr 1970 gebautes motorbetriebenes Fahrgastschiff und wird fir

Tagesausflugsfahrten eingesetzt.

Abbildung 4 "AUSTRIA"

Quelle: Donau-Schifffahrt.at
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1.5 Schiffsdaten ,,AUSTRIA“

Die eingetragenen Daten basieren auf dem Schiffszeugnis der ,,AUSTRIA“, den DoRIS-

Daten und den Erkenntnissen des Lokalaugenscheines

Tabelle 3 Schiffsdaten und Navigation "AUSTRIA"

Fahrgastschiff
Schiffsname LAUSTRIA”
Schiffstyp / Bauart Fahrgastschiff / Tagesausflugsschiff
Nationalitit / Flagge Osterreich
Heimathafen Wien
Europdische Schiffsnummer 30000274
Rufzeichen OED2018

Verfiigungsberechtigter (VFG)

Gewerbliches Unternehmen

Baujahr / Bauwerft

1970 / Schiffswerft Korneuburg

Giiltigkeit des Schiffszeugnisses erlischt am

12. Marz 2018

Linge, Breite, groRter Tiefgang

59m/11,60m/1,70m

Lage AIS-Transponder

Keine Angaben in den DoRIS-Daten

Navigation-Ausstattung

AIS mit Inland ECDIS und Radar-Map-Matching

Antrieb

2 Hauptmotoren mit 2 Hauptpropeller

Ruderanlage

2 Hauptruderblatter

Bugstrahlruder ja
Nautische Mindestbesatzung 3
Anzahl der Fahrgaste maximal 500
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1.6 Reisedaten ,AUSTRIA”

Die eingetragenen Daten basieren auf den DoRIS-Daten, dem Havarieakt der SFA Krems

und den Erkenntnissen des Lokalaugenscheines der ,,AUSTRIA”.

Tabelle 4 Reisedaten "AUSTRIA"

»AUSTRIA“
Abfahrtshafen Krems an der Donau
Zwischenziel Spitz
Zielhafen Krems an der Donau
Art der Fahrt Personenbeférderung
Personen an Bord 362
Lotse an Bord nein

1.7 Angaben zum Unfall

1.7.1 Zeitpunkt und Ortlichkeit der Kollision:
Samstag, 18. Juni 2016, ca. 23:12:45 Uhr

WasserstralRe Donau, Raum Diirnstein/Rossatz bei ca. Strom-km 2008,860
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Abbildung 5 Skizze WasserstraBen/Sonstige Gewisser in Osterreich
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Quelle: SUB

Abbildung 6 DoRIS Daten vom 18. Juni 2016 um ca. 22:52.38 Uhr - Ubersicht der

GroRschifffahrt Raum Durnstein/Rossatz vor der Kollision

Quelle: DoRIS Daten
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1.7.2 Umweltbedingungen zum Zeitpunkt der Kollision
Am Samstag, den 18. Juni 2016, um ca. 23:13 Uhr waren laut Havariemeldung der SFA Krems

im Raum Diirnstein/Rossatz nachstehende Umweltbedingungen vorherrschend:

e Klare Sicht, Nacht, keine Sichtbehinderung durch Nebel und Dunst, kein Niederschlag,
Wind aus Nord mit 1,8km/h

e Wechselnde Umgebungshelligkeit durch das Feuerwerk

e Erhohter Larmpegel durch das Feuerwerk

e Wasserstand 497cm am Pegel Kienstock Strom-km 2015,21 (RNW 2010: 164cm / MW
2010: 311cm / HSW 2010: 618cm)

e Auszug aus gutachterlicher Stellungnahme vom 20. September 2016: ,[...] Dieser
Pegelstand entspricht einem Wert eines oberen Mittelwassers (Pegel Kienstock 618cm
bei HSW 2010, 311cm bei MW 2010. Nach Angabe via donau ist bei einem Pegelstand

Kienstock um 500cm, mit etwa 10 bis 11km/h Strémungsgeschwindigkeit zu rechnen

[..]%

1.8 Rahmenbedingungen fiir die Brauchtumsveranstaltung

Fiir diese Veranstaltung wurde die Schiffahrt auf der Wasserstrasse Donau am 18. Juni 2016
zwischen ca. 20:30 Uhr und ca. 24:00 Uhr im Bereich von Strom-km 2000,000 bis Strom-km
2032,000 fiur alle Fahrzeuge, ausgenommen Kleinfahrzeuge, mit Verordnung der
Bundesministerin fir Verkehr Innovation und Technologie GZ.: BMVIT-590.005/0003-
IV/W2/2016, gesperrt.

Die Binnenschifffahrt wurde Gber die Sperre der Wasserstralle Donau mit der ,Nachricht
fur die Binnenschifffahrt (NfB) Nr. 65/01 aus 2016“ informiert. Die Teilnahme fur
Fahrgastschiffe und Kleinfahrzeuge an der Veranstaltung wurde durch die
Binnenschiffsnachrichten Nr. 66/00 aus 2016 und 67/00 aus 2016 geregelt (siehe Anhdnge).

Die Voraussetzungen fir die Teilnahme an dieser Veranstaltung war sowohl fiir die
,SCHONBRUNN“ als auch fiir die ,AUSTRIA“ gegeben. Die nautische Besatzung beider

Schiffe war im Besitz der erforderlichen Berechtigungen.
Kleinfahrzeuge konnten sich ungehindert, auch im Sichtschatten der Grolschifffahrt

bewegen und waren dadurch vom Steuerstand der GroBschifffahrt nur eingeschrankt

erkennbar. Die nicht bekannte Anzahl von Kleinfahrzeugen, die sich wéahrend der
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Veranstaltung zwischen der GrofRschifffahrt bewegte, stellte fiir die Schiffsfihrer der

gewerblichen Fahrzeuge eine besondere Herausforderung in der Navigation dar.

Gem. § 1.04Z 2 lit. a, b, c WVO haben die Schiffsfiihrer alle VorsichtsmalRnahmen zu treffen,
welche die allgemeine Sorgfaltspflicht und die Praxis der Schifffahrt gebieten, um
insbesondere die Gefahrdung von Menschenleben, die Beschadigung von Fahrzeugen oder

Schwimmkorpern und Behinderung der Schifffahrt zu vermeiden.

Laut NfB Nr. 67/00 aus 2016 missen Kleinfahrzeuge gem §§ 6.02 bis 6.17 der
WasserstraBen-Verkehrsordnung, BGBI. Il Nr. 248/2005 idF BGBI. Il Nr. 296/2009, den an
der Veranstalltung beteiligten Fahrgastschiffen den fir deren Kurs und zum Manévrieren
notwendigen Raum lassen. Sie konnen nicht verlangen, das Fahrgastschiffe ihnen
ausweichen. Weiters gilt: ,Befahrung des gesamten Bereichs der Schifffahrtssperre mit
Kleinfahrzeugen nur in unmittelbarer Nahe des Randes der Fahrrinne; Kreuzen der

Fahrrinne vermeiden®”.

Gem. § 4.05 Z 2 WVO sind Kleinfahrzeuge von der Ausstattungspflicht mit auf Empfang

geschalteten betriebssicheren Sprechfunkanlagen ausgenommen.

Gem. § 14.01 Z 2 lit. d WVO sind Kleinfahrzeuge von der Ausriistung mit einem Inland AlS

Transponder ausgenommen.

1.9 Behorde

Die Brauchtumsveranstaltung in der Wachau (insbesondere die im Rahmen dieser
Veranstaltung stattfindenden Feuerwerke) bendtigt gemalR einer Feststellung der OSB
keine schifffahrtspolizeiliche Bewilligung durch das Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie BMVIT (nunmehr BMK), da die Sicherheitszone der Feuerwerke

nicht bis zum Fahrwasser reicht.

Erfahrungsgemall nehmen an dieser Brauchtumsveranstaltung viele unterschiedliche
Wasserfahrzeuge teil. Die Entscheidung zur Teilnahme trifft der Verfligungsberechtigte des
jeweiligen Grofischiffes, der diese innerhalb einer behordlich vorgegebenen
Anmeldungsfrist bei der SFA Krems anzumelden hat. Ein Veranstalter im

schifffahrtsrechtlichen sowie veranstaltungsrechtlichen Sinne existierte nicht.
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Die SFA Krems war wahrend der Brauchtumsveranstaltung mit insgesamt drei
Einsatzbooten und einem Rettungsteam des Roten Kreuzes vor Ort. Die Einsatzboote waren
mit AIS mit Inland ECDIS und Radar-Map-Matching ausgestattet.

1.10 Befragung zum Unfallhergang am 20. Juni 2016 in Linz

Zunachst wurde der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes kein sofortiger und
uneingeschrankter Zugang zur ,AUSTRIA“ ermdglicht. Nach ca. einer Stunde konnte die

Untersuchung weitergefihrt werden.
Die in der Werft Linz anwesende nautische Besatzung der ,AUSTRIA“, stand fiir eine

Befragung zum Unfallhergang der SUB nicht zur Verfligung, da dies von der Geschaftsleitung

des Verfiigungsberechtigten nicht zugelassen wurde.
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2 Unfallhergang und Untersuchung

2.1 Unfallhergang

Die Rekonstruktion des Unfallherganges erfolgte auf Grund von:

e Beteiligtenaussagen und Zeugenaussagen, die durch die SFA Krems aufgenommen
wurden,

e Bild und Videomaterial, dass der SUB von von der SFA Krems zur Verfligung gestellt
wurde,

e Befragungen durch den Untersuchungsleiter der SUB,

e und mit Unterstilitzung durch die vorhandenen DoRIS Daten.

Die Lagednderungen der ,SCHONBRUNN“ beruhen auf einer Rekonstruktion anhand der
oben genannten Beteiligtenaussagen und Zeugenaussagen, dem Bild und Videomaterial, da

diese Lagedanderungen im AIS ohne Heading nicht abgebildet werden kdnnen.

Am Samstag, den 18. Juni 2016, fanden im Raum Durnstein/Rossatz Feuerwerke anlasslich
einer Brauchtumsveranstaltung statt. Der aus Spitz kommende Schiffskonvoi hatte sich ab
ca. 22:30 Uhr Lokalzeit bei Strom-km 2008,000 bis Strom-km 2010,000 (Bereich:
Durnstein/Rossatz) zur Beobachtung des Feuerwerkes eingefunden. Der Schiffskonvoi
bestand aus 14 angemeldeten Fahrgastschiffen, sowie einer nicht bekannten Anzahl von
Sportbooten und anderen Kleinfahrzeugen. Auch Ruderboote fanden sich ein und

begleiteten den Konvoi von Spitz nach Krems zu Tal.

Die zwei teilnehmenden Radschiffe schlossen, wie in den Jahren zuvor, den Schiffskonvoi
aus Spitz ab, wobei die ,SCHONBRUNN* als letztes Fahrgastschiff fuhr und die ,STADT
WIEN“ langsam mit einer Geschwindigkeit zwischen 3,3 und 12,4 km/h etwa mittig den

bereits stehenden Schiffskonvoi in Dlrnstein Richtung Loiben passierte.

Um ca. 22:53:20 Uhr erreichte die ,SCHONBRUNN“ Strom-km 2009,850 und lavierte {iber
Heck. Zu diesem Zeitpunkt befand sich die ,AUSTRIA” bei Strom-km 2008,920 rechtes
Donauufer und lavierte mit Bug zu Berg, um den Passagieren die Sicht auf das Feuerwerk in

Rossatz zu ermoglichen.
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Ab ca. 22:54:30 Uhr setzte die ,SCHONBRUNN“ ihre Fahrt zu Tal wieder fort. Um ca.
22:56:17 Uhr wurde bei ca. Strom-km 2009,450 in einem strémungsarmeren Bereich, am
Fahrbahnrand des rechten Donauufers oberhalb der ersten roten Boje
(Fahrwasserbegrenzung bei Strom-km 2009,400) wieder iber Heck angehalten. An dieser
Position verweilte das Radschiff fiir die nachsten 9 Minuten. Die ,,AUSTRIA“ befand sich mit

Bug zu Berg unverandert an der oben genannten Position.

Die Dienstboote der SFA Krems beobachteten den Schiffskonvoi im Raum Dirnstein/
Rossatz im Bereich Strom-km 2009,100 und Strom-km 2009,020 linkes Ufer und im Bereich
Strom-km 2008,200 rechtes Ufer.

Um ca. 23:04:00 Uhr begann die ,,PASSAU“ bei ca. Strom-km 2009,290 ihre Fahrt bergwarts
in Richtung Melk. Nach dem Verlauf der AIS-Spuren passierte die ,PASSAU“ bei ca. Strom-
km 2009,480 um ca. 23:05:20 Uhr mit einer Geschwindigkeit von ca. 11,4 km/h in einem
sicheren Abstand backbordseitig die ,SCHONBRUNN*, die sich am Rande der Fahrrinne des

rechten Donauufers oberhalb der roten Boje befand.

Nachdem die ,,SCHONBRUNN“ von der ,PASSAU“ passiert worden war, zeigen die AlS-
Spuren der ,SCHONBRUNN“ eine Bergwirtsbewegung tiber Heck mit ca. 2 bis 3 km/h, die
in einem Bogen in Richtung Strommitte fihrt. Ab ca. 23:07:50 Uhr verfiel das Heck der
,SCHONBRUNN*“ tiber Backbord in Richtung des linken Donauufers und anschlieRend in
Richtung des rechten Donauufers im Bereich der ersten roten Boje bei Strom-km 2009,400
(siehe auch Abb.33 und 34 DoRIS Daten). Wahrend dieses Manoévers kam es zu einem
Ruderausfall der ,SCHONBRUNN*.

Durch den Schiffsfiihrer wurde ab dem Ruderausfall die Anordnung gegeben, das
Ankermanover durchzufiihren und den Hauptanker am Bug zu setzen. Diese Anordnung ist
laut Zeugenaussagen bei ca. Strom-km 2009,400 erfolgt. Es wurde auch versucht, die
mechanisch direkt wirkende Notrudereinrichtung ohne Servounterstiitzung einzukoppeln,

was allerdings nicht gelang.

Die AIS-Spuren zeigen zu diesem Zeitpunkt eine Bewegung der ,SCHONBRUNN“ ohne
funktionstiichtige Ruderanlage vom rechten Fahrbahnrand in Richtung des linken Donauufers.
Auch die Wahrnehmungen von Zeugen weisen darauf hin, dass die ,SCHONBRUNN* quer {iber

Heck in Richtung linkes Donauufer trieb.
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Um eine Kollision mit der ,SCHONBRUNN®* auszuschlieRen, verlieBen die Dienstboote der SFA
Krems ihre bisherigen Positionen bei ca. Strom-km 2009,120 und ca. Strom-km 2009,050 linkes

Donauufer und starteten ihre Fahrt mit Blaulicht zu Tal.

Laut Wahrnehmungen von Zeugen drehten die Schaufelrdder der ,SCHONBRUNN“ kurz vor
der Uferberihrung in Richtung Vorwartsfahrt. Diese bewegte sich somit mit Bug voraus in
Richtung ,,WIEN“ am rechten Donauufer. Zur Vermeidung einer Kollision fuhr die ,WIEN“

rickwarts Gber Heck zu Tal.

Aus den AlS-Spuren ist zu erkennen, dass sich die Bewegung der ,SCHONBRUNN* zu Tal von
ca. 13 km/h (um ca. 23:10:00 Uhr) auf ca. 3,3 km/h (um ca. 23:11:28 Uhr, im Bereich der
zweiten roten Boje) reduzierte. Gleichzeitig, bei Strom-km 2009,000, linke Fahrrinne, nutzte
die ,,STADT LINZ“ die Méglichkeit, durch eine beschleunigte Bergfahrt (ca. 10,3 km/h) ihr

Ausweichmanover durchzufihren (siehe auch Abb. 40 DoRIS-Daten).

Ab 23:11:28 Uhr zeigen die AIS-Spuren der ,SCHONBRUNN* eine deutliche, talwérts
gerichtete Bewegung in Richtung linkes Donauufer. In einer Videoaufzeichnung (aus der
Position der ,STADT LINZ“) wird eine Gberhangende Querlage, mit bereits leicht zu Tal
gerichtetem Bug mit einer gespannten Hirnkette in Richtung Ponton Diirnstein erkennbar.
Lt. AlS-Spuren war zu diesem Zeitpunkt am Ponton Diirnstein Nr. 20 Strom-km 2008,905
ein Fahrgastschiff angelegt und ein weiteres Fahrgastschiff befand sich im Strom Bereich
Strom-km 2008,780 linke Fahrrinne mit Fahrt zu Berg.

Die AIS-Spuren der ,AUSTRIA” zeigten bis ca. 23:12:00 Uhr eine langsame
Rickwartsbewegung bis zu Strom-km ca. 2008,810 rechte Fahrbahnrinne mit einer
unmittelbar darauf beginnenden Bergfahrt. Die ,SCHONBRUNN* befand sich It. AIS-Spuren
zu dieser Zeit ca. in der Mitte der Fahrbahnrinne bei ca. Strom-km 2008,960 in Richtung

linkes Ufer.

An Hand der AlIS-Spuren und einer Videoaufzeichnung konnte nachvollzogen werden, dass
die ,SCHONBRUNN“ durch eine Riickwartsbewegung quer zum Strom den Fahrgastschiffen
auf der linken Fahrbahnrinne so viel Freiraum verschafft hatte, dass hier eine Kollision
effektiv vermieden wurde. Die Lageinderungen der ,SCHONBRUNN* beruhen auf Bild- und
Videoaufzeichnungen, da die Lagednderungen im AIS ohne Heading nicht abgebildet

werden konnen.
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Bei der Bergfahrt der ,AUSTRIA” mit ca. 9 km/h (zum Zeitpunkt der Kollision) am rechten
Fahrbahnrand und der Riickwirtsfahrt der ,SCHONBRUNN“ quer zum Strom vom linken
Fahrbahnrand in Richtung rechten Fahrbahnrand kam es zu einer Kollision der beiden
Fahrgastschiffe. Um ca. 23:12:45 Uhr bei ca. Strom-km 2008,860 (siehe auch Abb. 43 DoRIS-
Daten) kollidierten die ,SCHONBRUNN“ mit ihrem Heck und die ,,AUSTRIA“ mit deren

Steuerbordseite.

2.2 Funkverkehr und akustische Notsignale zum Unfallzeitpunkt

Der Steuermann der ,SCHONBRUNN“ setzte nach dem Erkennen des Ruderausfalles eine
einmalige Funkmeldung tGber den Verkehrskreis Schiff-Schiff Kanal 10 (Anruf und Sicherheit)
ab. Wie sich aus den Stellungnahmen an die SFA Krems ergibt, wurde die Funkmeldung auch
von mehreren, sich in der Nahe befindlichen Schiffen bzw. von Zeugen und Beteiligten in
unterschiedlichen Wortlauten, sinngeméaR ,Schiff ,SCHONBRUNN*“ ohne Ruderwirkung

treibt zu Tal” empfangen.

Dem Havariebericht der SFA Krems vom 14. Juli 2016, ist zu entnehmen, dass It. Aussage
des diensthabenden Beamten der Funkiiberwachung Wien nur eine einzige Aussendung der
,SCHONBRUNN“ zum Ruderausfall wahrgenommen wurde. Lt. Havariebericht kann
ausgeschlossen werden, dass der diensthabende Beamte von der Beobachtung des

Funkverkehrs abgelenkt gewesen sein kénnte.

Zur Vermeidung einer Kollision mit der ,SCHONBRUNN* fuhr die ,, WIEN“ bei ca. Strom-km
20009,030 rechte Fahrrinne riickwarts tiber Heck zu Tal und gab laut ihrer Stellungnahme
an die SFA Krems Uber den Verkehrskreis Schiff-Schiff Kanal 10 die Meldung ,,,,MS WIEN“

schiebt volle Kraft zuriick, bitte um Vorsicht” ab.

Durch diese Warnung (iber den Kanal 10 erlangte die ,AUSTRIA” Kenntnis, dass die ,, WIEN“
Uber Heck auf Sie zusteuert. Daraufhin konnte diese der ,WIEN“ durch langsames

Rickwartsfahren tGber Heck zu Tal den notwendigen Freiraum geben.

Eine Meldung tiber Kanal 10 bezliglich des Ausweichmandvers der ,STADT LINZ” ist der SUB

nicht bekannt.
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2.3 NotfallmaRnahmen

Laut Aussage der nautischen Besatzung der ,SCHONBRUNN“ wurde vom Schiffsfiihrer ab
dem Ruderausfall die Anordnung gegeben, den Hauptanker am Bug zu setzen.

Der Steuermann setzte eine einmalige Notfall Warnung liber Kanal 10 ab.

Laut Havariebericht der SFA Krems kam die ,SCHONBRUNN* nach der Notankerung und der
Kollision in Loiben bei Strom-km 2007,00 linkes Ufer, zum Stillstand, wo auch die Fahrgaste
unverletzt durch die ,ADMIRAL TEGETTHOFF“ geborgen und in Sicherheit gebracht wurden.
Bei der Evakuierung der Passagiere wurde niemand verletzt und es kam auch zu keinen

Beschadigungen.

Trotz der Kollision waren beide Schiffe schwimmfahig. Der Kapitdn der ,, AUSTRIA” entschied
sich, sein Anlegemandver backbordseitig liber Heck am Anleger Ponton Nr. 24 bei Strom-
km 2002,453 linkes Ufer in Krems durchfiihren, da der steuerbordseitige Ein- und Ausstieg
sowie zwei Pollerbanke und eine Zurrwinde durch die Kollision stark beschadigt worden
waren. Die Fahrgaste konnten am Ponton Nr. 24 (iber den backbordseitigen Ein- und

Ausstieg das Schiff sicher verlassen.

Die EvakuierungsmaRnahmen der ,SCHONBRUNN“ und der ,AUSTRIA“ wurden
durchgefihrt.

2.4 Ablauf der Untersuchung

Die Einleitung der Sicherheitsuntersuchung durch die SUB erfolgte am Vormittag des 19.
Juni 2016. Zu diesem Zeitpunkt befand sich die ,,AUSTRIA” auf dem Weg in die Werft nach
Linz und die ,SCHONBRUNN* befand sich an einem Liegeplatz im Industriehafen Krems.

Die fernmiindliche Information durch die SFA Krems an die SUB erfolgte am 19. Juni 2016,
um ca. 16:00 Uhr, 16 Std nach der Kollision.

Am Montag, den 20. Juni 2016, ab ca. 7:00 Uhr, fiihrte die SUB in der Werft Linz, noch vor
dem Beginn der geplanten Reparaturarbeiten, einen Lokalaugenschein auf der ,,AUSTRIA”
durch. Die anwesende nautische Besatzung der ,, AUSTRIA®, die sich schon am Tag der
Kollision im Dienst befand und am 19. Juni 2016 die Uberstellung des havarierten

Fahrzeuges in die Schiffswerft Linz durchfiihrte, stand der SUB fiir eine Befragung zum
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Unfallhergang nicht zur Verfligung, da dies von der Geschéaftsleitung des

Verfligungsberechtigten nicht zugelassen wurde.

Ebenfalls am 20. Juni 2016, ab ca. 12:30 Uhr, wurde ein Lokalaugenschein bei der im
Industriehafen Krems liegenden ,SCHONBRUNN* durch die SUB durchgefiihrt. Dabei wurde
die Schiffsbesatzung zu der Kollision befragt. Durch die provisorische Instandsetzung der
Ruderanlage in Loiben bei Strom-km 2007,00, vor der anschlieBenden Uberstellung der
,SCHONBRUNN* mit Begleitung durch die SFA-Krems in den Industriehafen Krems, war die

urspringliche Blockierung/Lage der Ruderanlage nicht mehr ersichtlich.

Von der ,via donau” — Osterreichische WasserstraRen - Gesellschaft m.b.H wurden die

gesicherten DoRIS-Daten der SUB am 22. Juni 2016 zur Verfligung gestellt.

Der Havarieakt wurde der SUB von der OSB und von der SFA Krems mit folgenden

Dokumenten am 17. Juli 2016 zur Verfligung gestellt:

e Havarieakt der SFA Krems vom 14.Juli 2016

* Kopien der Schiffsatteste, Schiffstageblicher / Bordblcher der an der Kollision
beteiligten Fahrgastschiffe

e Kopien der Schiffsfiihrer-, Radar- und Funkerpatente der Schiffsfiihrer und
Steuermanner der beteiligten Fahrgastschiffe, die zum Unfallzeitpunkt im Dienst waren

e Zeugenaussagen und Vernehmungen der SFA Krems

* Fotodokumentation der SFA Krems

e Beschreibung und Skizze des Unfallherganges

e Anzahl der Fahrgdste und des Servicepersonals der an der Kollision beteiligten
Fahrgastschiffe

e Verordnung der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie tiber die
schifffahrtspolizeiliche Regelung der Schifffahrt auf der Donau vom 20. Mai 2016

e Nachricht fur die Binnenschifffahrt Nr. 65/01 aus 2016, Nr. 66/00 aus 2016,
Nr. 67/00 aus 2016

e Anzahl der Mitarbeiter der SFA Krems und deren Aussagen, die wahrend der
Veranstaltung im Dienst waren und deren Positionen zum Unfallzeitpunkt

e Bild- und Videomaterial zum Unfallhergang, dass durch die SFA Krems zur Verfliigung

gestellt wurde

Das 1. Stellungnahmenverfahren wurde gemall § 14 UUG 2005 bis 15. Oktober 2016

durchgefiihrt, um den am Vorfall Beteiligten Gelegenheit zu geben, vom ersten vorlaufigen
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Untersuchungsbericht Kenntnis zu erlangen und sich zu den fiir den Vorfall maRgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu dufSern.

Es wurden dabei die zur Verfligung gestellten Informationen umfassend bewertet. Da sich
in wesentlichen Punkten neue Erkenntnisse ergeben haben, wurde die Untersuchung mit
dem Ziel, den beteiligten Stellen abermals die Moglichkeit einer Stellungnahme zu geben
(2. Stellungnahmeverfahren), weitergefiihrt. Zusatzlich beauftragte die SUB 2018 eine

gutachterliche Stellungnahme zu dem 2. vorlaufigen Untersuchungsbericht.

Im April 2019 wurde das 2. Stellungnahmenverfahren eingeleitet. Die eingelangten
Stellungnahmen wurden, soweit diese aus Sicht der SUB zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht berlicksichtigt bzw. eingearbeitet.

2.5 Verletzte Personen und Sachschaden

2.5.1 Verletzte Personen
Unmittelbar nach der Kollision sowie bei der anschlieBenden Sicherung der beteiligten

Schiffe und der Bergung der Fahrgaste waren keine verletzten Personen bekannt. Am
Mittwoch, den 22. Juni 2016, wurde die Sicherheitsuntersungsstelle des Bundes SUB
durch die Oberste Schifffahrtsbehdrde OSB verstandigt, dass bei der Kollision vier

Personen auf der ,SCHONBRUNN® leicht verletzt worden waren.

2.5.2 Sachschaden ,,SCHONBRUNN“
Die ,SCHONBRUNN“ weist am Heck eine Beschidigung des Schanzkleides des Achterdecks

sowie der Scheuerleisten durch (ibermaBig starke Verformung infolge &uRerer

Krafteinwirkungen auf.
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Abbildung 7 Beschidigung am Heck der "SCHONBRUNN"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

2.5.3 Sachschaden ,AUSTRIA“
Die ,,AUSTRIA” weist steuerbordseitig eine Beschadigung des Schanzkleides am Hauptdeck

und an den Relingstiitzen durch Verformungen infolge duRerer Krafteinwirkungen auf. Zwei
Pollerbdanke sowie eine Zurrwinde auf der Steuerbordseite wurden teilweise aus ihrer
Verankerung gerissen. Die zwei Pollerbdnke sowie die Zurrwinde wdren flr ein
Anlegemandver auf der Steuerbordseite notwendig gewesen, weswegen das
Anlegemandver (iber Heck an der Backbordseite am Ponton 24 in Krems durchgefihrt

wurde.

Abbildung 8 Beschadigung auf der Steuerbordseite der "AUSTRIA"

Quelle: SUB Lokalaugenschein
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Abbildung 9 Beschadigung auf der Steuerbordseite der "AUSTRIA"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

2.6 Unfalluntersuchung

2.6.1 ,SCHONBRUNN*

2.6.1.1 Funktion Antrieb

Bei der ,SCHONBRUNN handelt es sich um ein Raddampfschiff, Baujahr 1912. Der Antrieb
erfolgt tiber eine diagonal liegende 2 Zylinder Diagonal-Compound HeiRdampfmaschine, die
Uber zwei gleichlaufende Schaufelrader (die Gber eine Welle starr verbunden sind) ihre Kraft
abgibt. Die Steuerung der Dampfmaschine erfolgt liber Maschinentelegraphen, die sich in
den beiden seitlichen Nockstanden, im Steuerhaus sowie im Maschinenraum befinden. Die
Maschinenanlage wird im Maschinenraum durch den Maschinisten eingestellt (Schnittstelle
Maschinentelegraph-Mensch-Maschine). Der Schiffsfiihrer oder der Steuermann geben
optisch dem Maschinisten im Maschinenraum an, welche Drehrichtung und
Leistungsabgabe an den Schaufelrdadern bendtigt wird. Durch eine Steckverbindung auf
einem der drei Maschinentelegraphen auf der Briicke wird sichergestellt, dass nur einer der
Maschinentelegraphen auf der Briicke befehlsgebend ist. Nach Kenntnisname der
angeforderten Einstellung, erfolgt die Bestatigung durch den Maschinisten. In
unmittelbarer Folge wird die Maschine entsprechend justiert. Der Schiffsflihrer der
,SCHONBRUNN“ sagte gegeniiber der SUB aus, dass zum Zeitpunkt der Kollision der
Maschinentelegraph am Steuerstand durch die Steckverbindung befehlsgebend war.
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Abbildung 10 Lichttelegraphen am Steuerstand und Darstellung der Sperrfunktion

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Die Einstellung an der Dampfmaschine wird durch den Maschinisten im Maschinenraum
durchgefiihrt. Dabei wird bei Beibehaltung der Fahrtrichtung durch zwei parallel wirkende
Dampfregulierungsschieber in der Hauptleitung, ein kleiner Schieber fir Leistungen bis 50%
und ein Dampfhauptschieber fiir volle Kraft, die erforderliche Dampfmenge und damit die

Drehzahl der Dampfmaschine eingeregelt.

Bei einer Fahrtrichtungsanderung (Drehrichtungsdanderung der Maschine) wird nach
Unterbrechung der Dampfzufuhr, die Joy’sche Kulissensteuerung mittels einer
Drehbewegung eines Spindelantriebes so umgestellt, dass die gednderte
Dampfeinstromrichtung in den Zylindern eine Drehbewegungsanderung bewirkt. Zusatzlich
kann mit der Kulissensteuerung (Dampfschiebersteuerung) auch die abgegebene Fillmenge

je Hub (Fullungsgrad bezogen auf den Kolbenhub in % /0-75) reguliert werden.
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Abbildung 11 Stellspindel der "SCHONBRUNN" - Vor- und Riickwirts

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Abbildung 12 Maschinist "SCHONBRUNN" bei der Einstellung der Fahrtrichtung und

Leistung

Quelle: SUB Lokalaugenschein

2.6.1.2 Funktion Ruderanlage

Die Bedienung der Ruderanlage im normalen Fahrbetrieb erfolgt am oberen Podest des
Steuerstandes Uiber ein kleines Handsteuerrad, welches iber eine Steuerkette, ein
Umlenkgetriebe und eine Axiometerleitung auf eine kleine Nass-Dampfmaschine wirkt. Die
Servounterstilitzung der Ruderanlage erfolgt durch diese kleine Nass-Dampfmaschine, die
sich zwischen dem Kesselraum und dem Maschinenraum befindet und Uber eine
Klauenkupplung mit einer Axiometerleitung zum Heck verbunden ist, die dann (iber ein
Ritzel und Quadranten auf die Ruderblatter wirkt. Die ,SCHONBRUNN* verfiigt (iber zwei

parallellaufende Deplacement-Ruder.
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Abbildung 13 Oberes Podest des Steuerstandes der "SCHONBRUNN"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Fir den Steuermann st Uber einen elektrischen und einen mechanischen

Ruderlagenanzeiger ersichtlich, in welcher Stellung sich die Ruderblatter befinden.

Abbildung 14 Elektrischer und mechanischer Ruderlagenanzeiger der "SCHONBRUNN"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Der Notsteuerstand befindet sich unter dem normalen Steuerstand und ist eine mechanisch
direkt wirkende Notrudereinrichtung ohne Servounterstiitzung. Die Inbetriebnahme erfolgt
durch das ,EinstolRen” des grofRen Steuerrades und der anschlieBenden Entkopplung der

Klauenkupplung fiir den Betrieb der kleinen Nass-Dampfmaschine. Ab der Klauenkupplung

Untersuchungsbericht 29 von 82



bis zu den Ruderblittern sind die Ubertragungselemente der Notsteuereinrichtung mit der

servounterstltzten Ruderanlage identisch.

Abbildung 15 Mechanisch direkt wirkende Notrudereinrichtung unter dem normalen
Steuerstand der "SCHONBRUNN"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Abbildung 16 Betatigung der Klauenkupplung im Steuerhaus - Umschaltung auf

Notsteuerung

Quelle: SUB Lokalaugenschein
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Bei einer konventionellen Ruderanlage, wie sie bei der ,SCHONBRUNN* vorhanden ist, ist
die Wirkung hauptsachlich von der angestrahlten Ruderfliche, der Anstromungs-
geschwindigkeit und dem Ruderwinkel abhangig. Somit bendtigen Radschiffe immer eine
Fahrgeschwindigkeit durch beschleunigtes Wasser oder durch die Schaufelrdder bewegtes

(stromendes) Wasser, damit die Ruderanlage eine Wirkung entfaltet.

Im Heck des Schiffes befindet sich oberhalb der Ruderblatter ein grolRes Rudergetriebe, in
das die Drehbewegung der Axiometerleitung eingeleitet wird. Uber ein aufgesetztes Ritzel
wird die Drehbewegung an die beiden Quadranten (siehe auch Abb. 17) weitergeleitet, die

dadurch synchron auf die beiden Ruderblatter wirken.

Eine verbaute Sicherheitseinrichtung gegen ein mégliches Uberdrehen der Ruderanlage ist
ein Klingelsignal im Steuerhaus, welches bei einer Ruderlage liber 35° sowohl Steuerbord
als auch Backbord ertdont. Damit wird dem Steuermann akustisch signalisiert, dass der
maximale Rudereinschlag erreicht ist und der Endanschlag des Quadranten in Kiirze erreicht
wird. Die Endanschldge der beiden Quadranten der Ruderanlage sind durch zwei dulRere
Anschlagpuffer (jeweils rechts und links) gewahrleistet. Sie sollen sicherstellen, dass sich die
Anschlagplatten der Quadranten nicht im Ritzel des Rudergetriebes verkeilen kénnen und
dadurch die Ruderanlage blockiert. Wenn an den Quadranten keine Anschlagplatten
vorhanden waren, kdnnte sich der Quadrant aushdngen, und das Ruderblatt ware

wirkungslos.

2.6.1.3 Befund der Ruderanlage im Stillstand

1. Lokalaugenschein: Bei der Funktionsprifung der Ruderanlage im Stillstand mit dem
kleinen Handsteuerrad wurde am 20. Juni 2016 im Beisein der SUB festgestellt, dass die
Ruderanlage liber deren ganzen Wirkungsbereich leichtgangig war. Auch die Funktion des
Klingelsignals wurde Uberprift, dieses war voll funktionstiichtig. Der linke Anschlagpuffer
des Endanschlages war bereits demontiert und konnte daher in seiner urspriinglichen Lage
nicht mehr begutachtet werden (siehe Abb. 17 und Abb. 18).
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Abbildung 17 Lenkgetriebe und Quadranten der Ruderblatter im Heck der
"SCHONBRUNN" mit dem demontierten linken Anschlagpuffer

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Abbildung 18 Ein Teil der Konsole des demontierten Endanschlags des linken Quadranten
der "SCHONBRUNN*

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Der Schiffsfiihrer der ,SCHONBRUNN“ sagte gegeniiber der SUB aus, dass sich durch das
Versagen des linken Endanschlages, die Anschlagplatte des rechten Quadranten im Ritzel
des Lenkgetriebes verkeilte und dadurch die Ruderanlage blockierte (siehe auch Abb. 19:
eingerissene Anschlagplatte des rechten Quadranten). Beziglich durchgefiihrter
Wartungsarbeiten wurde wahrend der Befragung mitgeteilt, dass keine

Wartungsaufzeichnungen vorhanden sind.
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Abbildung 19 Eingerissene Anschlagplatte des rechten Quadranten der "SCHONBRUNN"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Bei einem 2. Lokalaugenschein durch die SUB am 3. November 2016 in Linz wurde die
instandgesetzte Ruderanlage begutachtet und bildlich dokumentiert.

Abbildung 20 Geschweillte Anschlagplatte des rechten Quadranten, wenn der linke
Quadrant am Anschlagpuffer anliegt (siehe auch Abb. 21)

Quelle: SUB Lokalaugenschein vom 3. November 2016
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Abbildung 21 Neu aufgesetzter linker Endanschlag - fluchtend mit der Anschlagplatte des

linken Quadranten

Quelle: SUB Lokalaugenschein vom 3. November 2016

Bei der Uberpriifung der Endanschlige der Ruderanlage am 3. November 2016 auf der fiir
den Winter stillgelegten ,SCHONBRUNN“ wurde festgestellt, dass der linke Anschlag neu
aufgesetzt wurde. Dieser war in Druckrichtung, dem Stand der Technik entsprechend,
ausgefihrt. Nach Betdtigung des Notsteuerrades war im druckfreien Zustand ersichtlich,
dass die Anschlagplatte des linken Quadranten mit dem linken Endanschlag fluchtend war.
Damit wurde sichergestellt, dass sich die Anschlagplatte des rechten Quadranten nicht im
Ritzel des Lenkgetriebes verkeilen kann.

2.6.1.4 Funktion Buganker der ,SCHONBRUNN*

Die ,SCHONBRUNN* verfiigt (iber einen am Schlangenkopf tGber Hirn mittels Hirnkette
aufgehangten vierpratzigen FluRdraggen (Anker mit vier Pratzen ca. 500 kg Gesamtmasse),
der Giber eine Klauenkupplung und die elektrische Ankerwinde mittels Hirn- und Hauptkette

aufgezogen wird.

Die Hirnkette wird Uber den Schlangenkopf und durch eine Winde elektrisch aufgezogen
bzw. mittels Bandbremse Uber den Schlangenkopf gelost und abgebremst. Die Hauptkette
wird durch ein steuerbordseitiges Klisenrohr tiber eine Winde elektrisch aufgezogen und
mittels einer Bandbremse Uber das Kliisenrohr heruntergelassen und abgebremst. Die
Griffe fir die Bedienung der Ankerwinsch sind mit roter Farbe klar gekennzeichnet. Die

Ankeranlage entspricht in ihren Dimensionen (Anker und Ketten) der Zulassungsurkunde.
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Ankerbereitschaft: Bei der Ankervorbereitung wird die Hauptkette und die Hirnkette durch
eine fachkundige Person bei angezogener Bandbremse entkuppelt und entsichert. Diese
durchgefiihrten Arbeitsschritte werden dem Schiffsfihrer durch einen Glockenschlag
mitgeteilt.

Anker setzen: Nach dem Kommando des Schiffsfihrers wird durch Nachlassen der
Hirnkette der Anker in eine waagrechte Position gebracht. Durch das gleichzeitige Losen der
Bandbremsen fir die Hirnkette und fiir die Hauptkette wird der Anker waagrecht fallen
gelassen. AnschlieRend werden mittels der Bandbremsen zuerst die Hauptkette und dann

die Hirnkette abgebremst.

Abbildung 22 Anker der "SCHONBRUNN" am 20. Juni 2016

Hirnkette

Bojenanker

Quelle: SUB Lokalaugenschein

In Abb. 22 ist ersichtlich, dass sich die Hirnkette um den Schaft und die Pratzen des
Hauptankers umwickelt hat. Die Aufnahme stammt vom 20. Juni 2016 und ist am Liegeplatz
der ,SCHONBRUNN“ im Industriehafen Krems aufgenommen worden. Es ist davon
auszugehen, dass sich die beiden ,Bojenanker” mit dem eigentlichen Schiffsanker bei der
Notankerung bis zum tatsichlichen Stillstand der ,SCHONBRUNN* in Loiben verfangenen
haben und mitaufgenommen wurden. Da seitens der SFA Krems kein Verlust gemeldet

wurde, konnten diese beiden Anker zu keinen Bojen zugeordnet werden.
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2.6.1.5 Nautische Mindestbesatzung

Tabelle 5 Nautische Mindestbesatzung

Anzahl Funktion
1 Schiffsfiihrer
1 Steuermann
1 Bootsmann
4 Matrosen

Quelle: Vorldufiges Gemeinschaftszeugnis der ,SCHONBRUNN*

2.6.1.6 Nautische Besatzung zum Vorfallszeitpunkt

Tabelle 6 Nautische Besatzung zum Vorfallszeitpunkt

Anzahl Funktion

2 Kapitane (davon 1 Schiffsfiihrer)

1 Steuermann

1 Bootsmann

9 Sonstiges Personal /Maschinist, Heizer, Matrosen

udgl.

Quelle: Bordbuch der ,SCHONBRUNN*
Die Besatzung der ,,SCHONBRUNN* entsprach den gesetzlichen Bestimmungen nach Anzahl

und Qualifikation. Der SUB liegen fur den Vorfall relevante Dokumente und Nachweise der

Kapitane in Kopie vor.
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2.6.1.7 Borddokumente und Nachweise der ,,SCHONBRUNN*“

Tabelle 7 Borddokumente und Nachweise der "SCHONBRUNN"

Borddokumente Anmerkungen

Vorlaufiges Gemeinschaftszeugnis Am Unfalltag giiltig

Bordbuch Die Eintragungen am Unfalltag sind ordnungsgemaf}
Schiffstagebuch Die Eintragungen am Unfalltag sind ordnungsgemal

Quelle: ,SCHONBRUNN*

Der SUB liegen fir den Vorfall relevante Borddokumente und Nachweise in Kopie vor.

2.6.2 , AUSTRIA“

2.6.2.1 Antrieb

Die ,,AUSTRIA” ist ein im Jahr 1970 gebautes motorbetriebenes Fahrgastschiff und wird fiir
Tagesausflugsfahrten eingesetzt. Der Antrieb verfiigt Gber zwei Hauptmotoren mit einer
Gesamtleistung von 890 kW, die mit jeweils zwei Hauptpropellern verbunden sind und zwei
Hauptruder, die von den Hauptpropellern angestrahlt werden, und ein Bugstrahlruder. Die
Steuerung erfolgt von der Kommandobriicke mit zwei seitlichen Nockstanden, die auf einer

Ebene innerhalb eines geschlossenen Raums begehbar sind.
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Abbildung 23 Hauptsteuerstand der "AUSTRIA"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

Abbildung 24 Steuerbord Nockstand der "AUSTRIA"

Quelle: SUB Lokalaugenschein

2.6.2.2 Steuerung
Bei moderneren Schiffen, wie der ,AUSTRIA“, kann die Schiffsfiihrung auf der
Kommandobriicke auf mehrere Arten am Hauptsteuerstand und den beiden seitlichen
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Nockstanden das Schiff steuern. Durch je zwei kleine Hebel wird der Antrieb der beiden
Hauptmotoren/Propeller, bzw. durch einen Hebel die beiden Ruderblatter, und durch einen
Hebel das Bugstrahlruder direkt bedient. Der Steuermann hat auch die Moéglichkeit, durch

Kombination der verschiedenen Steuermoglichkeiten die Schiffsbewegung zu steuern.

2.6.2.3 Nautische Mindestbesatzung

Tabelle 8 Nautische Mindestbesatzung

Anzahl Funktion
1 Schiffsfihrer
1 Steuermann
1 Matrose

Quelle: Gemeinschaftszeugnis fiir Binnenschiffe ,AUSTRIA”

2.6.2.4 Nautische Besatzung zum Vorfallszeitpunkt

Tabelle 9 Nautische Besatzung zum Vorfallszeitpunkt

Anzahl Funktion

2 Ein 1.Kapitdn und ein 2.Kapitan

1 Bootsmann

1 Matrose in Ausbildung (Schiffsjunge)

Quelle Bordbuch , AUSTRIA”

Die Besatzung der ,,AUSTRIA” entsprach den gesetzlichen Bestimmungen in Anzahl und
Qualifikation. Der SUB liegen fiir den Vorfall relevante Dokumente und Nachweise der

nautischen Besatzung in Kopie vor.
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2.6.2.5 Borddokumente und Nachweise der ,,AUSTRIA“

Tabelle 10 Borddokumente Nachweise

Borddokumente / Nachweise Anmerkungen
Gemeinschaftszeugnis fiir Binnenschiffe Am Unfalltag gliltig
Bordbuch Die Elntragun%en am Unfalltag sind
ordnungsgemal
Die Eintragungen am Unfalltag sind

Schiffstagebuch
chiffstagebuc ordnungsgemaR

Quelle: ,,AUSTRIA®

Der SUB liegen fir den Vorfall relevante Borddokumente und Nachweise in Kopie vor.

2.6.2.6 Fahrzeit der ,, AUSTRIA“

Laut der schriftlichen Eintragungen im Bordbuch der ,,AUSTRIA“ begann fiir die Besatzung
die Fahrzeit am 18. Juni 2016 um 10:10 Uhr in Krems mit einem Linienverkehr bis 15:30 Uhr.
Nach einem Stillstand von ca. 4 Std begann um 19:30 Uhr die Charterfahrt zur
Sonnwendfeier. Nach der Kollision endete die Charterfahrt um 0:50 Uhr in Krems. Am 19.
Juni 2016 ab 09:00 Uhr wurde von derselben nautischen Besatzung eine Uberstellung des
havarierten Schiffes nach Linz durchgefihrt, die laut Bordbuch um 19:00 Uhr beendet
wurde. Bei der Analyse wurde festgestellt, dass die Arbeitszeit der Besatzung It.

Bordbuchaufzeichnungen den gesetzlichen Bestimmungen entsprach.
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3 Auswertungen

3.1 Unfallverlauf

Der aus Spitz kommende Schiffskonvoi hatte sich ab ca. 22:30 Uhr Lokalzeit bei Strom-km
2008,000 bis Strom-km 2010,000 (Bereich: Diirnstein/Rossatz) zur Beobachtung des

Feuerwerkes eingefunden.

Die zwei teilnehmenden Radschiffe schlossen, wie in den Jahren zuvor, den Schiffskonvoi
aus Spitz ab, wobei die ,SCHONBRUNN* als letztes Fahrgastschiff oberhalb des Konvois
lavierte und die ,,STADT WIEN“ langsam mit einer Geschwindigkeit zwischen 3,3 und 12,4
km/h etwa mittig, den bereits stehenden Schiffskonvoi in Durnstein, Richtung Loiben

passierte.

Die AIS-Spuren zeigen, dass ab ca. 22:51:56 Uhr bei ca. Strom-km 2010,100 und einer
Geschwindigkeit von ca. 22,3 km/h die ,SCHONBRUNN“ ihre Geschwindigkeit auf ca. 18,2
km/h um ca. 22:52:20 Uhr bei ca. Strom-km 2009,940 und weiter auf ca. 6,5 km/h um ca.
22:52:50 Uhr bei ca. Strom-km 2009,870 und bis auf ca. 3,3 km/h um ca. 22:53:00 Uhr bei
ca. Strom-km 2009,860 reduzierte (siehe auch DoRIS-Daten Abb. 25 bis Abb. 29). Bei diesem
Manodver handelte es sich um ein Abbremsen gegentiber der ,,STADT WIEN“, in Talfahrt bei
linearem Kursverlauf (siehe auch Punkt 2.6.1.3: Befund Ruderanlage und Punkt 3.4:

Auswertung Ruderanlage)

Eine (bermaRige Belastung der Ruderanlage der Schonbrunn kann seitens SUB nicht
nachvollzogen werden, da die Abbremsung in einem linearen Kursverlauf stattgefunden hat
und die ,SCHONBRUNN“ in weiterer Folge It. AIS Spuren von ca. 22:53:20 Uhr bis ca.
22:54:30 Uhr Giber Heck bei ca. Strom-km 2009,850 lavierte. Um ca. 22:56:17 Uhr wurde bei
Strom-km 2009,450 in einem stromungsarmeren Bereich, am Fahrbahnrand des rechten
Donauufers oberhalb der ersten roten Boje wieder Uber Heck angehalten. An dieser
Position lavierte das Radschiff Giber Heck fiir die ndchsten 9 Minuten. Lt. AIS Spuren und
Zeugenaussagen aus dem Havariebericht waren beim Lavieren oberhalb des Konvois keine

Navigationsschwierigkeiten erkennbar.

Nach dem Passieren der ,PASSAU“, ab ca. 23:05:20 Uhr, lassen die AIS-Spuren der
,SCHONBRUNN®“ den Schluss zu, dass vermutlich zu diesem Zeitpunkt mit der Vorbereitung
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zur weiteren Talfahrt begonnen wurde. Dabei lavierte die ,SCHONBRUNN*“ mit einer
leichten Gierstellung aus dem strémungsarmeren Bereich iber Heck aus dem Nahbereich
der roten Boje bei ca. Strom-km 2009,400 in Richtung linkes Donauufer, um in einem
sicheren Abstand die weitere Talfahrt zu erhalten. Infolge dieses Mandvers wurde
vermutlich das Heck der ,SCHONBRUNN“ durch die zur Strommitte hin massiv
zunehmenden Stromungsgeschwindigkeit erfasst und drohte tber Backbord zu verfallen.
Um diesem Verfall entgegen zu wirken, wurde eine Hartruderlage Steuerbord gegeben, um
die ,SCHONBRUNN" gegeniiber der Strémung wiederaufzurichten. Anhand der AIS-Spuren
ist ersichtlich, dass dies der ,SCHONBRUNN* offensichtlich nicht gelungen ist. Der Verfall
der ,SCHONBRUNN“ diirfte schon so weit fortgeschritten gewesen sein, dass die
Hartruderlage nicht mehr ausreichte und das liber Heck stehende Fahrzeug (iber Backbord
verfiel. Dieses Manover fihrte dazu, dass die Ruderanlage in Hartruderlage Steuerbord
blockierte. Aus dem stark abfallenden, in Richtung rechtes Ufer fiilhrenden AIS-Spuren ist

ersichtlich, dass die ,,SCHONBRUNN® in eine rechts gerichtete Drehbewegung gefallen ist.

Ab wann der Steuermann die Blockade der Ruderanlage bemerkte, konnte nicht erhoben
werden, da der Steuermann diesbezliglich keine Auskunft geben konnte und keine

technischen Uberwachungen vorhanden waren.

Vom Schiffsfihrer wurde nach dem Verfall und der Blockade der Ruderanlage bei ca. Strom-
km 2009,400 die Anordnung gegeben, ein Notankermanodver durchzufiihren und den
Hauptanker am Bug zu setzen. Es wurde It. Auskunft des Steuermanns auch versucht, die
mechanisch direkt wirkende Notrudereinrichtung ohne Servounterstiitzung einzukoppeln.
Dies blieb jedoch ohne Erfolg, da sich die Anschlagplatte des rechten Quadranten im Ritzel
des Lenkgetriebes verkeilte, wodurch keine weitere Bewegung der Ruderanlage mehr
moglich war. (siehe auch Punkt 2.6.1.3: Befund Ruderanlage und Punkt 3.4: Auswertung

Ruderanlage)

Durch die hart Steuerbord blockierte Ruderanlage war die ,SCHONBRUNN*
manovrierunfahig und konnte nur bedingt mit Vor- und Rickwartsbewegungen der

Schaufelrader die Position des Schiffes in Bezug zu Flussverlauf und Stromung beeinflussen.

Ohne wirkenden Hauptanker (Hauptanker wurde gerade eben gesetzt) versuchte die
Besatzung, durch eine Rickwartsbewegung vom rechten Fahrbahnrand in Richtung linkes
Donauufer Ankerkette zu geben, damit sich der Hauptanker im Flussbett eingraben kann.

Kurz bevor das Heck dem linken Donauufer zu nahe kam, drehten die Schaufelrdder laut
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Zeugenaussage in Richtung Vorwartsfahrt und das Fahrzeug bewegte sich mit Bug voraus

mit Steuerbord Hartruderlage in Richtung der ,, WIEN".

Durch dieses Mandver gelang es der Besatzung der ,SCHONBRUNN“ den beiden

Dienstbooten der SFA Krems am linken Donauufer auszuweichen.

Aus den AIS-Spuren in Abb. 40 ist zu erkennen, dass sich die Bewegung der ,SCHONBRUNN*
zu Tal von ca. 13,0 km/h (um ca. 23:10:00 Uhr) auf ca. 3,3 km/h (um ca. 23:11:28 Uhr) im

Bereich der zweiten roten Boje bei Strom-km 2009,000 reduzierte.

Anhand von Zeugenaussagen, des Havarieberichtes und Befragungen durch die SUB ist
davon auszugehen, dass die ,SCHONBRUNN“ zu diesem Zeitpunkt bei ca. Strom-km
2009,010 eine Lage mit Bug zu Berg gegen die Stromung erreicht hatte.

Ab ca. 23:11:28 Uhr zeigen die AlIS-Spuren der ,,SCHONBRUNN* eine deutliche, talwérts
gerichtete Bewegung in Richtung linkes Donauufer, und lassen ferner den Schluss zu,
dass der Hauptanker noch keinen Halt gefunden hatte. Die unterschiedlichen
Stromungsverhaltnisse lGber die Breite der Donau, sowie die in Drehung befindliche
Schiffsmasse, und die angestromte hart Steuerbord blockierte Ruderanlage, haben den

zu Berg stehenden Bug in Richtung des linken Donauufers gedriickt.

Die ,,SCHONBRUNN“ wurde nun, bei gleichzeitiger Abtrift durch die Strémung, bis zu
einer Uberhdngenden Querlage, mit bereits leicht zu Tal gerichtetem Bug in Richtung
Ponton Dirnstein bei Strom-km 2008,905, linke Fahrbahnrinne, versetzt (dies ist aus
einer Videoaufzeichnung aus der Position der ,STADT LINZ“ ersichtlich). Um eine
Kollision mit einem am Ponton Dirnstein angelegten Fahrgastschiff und einem im
Bereich ca. Strom-km 2008,780 (Abb. 41) linke Fahrbahnrinne bergfahrenden
Fahrgastschiff zu vermeiden, wurde von der Besatzung der ,SCHONBRUNN“ ab
23:12:20 Uhr (Abb. 42) eine Riickwartsfahrt eingeleitet.

Die AIS-Spuren der ,AUSTRIA” zeigten bis ca. 23:12:00 Uhr eine langsame
Riackwartsbewegung (lavierend lber Heck zu Tal, um der ,,WIEN“ den notigen Freiraum zu
geben) bis zu ca. Strom-km 2008,810 rechte Fahrbahnrinne mit einer unmittelbar darauf
beginnenden Bergfahrt. Um ca. 23:12:10 Uhr betrug die Geschwindigkeit der ,AUSTRIA“ ca.
0,6 km/h zu Berg, um ca. 23:12:20 Uhr ca. 3,3 km/h, um ca. 23:12:30 Uhr ca. 5,2 km/h, um
ca.23:12:39 ca. 8,2 km/h und um ca. 23:12:45 Uhr betrug ihre Geschwindigkeit ca. 9,0 km/h.
Dies bedeutet, dass die ,,AUSTRIA” um ca. 23:12:20 Uhr in Beschleunigung zu Berg war und
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um ca. 23:12:45 Uhr (zum Zeitpunkt der Kollision) eine Geschwindigkeit von ca. 9,0 km/h

erreicht hatte.

Die ,,SCHONBRUNN* befand sich, wie oben beschrieben, quer mit leicht zu Tal gerichtetem
Bug ca. in der Mitte der Fahrbahnrinne bei Strom-km 2008,960. Der Kommandofiihrende
der ,,SCHONBRUNN* befand sich zu dieser Zeit am Steuerbord Nockstand, von dem aus der
Blick zu Tal auf die ,,AUSTRIA” uneingeschrankt moéglich war. Als der Kommandofihrer der
,SCHONBRUNN* die Bergfahrt der ,AUSTRIA“ bemerkte, versuchte dieser durch Einleitung

einer Vorwartsfahrt die Kollision noch zu verhindern.

Bei der Bergfahrt der ,,AUSTRIA” mit einer Geschwindigkeit von ca. 9 km/h (zum Zeitpunkt
der Kollision) am rechten Fahrbahnrand und der noch in Riickwartsbewegung befindlichen
Schiffsmasse der ,SCHONBRUNN“ quer zum Strom vom linken Fahrbahnrand in Richtung
rechten Fahrbahnrand, kam es um ca. 23:12:45 Uhr bei ca. Strom-km 2008,860 zur Kollision
der beiden Fahrgastschiffe (siehe auch Abb. 1).

Gem. § 1.04 7 2 lit. a, b, c WVO haben die Schiffsfihrer alle VorsichtsmaRBnahmen zu treffen,
welche die allgemeine Sorgfaltspflicht und die Praxis der Schifffahrt gebieten, um
insbesondere die Gefahrdung von Menschenleben, die Beschadigung von Fahrzeugen oder

Schwimmkaorpern und Behinderung der Schifffahrt zu vermeiden.

Gem. § 1.05 WVO, , Verhalten unter besonderen Umstanden”, missen die Schiffsfiihrer zur
Abwehr einer unmittelbar drohenden Gefahr alle, den Umstidnden nach gebotenen
MaBnahmen treffen, auch wenn sie dadurch gezwungen sind, von dieser Verordnung
abzuweichen. Es ist aufgrund der Aktenlage davon auszugehen, dass allen Teilnehmern der
GroRschifffahrt die eingeschriankte Manévrierfihigkeit der ,SCHONBRUNN“ aufgrund der

einmalig abgesetzten Funkwarnung bekannt war.

Gem. § 6.04 Z2 WVO ,,Begegnen: Grundregeln“ muss der Bergfahrer beim Begegnen unter
Berlicksichtigung der ortlichen Umstande und des Ubrigen Verkehrs den Talfahrern einen

geeigneten Weg frei lassen.

Die Entscheidung fiur die Bergfahrt der ,,AUSTRIA” ab ca. 23:12:00 Uhr wurde vor dem
Ausweichmanéver der ,SCHONBRUNN“ gegeniiber der Schifffahrt auf der linken
Fahrbahnrinne getroffen wobei fiir die ,AUSTRIA” die eingeleitete Riickwartsfahrt der
,SCHONBRUNN“ ab 23:12:20 Uhr (Abb. 42) méglicherweise nicht erkennbar war.
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Keines der beteiligten Fahrgastschiffe hatte sein Mandver bzw. seine Absichten Gber Funk
bzw. Uber Warnsignale an die in unmittelbarer Ndhe befindlichen Fahrgastschiffe

angekiindigt.

Ein aktiver Ausguck am Heck der ,SCHONBRUNN“ und auf der , AUSTRIA“ hitte die
Moglichkeiten erweitert, den Gefahrenbereich am Heck zu beurteilen. Festzuhalten ist, dass
keine alternativen Methoden, die eingeschrankte Sicht Gber Heck betreffend, vorbereitet

wurden.

Ein aktiver Ausguck am Heck bei solchen Veranstaltungen, bei denen die normalen sicheren
Schiffsabstdande unterschritten werden kénnten bzw. wo Kleinfahrzeuge sich ungehindert
auch im Sichtschatten der GroRschifffahrt bewegen, ist eine gute Modglichkeit,
Gefahrenbereiche besser beurteilen zu kénnen und unter Umstanden Unfdlle zu

vermeiden.

3.2 DoRIS-Daten

Die gesicherten und ausgewerteten DoRIS-Daten wurden der SUB von der ,via donau” zur
Verfligung gestellt. Diese Daten sind Positionsmeldungen der GroRschifffahrt im Zeitraum
des Vorfalles, die von den Schiffstranspondern abgegeben wurden. Die Transponder der an
der Kollision beteiligten Schiffe waren zum Zeitpunkt des Unfallhergangs betriebsbereit,
funktionsfahig und haben das DoRIS Informationssystem mit deren Daten gespeist.
Aussagen Uber die tatsachliche Ausrichtung der Schiffslangsachse mit AlS lassen AlS-Spuren
ohne Heading nicht zu. AIS Headingsender waren gesetzlich nicht vorgeschrieben. Die
teilnehmenden Schiffe waren mit derartigen Sendern nicht ausgeriistet und konnten daher

auch keine dementsprechenden Signale Gbermitteln.

Untersuchungsbericht 45 von 82



Abbildung 25 DoRIS-Daten ca. 22:51:56 Uhr

Quelle: DoRIS

,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2010,100 mit einer Geschwindigkeit von ca. 22,3 km/h.
,STADT WIEN“ bei ca. Strom-km 2009,835 mit einer Geschwindigkeit von ca. 7,1 km/h.

Abbildung 26 DoRIS-Daten ca. 22:52:20 Uhr

Quelle: DoRIS

,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,940 mit einer Geschwindigkeit von ca. 18,2 km/h.
Die ,,STADT WIEN” bei ca. Strom-km 2009,810 mit einer Geschwindigkeit von ca. 4,4 km/h.
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Abbildung 27 DoRIS-Daten ca. 22:52:40 Uhr

Quelle: DoRIS

,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,885 mit einer Geschwindigkeit von ca. 9,8 km/h.
,STADT WIEN“ bei ca. Strom-km 2009,785 mit einer Geschwindigkeit von ca. 5,3 km/h.

Abbildung 28 DoRIS-Daten ca. 22:52:50 Uhr

Quelle: DoRIS

,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,870mit einer Geschwindigkeit von ca. 6,5 km/h.
,STADT WIEN“ bei ca. Strom-km 2009,765 mit einer Geschwindigkeit von ca. 7,2 km/h.

Untersuchungsbericht 47 von 82



Abbildung 29 DoRIS-Daten ca. 22:53:00 Uhr

Quelle: DoRIS

,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,860 mit einer Geschwindigkeit von ca. 3,3 km/h.
,STADT WIEN“ bei ca. Strom-km 2009,730 mit einer Geschwindigkeit von ca. 9,5 km/h.

Abbildung 30 DoRIS-Daten ca. 22:53:20 Uhr

Quelle: DoRIS

,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,860 mit einer Geschwindigkeit von ca. 0,8 km/h.
,STADT WIEN“ bei ca. Strom-km 2009,670 mit einer Geschwindigkeit von ca. 10,7 km/h.
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Abbildung 31 DoRIS-Daten ca. 23:05:20 Uhr

Quelle: DoRIS

Die ,,PASSAU“ fahrt zu Berg und passiert die ,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,480.
vergleich 3.1 Unfallverlauf 450

Abbildung 32 DoRIS-Daten ca. 23:07:05 Uhr

Quelle: DoRIS

Manéver der ,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,540.
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Abbildung 33 DoRIS-Daten ca. 23:07:50 Uhr

Quelle DoRIS

Manéver der ,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,535.

Abbildung 34 DoRis-Daten ca. 23:08:28 Uhr

Quelle: DoRIS

Die ,,SCHONBRUNN* ca. Strom-km 2009,400 setzt It. Beteiligtenausssage ihren Buganker.
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Abbildung 35 DoRIS-Daten ca. 23:08:43 Uhr

Quelle: DoRIS

Die ,SCHONBRUNN®* treibt ohne Ruder zu Tal im Bereich des rechten Fahrbahnrand bei ca.
Strom-km 2009,360 mit 11,6 km/h.

Abbildung 36 DoRIS-Daten ca. 23:09:30 Uhr

Quelle: DoRIS
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Die ,,SCHONBRUNN“ ca. Strom-km 2009,250 treibt ohne Ruder in Richtung des linken
Donauufers zu.

Abbildung 37 DoRIS-Daten ca. 23:09:50 Uhr

Quelle: DoRIS

Die ,SCHONBRUNN* ca. Strom-km 2009,200 bewegt sich in Richtung rechtes Donauufer.

Abbildung 38 DoRIS-Daten ca. 23:10:10 Uhr

Quelle: DoRIS
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Die ,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,130 bewegt mit sich ca. 12,6 km/h auf die
,WIEN“ zu; Talfahrt der OSB Boote ,ARCHIMEDES" mit ca. 24,5 km/h und ,, MELK“ mit ca.
12,0 km/h.

Abbildung 39 DoRIS-Daten ca. 23:10:30 Uhr

Quelle: DoRIS

Die ,SCHONBRUNN* bei ca. Strom-km 2009,090 bewegt sich auf die ,, WIEN“ zu. Die , WIEN“

beginnt mit ihrem Ausweichmandver riickwarts zu Tal.

Abbildung 40 DoRIS-Daten ca. 23:11:28 Uhr

Quelle: DoRIS

Untersuchungsbericht 53 von 82



Die Bewegung der ,,SCHONBRUNN* zu Tal reduziert sich von ca. 13,0 km/h auf ca. 3,3 km/h.
Zeitgleich bei Strom-km 2009,000 linke Fahrrinne nutzt die ,STADT LINZ” ihre Moglichkeit,
durch eine beschleunigte Bergfahrt (ca. 10,3km/h) ihr Ausweichmandéver durchzufiihren.

Abbildung 41 DoRIS-Daten ca. 23:12:05 Uhr

Quelle: DoRIS

Die Bewegung der ,SCHONBRUNN“ mit Bug zu Tal mit ca. 10,2 km/h in Richtung Ponton
Dirnstein mit einem angelegten Fahrgastschiff und einem im Bereich ca. Strom-km
2008,780 linke Fahrrinne bergfahrenden Fahrgastschiffen.

Abbildung 42 DoRIS-Daten ca. 23:12:20 Uhr

Quelle: DoRIS
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Die ,SCHONBRUNN“ bei ca. Strom-km 2008,915 bewegt sich auf ein zu Berg fahrendes
Fahrgastschiff bei ca. Strom-km 2008,790 auf der linken Fahrbahnrinne zu.

Abbildung 43 DoRIS-Daten ca. 23:12:36 Uhr

Quelle: DoRIS

Die ,,SCHONBRUNN* bei Strom-km 2008,870 bewegt sich iiber Heck auf die ,AUSTRIA“ zu.
Manover der ,,AUSTRIA” zu Berg mit ca. 7,2 km/h.

Abbildung 44 DoRIS-Daten ca. 23:12:45 Uhr

Quelle: DoRIS

Anzunehmender Unfallort der ,SCHONBRUNN“ und der ,AUSTRIA“ bei ca. Strom-km
2008,860.
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3.3 Funkverkehr und akustische Notsignale zum Unfallzeitpunkt

Im Havarieakt der SFA Krems wurde der Empfang der einmaligen Notfallmeldung,
sinngemiR ,Schiff ,SCHONBRUNN*“ ohne Ruderwirkung treibt zu Tal“, Giber Verkehrskreis
Schiff - Schiff Kanal 10 durch die SFA Krems und Zeugen festgehalten. Bei dieser
Notfallmeldung wurden keinerlei Angaben darliber gemacht, dass die Ruderanlage zu

diesem Zeitpunkt hart Steuerbord blockiert hatte.

Die von der Funkiberwachung Wien wahrgenommene einzige Warnung der
,SCHONBRUNN“ wich zum vorgesehenen Verfahren It. Handbuch fiir den
Binnenschifffahrtsfunk, Allgemeiner Teil, Ausgabe 2014, Punkt 3 ,Abwicklung des
Binnenschifffahrtsfunks”, Punkt 3.2 ,Notfall“, Punkt 3.2.1 ,Einleiten des Notverkehrs” und
Punkt 3.2.2 ,Bestatigung der Notmeldung” ab (siehe Anhang).

Hinweise auf weitere Warnungen, akustische oder optische Notsignale, welche von der
,SCHONBRUNN“ oder der ,AUSTRIA“ vor der Kollision abgesetzt wurden, liegen
It. Havariebericht nicht vor. Auch auf dem vorhandenen Videomaterial sind keine

akustischen oder optischen Notsignale vor der Kollision wahrzunehmen.

Laut Angaben eines Beteiligten wurde seitens der SFA keine Funkwarnung gegeniber der

Schifffahrt, die sich im Gefahrenbereich befunden hat, ausgesprochen.

Gem. WVO Anlage 6 lit. A: Allgemeine Zeichen sind MEEE . e Téne "Ich bin

manovrierunfahig" abzusetzen.

§ 6.05 Z 6 WVO ,Begegnen: Ausnahmen von den Grundregeln” lautet: Erkennen die
Bergfahrer, dass der von den Talfahrern verlangte Weg nicht geeignet ist und die Gefahr
eines Zusammenstolles besteht, missen sie ,eine Folge sehr kurzer Tone“ geben. Zur
Abwehr dieser Gefahr missen die Schiffsfiihrer alle MaBnahmen treffen, die die Umstande

gebieten.

Durch die Anwendung der in der WVO vorgegebenen Regeln und der Bestimmungen im
Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk, Allgemeiner Teil ,Abwicklung des
Binnenschifffahrtsfunks®, ware es fiir die Besatzungen der Fahrgastschiffe und
Kleinfahrzeuge, die sich in unmittelbarer Nahe befunden haben, leichter gewesen, die

Situation richtig einzuschatzen und zu bewerten.
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3.4 Ruderanlage der ,SCHONBRUNN“

Im Zuge der durchgefiihrten Steuerbewegungen des Steuermannes der ,SCHONBRUNN“ im
Bereich Strom-km 2009,540 kam es ab 35° Rudereinschlag, wie vorgesehen, zum Ausldsen

des Klingelsignales als Vorwarnung fir die Erreichung des Endanschlages.

Bei Erreichung der Hartruderlage Steuerbord, hat der Anschlagpuffer/Stopper des linken
Quadrantenanschlages versagt. Darauf folgend geriet die Anschlagplatte des rechten
Quadranten in das Ritzel des Rudergetriebes, blieb dort stecken und blockierte die

Ruderanlage. Dies fiihrte dazu, dass die ,SCHONBRUNN“ mand&vrierunfihig wurde.

Da die Ubertragungseinrichtung fiir die Steuerung der Ruderanlage im normalen
Fahrbetrieb (= mit Unterstitzung der kleinen Nassdampfmaschine) ab der Klauenkupplung
bis zu den Ruderblattern bei der Notruderanlage dieselbe ist, wurde auch die mechanische
Notbetatigung durch das Verkeilen der Anschlagplatte des rechten Quadranten im Ritzel
des Lenkgetriebes auller Kraft gesetzt. Somit konnte die Besatzung, auch wenn sie die
Klauenkupplung entkoppeln hatte konnen, mit der Notrudereinrichtung keinerlei Einfluss

mehr auf die Ruderstellung nehmen.

Durch den zum Zeitpunkt der Untersuchung bereits demontierten Anschlagpuffer und die
in Arbeit befindlichen Reparaturarbeiten, kann keine Aussage dartiber getroffen werden,
ob es vor dem Unfall zu einer méglichen Uberlastung, zu einem fortschreitenden Schaden
oder zu einer Materialermidung durch Umwelteinfliisse (Korrosion an dem Anschlagpuffer)
gekommen ist (siehe auch Punkt 2.6.1.3: Befund der Ruderanlage erster Lokalaugenschein
am 20. Juni 2016 Abb. 17 und Abb. 18).

3.5 Buganker der ,SCHONBRUNN*

Auf dem der SUB vorliegenden Videomaterial ist aus der Position der ,,STADT LINZ“
ersichtlich, dass die Hirnkette des Bugankers im Zuge der Talfahrt der ,SCHONBRUNN* quer
zu Tal gespannt, und somit der Anker gesetzt war. Auf dem oben angefiihrten Video sind
bei der Vorbeitrift der SCHONBRUNN im Ankerbereich (Vordeck) keine
Besatzungsmitglieder sichtbar (siehe Abb 45).
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Abbildung 45 gespannte Hirnkette sowie Ankerbereich/Vordeck "SCHONBRUNN" zum
Zeitpunkt der Vorbeitrifft an der ,,STADT LINZ*

Quelle: Auszug aus dem bereitgestelltes Videomaterial aus Sicht der ,STADT LINZ“

In Abb. 46 (rechtes Bild/ Lokalaugenschein am 20. Juni 2016) ist ersichtlich, dass sich die
Hirnkette um den Schaft des Hauptankers gewickelt hat. Durch die gespannte (linkes Bild)
und verwickelte Hirnkette konnte sich der Hauptanker im Flussbett nicht eingraben. Ein

,verbandelter” Anker bif3t sehr stark an Haltekraft ein.

Es ist davon auszugehen, dass sich die beiden Bojenanker mit dem eigentlichen Schiffsanker
bei der Notankerung bis zum tatsichlichen Stillstand der ,,SCHONBRUNN* in Loiben Strom-
km 2007,00 verfangenen haben und aufgenommen wurden. Die aufgenommenen
Bojenanker erschwerten zusatzlich das Eingraben des Hauptankers im Flussbett und

verminderten dadurch die Haltekraft.

Es ist nicht aktenkundig, ob die beiden aufgenommenen kleineren Anker, von abgerissenen
Bojen, oder von Bojen aus dem Havariebereich stammen. Da seitens der SFA Krems kein
Verlust festgestellt wurde, konnen diese Anker keinen Bojen zugeordnet werden. Wo und
Wann die ,SCHONBRUNN die Bojenanker mit dem Schiffsanker auffasste, kann nicht

bestimmt werden.

Ein ,schleifender” Buganker unterstiitzt zwar die Ausrichtung der ,SCHONBRUNN* mit Bug

zu Berg, bliRt aber an Haltekraft ein.
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Abbildung 46 gespannte und verwickelte Hirnkette der "SCHONBRUNN"

Hirnkette -'

Quelle: links: bereitgestelltes Videomaterial rechts: SUB Lokalaugenschein am 20. Juni 2016

3.6 Ausweichmanover der ,WIEN“ und der ,,STADT LINZ“

Kurz vor der Uferberiihrung des linken Donauufers (siehe auch Abb. 37) drehten die
Schaufelradder der ,SCHONBRUNN“ laut Zeugenaussage in Richtung Vorwirtsfahrt, diese

bewegte sich somit mit Bug voraus in Richtung der ,, WIEN”,

Zur Vermeidung einer Kollision fuhr die ,, WIEN“ laut ihrer Stellungnahme an die SFA Krems
rickwarts und gab die Meldung tber Funk Kanal 10 ,,,MS ,, WIEN“ SCHIEBT VOLLE KRAFT
ZURUCK, BITTE UM VORSICHT“ ab. Das Ausweichmanover der , WIEN“ war effektiv und
erfolgreich (siehe auch Abb. 39).

Wihrend sich die Bewegung der ,,SCHONBRUNN* zu Tal von ca. 13,0 km/h (um ca. 23:10:00
Uhr) auf ca. 3,3 km/h (um ca. 23:11:28 Uhr) im Bereich der zweiten roten Boje rechtes Ufer
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bei Strom km 2009,000 reduziert hatte, nutzte dies die ,STADT LINZ“ fir ihr
Ausweichmandver und beschleunigte auf ca. 10,3 km/h zu Berg, entlang der linken
Fahrbahnrinne (siehe auch Abb. 40). Auch dieses Ausweichmanéver war effektiv und

erfolgreich.

3.7 Auswertung NotfallmaBnahmen

Ab dem Verfall des Hecks der ,SCHONBRUNN“ iiber Backbord in Richtung des linken
Donauufers um ca. 23:07:50 Uhr bis zur Kollision der ,SCHONBRUNN* und der “AUSTRIA“
um ca. 23:12:45 Uhr vergingen ca. 5 Minuten.

Um eine Kollision mit der ,,SCHONBRUNN®“ zu verhindern, verlieRen die Dienstboote der SFA
Krems ihre Position bei ca. Strom-km 2009,120 und ca. Strom-km 2009,050 und starteten
ihre Fahrt mit Blaulicht zu Tal. Zwei von drei Einsatzboten der SFA Krems befanden sich im

Gefahrenbereich.

Im Sinne des § 38 Abs. 1 Z. 4 Schifffahrtsgesetz (SchFG) wurde nach der Notankerung der
,SCHONBRUNN®, die im Bereich Strom-km 2007,000 in Loiben engiiltig zum Stillstand
gekommenen war, die Regelung der Schifffahrt und die Hilfeleistung fiir das beschadigte

Fahrzeug durch Einsatzboote der Schifffahrtsaufsicht Krems durchgefiihrt.

Die Moglichkeit des Anlegens der ,,AUSTRIA“ am Ponton 19 bei Strom km 2008,070 Rossatz
(rechtes Donauufer), direkt neben dem Kollisionsort, wurde nicht in Erwagung gezogen,
obwohl man in diesem Bereich mit Bug zu Berg auf der Backbord gelegen Seite anlegen

konnte.

Die AIS-Spuren zeigen, das die ,,AUSTRIA” nach der Kollision insgesamt sieben Manover
bendtigte, um auf dem Ponton 24 (linkes Donauufer) tUber Heck anzulegen. Bei diesen
Mandvern wurde niemand verletzt. Der Hauptgrund fir die Manover war, dass alternative

Anlegemanover Gber Heck nicht vorbereitet worden waren.

Laut Havariebericht vom 14. Juli 2016 wurden von der Schifffahrtsaufsicht Krems folgende

schifffahrtspolizeiliche Anordnungen gesetzt:

* Vorlaufige Abnahme des Vorldufigen Gemeinschaftszeugnis der ,SCHONBRUNN*
durch die SFA Krems
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e Nach provisorischer Instandsetzung der Ruderanlage mit Bordmitteln wurde am 19.
Juni 2016 eine Begleitung der ,SCHONBRUNN* durch die SFA Krems (Dienstboot
Krems) in den Industriehafen Krems durchgefihrt.

e Wiederausfolgung des vorlaufigen Gemeinschaftszeugnisses nach Vorlage einer

Reparaturbestatigung eines Werftbetriebes.

Eine Freigabe durch die zustindige Schifffahrtsaufsicht fiir die Uberstellung der ,,AUSTRIA“

in die Werft Linz lag nicht vor.
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A

4.1

Schlussfolgerungen

Befund

Fir die an der Kollision beteiligten Fahrzeuge war die Voraussetzung fiir eine Teilnahme
an der Veranstaltung gegeben.

Eine gliltige Zulassungsurkunde war fir beide Fahrzeuge ausgestellt.

Die nautische Besatzung beider Fahrzeuge war im Besitz der erforderlichen
Berechtigungen.

Der Pegel Kienstock It. Havarieakt der SFA Krems betrug 497 cm, dieser Pegelstand
entspricht einem Wert eines oberen Mittelwassers. Laut Angabe der via donau ist bei
einem Pegelstand Kienstock um 500 cm, mit einer Stromungsgeschwindigkeit von etwa
10 bis 11 km/h zu rechnen, was eine weitere Herausforderung in der Navigation
darstellt.

Wetter: Klare Sicht, Nacht, keine Sichtbehinderung durch Nebel und Dunst, kein
Niederschlag, Wind aus Nord mit 1,8 km/h

Lichtquellen: Wechselnde Umgebungshelligkeit durch das Feuerwerk

Larmpegel: Erhohter Larmpegel durch das Feuerwerk

Die ,SCHONBRUNN* lavierte ca. 9 min lang tiber Heck bei ca. Strom-km 2009,450.

Lt. AIS-Spuren und Zeugenaussagen aus dem Havarieakt waren beim Lavieren Uber
Heck der ,SCHONBRUNN* keine Navigationsschwierigkeiten ersichtlich.

Ab ca. 23:07:50 Uhr begann das Heck der ,SCHONBRUNN* iiber Backbord zu verfallen.
Um dem Verfall entgegenzuwirken, wurde eine Hartruderlage Steuerbord gegeben, um
das Fahrzeug gegentiiber der Stromung wiederaufzurichten.

Die Steuerbewegungen bei diesem Mandver haben dazu gefiihrt, dass die Ruderanlage
in Hartruderlage Steuerbord blockierte.

Durch das Versagen des Anschlagpuffers/Stoppers des linken Quadrantenanschlages
geriet die Anschlagplatte des rechten Quadranten in das Ritzel des Rudergetriebes,
blieb dort stecken und blockierte die Ruderanlage. Dies filihrte dazu, dass die
,SCHONBRUNN“ mandvrierunfihig wurde.

Die Besatzung hatte, auch wenn sie die Klauenkupplung entkoppeln hatte konnen, mit
der Notrudereinrichtung keinerlei Einfluss mehr auf die Ruderstellung nehmen kénnen.
Aus dem stark abfallenden, in Richtung rechtes Ufer flihrenden AIS-Spuren wird
ersichtlich, dass die ,SCHONBRUNN* in eine rechts gerichtete Drehbewegung gefallen

ist.
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Nach dem Ruderausfall auf der “SCHONBRUNN” wurde der Buganker ca. bei Strom-km
2009,400 gesetzt. Eine Notfallmeldung Uber Verkehrskreis Schiff-Schiff Kanal 10, die
nicht dem Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk entsprach, wurde abgesetzt. Bei
dieser Notfallmeldung wurden keinerlei Angaben dariiber gemacht, dass die
Ruderanlage zu diesem Zeitpunkt hart Steuerbord blockiert hatte.

Eine Information Uber die hart Steuerbord blockierte Ruderanlage ware fiir die in der
ndhe befindlichen Schifffahrt fur ihr Ausweichmanover zweckmaRig gewesen.

Von der Méglichkeit ,,Lind zu fahren“ machte der Schiffsfihrer der ,SCHONBRUNN*
nicht Gebrauch.

Aus den AlIS-Spuren ist zu erkennen, dass sich die Bewegung der ,SCHONBRUNN* zu Tal
von ca. 13 km/h auf ca. 3,3 km/h reduzierte.

Anhand von Zeugenaussagen sowie des der SUB vorliegenden Havarieberichts ist davon
auszugehen, dass zu diesem Zeitpunkt die ,SCHONBRUNN* eine Lage mit Bug zu Berg
gegen die Stromung erreichte, wobei sich der Buganker im Flussbett nicht eingraben
konnte. Der ,schleifende” Buganker unterstiitzte zwar die Ausrichtung der
,SCHONBRUNN*“ mit Bug zu Berg, biiRte aber sehr stark an Haltekraft ein.

Wie aus dem Untersuchungsbericht ersichtlich, waren der ,SCHONBRUNN* trotz ihrer
eingeschrankten Mandvrierfahigkeit geeignete Ausweichmanover moglich.

Die AIS-Spuren der ,SCHONBRUNN“ sowie die vorhandene Videoaufzeichnung, lassen
den Schluss zu, dass die mandvrierunfiahige ,SCHONBRUNN“ ab 23:11:28 Uhr eine
Bewegung mit einer liberhdngenden Querlage, mit leicht zu Tal gerichteten Bug in
Richtung Ponton Diirnstein bei Strom-km 2008,905 linke Fahrbahnrinne durchfiihrte.
Um eine Kollision vor dem Bug mit anderen Fahrgastschiffen auf der linken
Fahrbahnrinne zu vermeiden, leitete der Schiffsfiihrer der ,SCHONBRUNN“ eine
Ruckwartsfahrt ein.

Wahrend der Bergfahrt der ,AUSTRIA“ am rechten Fahrbahnrand und der
Riickwiartsbewegung der ,SCHONBRUNN* quer zum Strom, kam es um ca. 23:12:45 Uhr
zu einer Kollision zwischen der ,AUSTRIA“ und der ,SCHONBRUNN*.

Die mandvrierunfiahige ,SCHONBRUNN“ setzte, abgesehen von einem singulidren
Funkspruch, keinerlei akustische oder optische Warnungen ab. Keines der an der
Kollision beteiligten Fahrgastschiffe hatte sein Manover bzw. seine Absichten (iber Funk
bzw. Uber Warnsignale an die in unmittelbarer Ndhe befindlichen Fahrgastschiffe
angekundigt.

Die Entscheidung fiir die Bergfahrt der ,,AUSTRIA“ ab ca. 23:12:00 Uhr ist vor dem
Ausweichmanéver der ,SCHONBRUNN“ gegeniiber der Schifffahrt auf der linken

Fahrbahnrinne getroffen worden, wobei fir die ,AUSTRIA“ die eingeleitete
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Riickwiartsfahrt der ,SCHONBRUNN“ ab 23:12:20 Uhr (Abb. 42) méglicherweise nicht
erkennbar war.

e Die mandvrierunfihige ,SCHONBRUNN“ kam nach ihrer Notankerung in Loiben Strom-
km 2007,00 zum Stillstand, die zustédndige SFA Krems fiihrte in diesem Bereich die
Verkehrsregelung durch, und die Fahrgaste wurden in Loiben durch die ,ADMIRAL
TEGETTHOFF” evakuiert und nach Krems in Sicherheit gebracht.

e Nach der Kollision wurde die Moglichkeit des Anlegens der ,AUSTRIA“ am Ponton 19
bei Strom-km 2008,070 Rossatz (rechtes Donauufer), direkt neben dem Kollisionsort,
vom Schiffskommando der ,AUSTRIA“ nicht in Erwdgung gezogen, obwohl man in
diesem Bereich mit Bug zu Berg auf der Backbord gelegen Seite, die nicht von der
Beschadigung betroffen war, angelegen hatte kdnnen.

e In den ausgewerteten AIS-Spuren wird ersichtlich, das die ,AUSTRIA“ bei lhren
Anlegemandver Uber Heck 7 Versuche bendtigte, um auf dem Ponton 24 (linkes
Donauufer) anzulegen. Bei diesen Manévern wurde niemand verletzt. Der Hauptgrund
fir diese Manover war, dass alternative Anlegemandver iber Heck nicht vorbereitet
worden waren.

e Die vorhandenen Regelwerke waren zum Zeitpunkt der Kollision nur bedingt
umsetzbar, weil die Lichtverhaltnisse (Nacht, Feuerwerk, Uferbeleuchtung sowie die
Beleuchtung aller vor Ort befindlichen Schiffe) eine Gefahrerkennung erschwerten

e Die nautische Besatzung der ,AUSTRIA", stand fiir eine Befragung zum Unfallhergang
der SUB nicht zur Verfligung.

e Gem. § 31 Abs. 3a SchFG hat die Schifffahrtsaufsicht die gemal § 31 Abs. 1 erstatteten
Meldungen unverziiglich an die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
weiterzuleiten. Die gem. § 31 Abs. 3a SchFG vorgesehene Havariemeldung wurde von

der Schifffahrtsaufsicht Krems nicht unverziiglich an die SUB weitergeleitet.
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4.2 Ergriffene Mallnahmen

Die oberste Schifffahrtsbehorde hat den Ablauf der Brauchtumsveranstaltung ,Wachauer-
Sonnwendfahrt” analysiert und den Ablauf fiir die beteiligten Schiffe neu strukturiert.

Folgende MalRnahmen wurden umgesetzt:

e Behordliche Bewilligung gem. § 18 Schifffahrtsgesetz bei Veranstaltungen, bei denen
die normalen sicheren Schiffabstdnde teilweise unterschritten werden, erforderlich

e Raumliche Trennung verschiedener Schiffstypen

e Klarer Ablauf und klare Informationen an alle Beteiligten vorab

e Notfallkonzepte wurden erarbeitet und umgesetzt

e Festlegung der Positionierung der Einsatzboote der SFA

e Gemeinsames Einsatzleitungsboot der SFA, auBerhalb des Konvois
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5 Stellungnahmeverfahren

GemaR § 14 UUG 2005 hat die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes mit einem
vorlaufigen  Untersuchungsbericht den am Vorfall Beteiligten (somit den
Verfligungsberechtigten der beteiligten Fahrgastschiffe, den Schiffsfiihrern der beteiligten
Fahrgastschiffe, der Schifffahrtaufsicht Krems sowie der obersten Schifffahrtsbehérde und
der via donau — Osterreichische WasserstraRen - Gesellschaft mbh), Gelegenheit gegeben,
sich zu den fir den untersuchten Vorfall malRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen

schriftlich zu duern (Stellungnahmeverfahren).
Folgende Stellungnahmen sind eingelangt:

e Stellungnahme des Verfiigungsberechtigten der ,AUSTRIA“ vom 13. September 2016

o Stellungnahme des Verfiigungsberechtigten der ,SCHONBRUNN“ vom 13. Oktober
2016 mit angefligtem Sachverstandigengutachten

e Stellungnahme des Verfiigungsberechtigten der ,AUSTRIA“ vom 25. Juni 2019

* Stellungnahme des Verfiigungsberechtigten der ,SCHONBRUNN“ vom 18. Juni 2019

e Stellungnahme der OSB vom 13.September 2019

Gutachterliche Stellungnahme vom 20. September 2016, eingelangt am 15. Oktober 2016,
zum vorlaufigen Untersuchungsbericht GZ.: BMVIT-807.003-1V/UUB/SF/2016

Gutachterliche Stellungnahme vom 24. August 2018 zum vorlaufigen Untersuchungsbericht
GZ.: BMVIT-807.003-1V/UUB/SF/2016 im Auftrag der SUB

Die eingelangten Stellungnahmen wurden, wo diese zutreffend waren, im

Untersuchungsbericht beriicksichtigt bzw. eingearbeitet.
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6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 2 UUG 2005

Es wurde keine Sicherheitsempfehlung gemall § 16 Abs. 2 UUG 2005 wegen ,,Gefahr im

Verzug” ausgesprochen.

6.2 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 1 UUG 2005

GemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung
von Vorfdllen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der Sicherheits-
untersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich im Rahmen
der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall Aussagen oder

Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Es wird keine Sicherheitsempfehlung gem. § 16 Abs. 1 UUG 2005 ausgesprochen.
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7 Anhange

Handbuch fir den Binnenschifffahrtsfunk, Allgemeiner Teil Ausgabe 2014, Bestimmungen
3.2 ,Notfall“, 3.2.1 ,Einleitung des Notverkehrs“ und 3.2.2 ,Bestdtigung der
Notfallmeldung” Gber die Abwicklung des Binnenschifffahrtsfunks.

Abbildung 47 Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk Allgemeiner Teil, Bestimmungen
3.2 Notfall

3.2 Notfall

Ein Notfall liegt dann vor, wenn eine unmittelbare Geféhrdung von Mensch oder Schiff gegeben
ist. Dies gilt auch fiir die Gefahrenabwehr an Land.

Not kennt kein Gebot

Keine Vorschrift darf jemanden daran hindern, Mafnahmen zur Rettung von Menschenleben
und zur Gefahrenabwehr durchzufiihren.

Zur Einleitung von Rettungsmafnahmen sind vorzugsweise die ortsfesten Funkstellen
im Verkehrskreis Nautische Information anzurufen.

Ausgabe: 2014 Seite 23

Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt
Handbuch Binnenschifffahrisfunk — Allgemeiner Teil

Die Schiffsfunkstelle in Not kann auch auf einem Kanal des Verkehrskreises Schiff-Schiff
die Schifffahrt informieren.

Waihrend eines Notverkehrs miissen die nicht beteiligten Funkstellen Funkstille bewah-
ren.

Quelle: Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk, Aligemeiner Teil Ausgabe 2014
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Abbildung 48 Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk Allgemeiner Teil, Bestimmungen
3.2.1 Einleiten des Notverkehrs

3.2.1 Einleiten des Notverkehrs

Der Notverkehr wird mit dem Motanruf eingeleitet:

+  Notzeichen (MAYDAY) (ausgesprochen ,m&deh") (dreimal gesprochen)
« HIERIST
+  Name des in Not befindlichen Schiffes (dreimal gesprochen)

Dem Notanruf folgt die Notmeldung

Notzeichen (MAYDAY)

Name des in Not befindlichen Schiffes

Standort

Erbetene Hilfeleistung und Information zur Gefahrenabwehr

Die Aussenden einer Notmeldung durch eine Funkstelle, die sicht selbst nicht in Mot befindet,
wird durch die dreimal zu sprechenden Zeichen ,MAYDAY RELAY" (ausgesprochen ,madeh re-
1&h") gekennzeichnet.

Quelle: Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk, Allgemeiner Teil Ausgabe 2014

Abbildung 49 Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk Allgemeiner Teil, Bestimmungen
3.2.2 Bestatigung der Notmeldung

3.2.2 Bestdtigen der Notmeldung
Im Verkehrskreis Nautische Information erfolgt die Bestatigung durch die ortsfeste Funkstelle.

Im Verkehrskreis Schiff-Hafenbehdrde soll eine Bestatigung der Hafenbehérde abgewartet wer-
den. Liegt eine Bestatigung innerhalb einer Zeit von einer Minute nicht vor, muss eine Schiffsfunk-
stelle das Notgespréach Ubernehmen.

Im Verkehrskreis Schiff-Schiff muss die Notmeldung von einer in der Nahe befindlichen Schiffs-
funkstelle bestatigt werden.

=  Notzeichen MAYDAY

. Name des Schiffes in Not

* HIERIST

*  Name der bestatigenden Funkstelle
«  Erhalten MAYDAY

3.2.4 Eingeschrinkter Betrieb wahrend eines Notverkehrs, Beenden des Notverkehrs

Ein eingeschrankter Funkverkehr wird mit dem Kennzeichen .PRUDENCE" (ausgesprochen
.priudaani¥*) gestattet.

Nach Beendigung der Maltnahmen ist allen anderen Funkstellen mitzuteilen, dass der Notver-
kehr beendet ist. Dazu wird das Kennzeichen .SILENCE FINI* (ausgesprochen .Rilaanf finih*)
ausgesendet.

Quelle: Handbuch fiir den Binnenschifffahrtsfunk, Allgemeiner Teil Ausgabe 2014
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Abbildung 50 Verordnung GZ. BMVIT-590.005/0003-1V/W2/2016

BMVIT - IV/W2 (Schifffahrt - Technik und Nautik)
Postanschrift: Postfach 201, 1000 Wien

LY
Boroanschrift Radetzkystraie 2 , 1030 Wien bmmr['
E-Mall: w2@bmwvit. gv.at
Intermet: www bt gv.at Sumceve nsiornm
ot vertehe
(Antwort bitte unter AnfOhrung der GZ. inmgrartion wnd Technologre

an die oben angefGhrte E-Mail-Adresse)

GZ. BMVIT-590.005/0003-IV/W2/2016  DVR:0000175

Wien, 20. Mai 2016

Verordnung der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie
r die schi lizeilic lun ifffa uf der

GemdR § 16 Abs. 1 Z 1 und 2, Abs. 2 Z 1 und 3 sowie § 23 des Schifffahrtsgesetzes, BGBI. |
Nr. 62/1997, zuletzt gedindert durch BGBI. | Nr. 61/2015, wird verordnet:

§ 1. Die Schifffahrt auf der Wasserstrae Donau ist am 18. Juni 2016 zwischen ca. 20:30 Uhr
und ca. 24:00 Uhr zwischen Strom-km 2000,000 und Strom-km 2032,000 fOr alle Fahrzeuge, aus-
genommen Kleinfahrzeuge, gesperrt. Die Verhangung und Aufhebung der Sperre erfolgt unmittel-
bar vor Ort durch die Schifffahrtsaufsicht.

§ 2. Ausgenommen von der Schifffahrtssperre gemaR § 1 sind Fahrgastschiffe, die bis spates-
tens 17. Juni 2016, 15:00 Uhr, der Schifffahrtsaufsicht Krems schriftlich gemeldet werden.

§ 3. Alle Fahrzeuge missen, unter Beachtung der Vorschriften Ober die sichere Geschwindig-
keit gemaR § 1.01 lit. d Z 11 der Wasserstralen-Verkehrsordnung, BGBI. Il Nr. 288/2011 zuletzt
geandert durch BGBI. Il Nr. 60/2013, wahrend der Fahrt im Bereich gemaR § 1 ihre Geschwindig-
keit so einrichten, dass Wellenschlag oder Sogwirkungen, die Schaden an stillliegenden oder in
Fahrt befindlichen Fahrzeugen oder Anlagen verursachen kénnen, vermieden werden. Dies gilt
insbesondere fur das Verlassen des Bereichs DOmstein nach Aufhebung der Schifffahrtssperre
durch die Schifffahrtsaufsicht.

§ 4. Diese Verordnung tritt mit 17. Juni 2016 in Kraft und mit 19. Juni 2016 auBer Kraft.

Fiir den Bundesminister: Ihr(e) Sachbearbeiter(in):

Quelle: BMVIT
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Abbildung 51 NfB Nr. 65/01 aus 2016

il
e

Quelle: BMVIT

SCHIFFFAHRTSAUFSICHT
KREMS
BMVIT - VW2 (Schiffiahet - Tochnik und Neuts Eing.: ..,égm‘?ﬂmzo. :
Postanschvit: Postiach 201, 1000 Wien 20 q '{ ’ m '
Blroanschit: Radetzkystrage 2, 1030 Wlen | Zahl €Y { 63!9
E-Mall: w2@bmvit.gv.at . gl 1 s
Intermet: www.bmvitgv.at Bu m;m;tc:uhm
T YErKenr,
ww:. .m] Innovation und Technologie
GZ. BMVIT-591.007/0098-1V/W2/2016 DVR:0000175
NACHRICHT

FOURDIE BINNENSCHIFFFAHRT
Nr. 65/01 aus 2016

gemdR § 24 des Schifffahrtsgesetzes, BGBI. | Nr. 62/1997 IdF BGBI. | Nr. 81/2016

Sonnwendfeuer Wachau

Es liegt eine neue Nachricht fir die Binnenschifffahrt far den Bereich Wachau in Osterreich in
der Originalsprache deutsch von via donau vor, die von dem/der bmvit am 24. Mai 2016 um
08:50 Uhr verfasst wurde:

Wasserstraen-und verkehrsbezogene Nachricht Nummer 65/01 aus 2016

Betreff: Sperre

Meldung des/der Schifffahrtsaufsicht Krems.

Grund der Nachricht: Feuerwerk.

Diese Nachricht giit am 18. Juni 2016 fur kommerzielle Fahrzeuge in alle Richtungen.
Erganzende Informationen kdnnen Ober Intemet abgerufen werden.

Ergdnzende Informationen kénnen Ober Internet

http://nts.doris.bmvit.gv.at/ I abgerufen werden.

For den Fluss Donau, Strom-km 2000.0 bis 2032.0 gilt in der Zeit vom 18. Juni 2016 20:30 Uhr
bis 18. Juni 2016 23:58 Uhr durchgehend folgende Beschrénkung: Sperre im ganzen Bereich.

Ergénzender Text in Originaisprache: Verordnung siehe Beilage Abstellmdglichkeiten wahrend
der Sperre: Sffentliche Lande Krems, Strom-km 1998,120 bis 1999,020, |. U.; Warteldnde UW
Melk, Strom-km 2036,300 bis 2037,200, r. U. Die Anweisyngen der Schifffahrtsaufsichtsorgane
sind zu befolgen. Es wird darauf hingewiesen, dass die Veranstaltung auch von der
FunkOberwachung des FemmeldebOros fOr Wien, Niederdsterreich und Burgenland Oberwacht
wird. Die Einhaltung der Funkdisziplin wird daher dringend empfohien.

Flir den Bundesminister: Ihr(e) Sachbearbelter({in):

elektronisch gefertigt

Diese Nachricht fir die Binnenschifffahrt wurde automatisiert aus Textbldcken erstellt, welche Im
interationalen Standard fur Nachrichten fur die Binnenschifffahrt definiert sind.

-
! Abgenommen am éﬂ__%_ﬁ’

Untersuchungsbericht

71 von 82



Abbildung 52 NfB Nr. 66/00 aus 2016

BMVIT - IV/W2 (Schifffahet - Technik und Nadtik) .

Boroanschrift: Radetzkystrae 2, 1030 Wien

E-Mail: w2@bmvit gv.at

Intemet: www.bmvit gv.at Bunacsmi-_msrmum
(Antwort bitte unter AnfOhrung der GZ. fur Verkeh,
an die oben angeflhrte E-Mail-Adressa) Innovation und Technologie
GZ. BMVIT-591.007/0093-IV/W2/2016 DVR:0000175

NACHRICHT
FORDIEBINNENSCHIFFFAHRT

Nr. 66/00 aus 2016

gemdéR § 24 des Schifffahrtsgesetzes, BGBL | Nr. 62/1997 idF BGBI. | Nr. 61/20156

Sonnwendfeuer Wachau

Es liegt eine neue Nachricht fir die Binnenschifffahrt fir den Bereich Wachau in Osterreich in
der Originalsprache deutsch von via donau vor, die von dem/der bmvit am 20. Mai 2016 um
10:43 Uhr verfasst wurde:

WasserstraBen-und verkehrsbezogene Nachricht Nummer 66/00 aus 2016
Betreff: Nachricht

Meldung des/der Schifffahrtsaufsicht Krems.

Diese Nachricht gilt am 18. Juni 20186 fUr Fahrgastschiffe in alle Richtungen.

Ergadnzende Informationen kdnnen Ober Internet
http://nts.doris.bmvit.gv.at/ I 2 boerufen werden.

Diese Nachricht gilt fir den Fluss Donau, Strom-km 2000.0 bis 2032.0.

Ergénzender Text in Originalsprache: Fahrgastschiffe, mit denen der gemaR NfB Nr. 65/2016
gesperrte Bereich wiahrend der Sonnwendfeuer (20:30 - 24:00 Uhr) befahren werden soll, sind
der Schifffahrtsaufsicht Krems, Am Schutzdamm 1, 3500 Krems, Fax: +43-(0)1-71162-855938,
e-mail: schifffahrtsaufsicht.krems@bmvit.gv.at, bis spatestens 17. Juni 2016, 15:00 Uhr,
schriftlich zu melden.

Filr den Bundesminister: Ihr(e) Sachbearbeiter(in):

elektronisch gefertigt

Diese Nachricht fUr die Binnenschifffahrt wurde automatisiert aus Textbldcken erstellt, weiche im
internationalen Standard fiir Nachrichten fir die Binnenschifffahrt definiert sind.

9 " CHIFFFANRTSAUFSICHT
Kageschogm am /S 05 (4 | s
w0 Eing.t 24 28 a0l
zah LT By

Quelle: BMVIT
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Abbildung 53 NfB Nr. 67/00 aus 2016

b
BMVIT - VW2 (Schifffahrt - Technik und Nairtik)
Postanschrift: Postfach 201, 1000 Wien '
Boroanschrift Radetzikystralle 2, 1030 Wien

Intemet www.bmviLgv.at Bundesministerium
fur Verkehr,

an die oben angefUhrte E-Mail-Adresse) Innovation und Technologie
GZ. BMVIT-581.007/0084-IV/IW2/2016 DVR:0000175

NACHRICHT
FORDIE BINNENSCHIFFFAHRT

Nr. 67/00 aus 2016

gemdt § 24 des Schifffahrtsgesetzes, BGBI. | Nr. 62/1997 idF BGBI. | Nr. 61/2015

Sonnwendfeuer Wachau

Es liegt eine neue Nachricht fir die Binnenschifffahrt far den Bereich Wachau in Osterreich in
der Originalsprache deutsch von via donau vor, die von dem/der bmvit am 20. Mal 2016 um
11:15 Uhr verfasst wurde:

WasserstraBen-und verkehrsbezogene Nachricht Nummer 67/00 aus 2016
Betreff: Nachricht

Meidung des/der Schifffahrtsaufsicht Krems.

Diese Nachricht gilt am 18. Juni 2016 fOr Sportboote In alle Richtungen.

Ergé&nzende Informationen kénnen Gber Internet
http://nts.doris.bmvit.gv.at/ I abgerufen werden.

Diese Nachricht gilt fir den Fluss Donau, Strom-km 2000.0 bis 2032.0.

Erganzender Text in Originalsprache: siehe NfB Nr. 65/2016 Kleinfahrzeuge missen gem. §§
6.02 bis 6.17 der WasserstraBen-Verkehrsordnung, BGBI. |l Nr. 248/2005 idF BGBI. Il Nr.
206/2009, den an der Veranstaltung beteiligten Fahrgastschiffen den fir deren Kurs und zum
Mandvrieren notwendigen Raum lassen. Sie k&nnen nicht verlangen, dass Fahrgastschiffe ihnen
auswelchen. Befahrung des gesamten Bereichs der Schifffahrtssperre mit Kleinfahrzeugen nur
in unmittelbarer Ndhe des Randes der Fahrrinne; Kreuzen der Fahrrinne vermeiden.

Fir den Bundesminister: Ihr(e) Sachbearbelter(in):
|

elektronisch gefertigt

Diese Nachricht fir die Binnenschifffahrt wurde automatisiert aus Textbiocken erstelit, welche im
intemationalen Standard fir Nachrichten fur die Binnenschifffahrt definiert sind.

=T
‘Angmﬂmn am._z_é*.____éﬁ/' ‘ WAKHREMSN“WW
2ot ATL.... Big..an.

Quelle: BMVIT
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linz-urfahr/ (abgerufen am 4. Juli 2022)

Abb.4: Donau-Schifffahrt.at: http://donau-schiffahrt.at/schiffe/fahrgastschiffe/mfs-
austria.html (abgerufen am 12. Juni 2018)
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Abkiirzungen

Abs.

AlIS

BGBI.

BMK

BMVIT, bmvit
DFS

DoRIS

ECDIS

HSW

HSW 2010

IENC

Inland ECDIS

km/h

KWD

Lit., lit.
MESZ

MS

Mw

MW 2010
NfB

0SB

RL

RNW 2010

SFA
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Absatz

Automatic Identification System (Automatisches Identifikationssystem, ein
Funksystem, das durch den Austausch von Navigations- und anderen
Schiffsdaten die Sicherheit und die Lenkung des Schiffsverkehrs verbessert)

Bundesgesetzblatt

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
Dampffahrgastschiff

Donau River Information Services (Donauschifffahrtsinformationsdienste)
Electronic chart display and information system

Hochster Schifffahrtwasserstand

Hochster Schifffahrtswasserstand Definition gemall KWD 2010 giiltig ab
1. September 2012

Inland Electronic Navigational Charts
(Elektronische Navigationskarten fiir Binnenschifffahrtsstrallen)

Inland Electronic Chart Display and Information System
(Navigationstaugliche elektronische Schifffahrtskarten)

Kilometer pro Stunde

Die Kennzeichnenden Wasserstande der dsterreichischen Donau nach dem
Stand vom 31. Dezember 2010

Litera

Mitteleuropaische Sommerzeit

Motorschiff

Mittelwasser

Mittelwasser Definition gemall KWD 2010 giiltig ab 1. September 2012
Nachricht fir die Binnenschifffahrt

Oberste Schifffahrtsbehérde im BMVIT (nunmehr BMK)

Richtlinie

Regulierungsniederwasser

Schifffahrtsaufsicht
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