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1 Allgemeines

1.1 Einfiihrung

Einsatze mit GroBschiffen stellen eine besondere und seltene Einsatzform fur die Feuerwehr
dar. Aufgrund der unterschiedlichen Gegebenheiten, wie das Gewasser an sich, die
Wetterlage, Wind- und ggf. Stromungsgeschwindigkeit, Wasserstand und Tageszeit, ist es
nicht moglich, fur samtliche Einsatzsituationen eine detaillierte Einsatztechnik vorzugeben.
Die Entscheidung ob und in welcher Form ein Einsatz durchgefuhrt wird, ist vom Einsatzleiter
nur auf Grund seiner personlichen Erfahrung und nach den, in dieser Unterlage
beschriebenen, Einsatzrichtlinien zu treffen. Die tatsachliche einsatztaktische
Vorgehensweise mit den Feuerwehrbooten trifft allein der Kommandant der Bootsbesatzung,
in Absprache mit dem jeweiligen Schiffsfuhrer und dem Gesamteinsatzleiter.

Die vorliegende Unterlage soll den Einsatzleiter bei der Entscheidung, ob die vorliegende
Einsatzsituation technisch tiberhaupt zu bewdltigen ist, unterstiitzen.

Eine weitere Schwierigkeit neben den grundsatzlichen Gefahren am Wasser besteht darin,
dass die Kommunikation zwischen den Einsatzkraften am Wasser und an Land fast
ausschlieBlich uber Funk moglich ist.

1.2 Rechtsgrundlagen

In Osterreich wird in Bezug auf die GroBschifffahrt vom Gesetz her grundsatzlich zwischen
»oeen und Flusse und ,,WasserstraBe* unterschieden. Wahrend der See als Gewasser an sich
selbsterklarend ist, gibt es bei den Flussen und der Wasserstralhe Unterschiede. In Flussen ist
die Schifffahrt selbst mit kleineren Motorbooten zumeist nur fur Behorden,
Einsatzorganisationen und gewerbliche Betreiber mit Genehmigung erlaubt, auf einer
WasserstraBe ist die Fahrt auch fur private Bootsbesitzer (mit Einschrankungen) erlaubt. Auf
Seen gibt es eine Vielzahl von spezifischen ortlichen Regelungen in Bezug auf die Fahrt mit
Motorbooten.

Was genau eine WasserstraBe in Osterreich ist, wird in der Wasserstrafen-Verkehrsordnung
(WVO), BGBL. Il Nr. 31/2019, definiert. Derzeit (Stand 2025) sind das die Flusse Donau
inklusive Neue Donau unterhalb vom Wehr 2, der Donaukanal sowie die Mundungsbereiche
der Flusse March (bis Flusskilometer 6,0), Enns (bis Flusskilometer 2,7) und die Traun (bis
Flusskilometer 1,8). Auf der WasserstralBe ist innerhalb der vordefinierten Fahrrinne eine
Mindest-Tiefe gewahrleistet. Somit kann die GroBschifffahrt gefahrlos die WasserstraBBe
benutzen.

Im Gegensatz zur StraBenverkehrsordnung werden Einsatzfahrzeugen in der WVO nur einige
wenige Ausnahmen eingeraumt, welche sich im Wesentlichen auf die Reihenfolge beim
Schleusen und auf allgemeine Fahr- und Durchfahrverbote beschranken. (im Detail
nachzulesen in § 0.02 WVO, ,,Sachlicher Geltungsbereich®). Das begriindet sich damit, dass
Fahrzeuge der gewerblichen GroBschifffahrt, insbesondere talfahrende Schiffe, nur sehr
trage manovrierbar sind. Es ist daher bei der einsatztaktischen Planung jedenfalls auf die
Einhaltung der WVO zu achten. Bei Unfallen, insbesondere durch Nichteinhaltung der WVO,
wird in der Regel der Schiffsfuhrer zur rechtlichen Verantwortung gezogen.

Einsatzfahrzeuge haben auf WasserstraBen kein uneingeschranktes Vorfahrtsrecht!
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Die Unterscheidung zwischen See und Flussen und der Wasserstrale ist auch wesentlich fur
den Schiffsfuhrer und dem fur die Fahrt von Motorbooten mit einer Motorisierung von > 4,4
kw (6 PS) erforderlichen ,,Schiffsfuhrerpatent” (Umgangssprachlich ,,Bootsfuihrerschein®).
Fur Seen und Flusse gibt es eine Einschrankung beim erforderlichen Wissen, da hier viele
Besonderheiten (Beispielweise Schleusungen, viele Schifffahrtszeichen und auch ein GroBteil
der Lichterfuhrung) nicht erforderlich sind. Ebenso ist zur Inbetriebnahme der
Schiffsfunkgerate (egal welches Gewasser, jedoch hauptsachlich nur auf der WasserstraBe
verbreitet) das ,Eingeschrankte UKW Sprechfunkzeugnis fur den Binnenschiffsfunk
erforderlich, fur Radarfahrten auf der WasserstraBe das ,,Radarpatent“.

Wasserfahrzeuge der Feuerwehr gelten nur dann als Einsatzfahrzeuge, wenn sie zur Kennung
ein nach allen Seiten sichtbares blaues Funkellicht flihren (§ 3.27 WVO).

Im Ubrigen sind Einsatze auf WasserstraBen, wie alle anderen Feuerwehreinsitze, bzgl.
Aufgaben, Einsatzleitung, Verhalten im Einsatz und Verrechnung, durch die Regelwerke des
jeweiligen Landesfeuerwehrverbandes geregelt.

1.3  Nautische Grundlagen
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Abbildung 1 - Schiffsbezeichnungen (Draufsicht) | © BF Wien
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1.4 Zustandigkeit

Ist bei Einsatzsituationen die Schifffahrt unmittelbar betroffen, oder es kommt zu
Schadstoffaustritten auf Gewassern, ist die Feuerwehr nur eingeschrankt
entscheidungsbefugt. Es ist in diesem Fall eine behordliche Entscheidung zur Anordnung der
notwendigen MaBnahmen erforderlich.

In der Praxis wird die Polizei oder ein sonstiger Anzeiger die LAWZ verstandigen, die
ihrerseits einen Sachverstandigen (z.B. den Landeschemiker) alarmieren wird. Weiters hat
die Polizei in solchen Fallen unverzuglich die Wasserrechtsbehorde (siehe Kap. 1.4.4: die
Bezirksverwaltungsbehorde) bzw. auBerhalb der Amtsstunden deren Journaldienst zu
kontaktieren, die/der sodann die notwendigen MaBnahmen anordnet und insoweit auch die
Feuerwehr zu beauftragen hat.

Der Feuerwehr-Einsatzleiter hat die Verstandigung der zustandigen Behorde(n) bzw. Organe,
(nur dann) zu veranlassen, wenn dies nicht bereits im Wege der Polizei geschehen sein sollte.

1.4.1 Schifffahrtsaufsicht (nur auf der WasserstraBe)

= = -

Abbildung 4 - Einsatzboot Schifffahrtsaufsicht |© Peter Kroiss

Die Schifffahrtsaufsicht ist ausflihrendes Organ der obersten Schifffahrtsbehorde auf
WasserstraBen. In Osterreich gibt es insgesamt sechs Standorte, allesamt entlang der Donau.
Im Alarmfall wird die Schifffahrtsaufsicht von der jeweiligen alarmierenden Stelle der
Feuerwehr verstandigt. Es ist vom jeweiligen Einsatzleiter die Schifffahrtsaufsicht,
telefonisch oder personlich uber die genaue Sachlage zu Informieren.

Ist aufgrund eines Einsatzes die Schifffahrt unmittelbar beeintrachtigt, so ist die
Anwesenheit der Schifffahrtsaufsicht unbedingt erforderlich!

Die Regelung des Schiffsverkehrs auf der WasserstraBe obliegt ausschlieBlich der
Schifffahrtsaufsicht!

Zur Beurteilung einer Situation, wenn z.B. bei Bruch einer Festmachertrosse ein
Wasserfahrzeug zum Teil in Fahrrinne ragt, ist das Eintreffen der Schifffahrtsaufsicht mit
Dienst-PKW ausreichend. Ist eine Verkehrsregelung direkt vor Ort notwendig, erfolgt diese
ausschlieBlich durch das Dienstboot. In diesem Fall erfolgt die Kommunikation
gegebenenfalls mittels Schiffsfunk (Kanal 10).
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1.4.2 Wasserpolizei

Abbildung 5 - Polizeiboot ,,Wien“ |© Peter Kroiss

Zu den Aufgaben der Wasserpolizei (vormals See - und Stromdienst) zahlen auf samtlichen
schiffbaren Gewassern in Osterreich neben den grundsatzlichen polizeilichen Aufgaben u.a.
Personenkontrollen der Besatzungsmitglieder, Frachtkontrolle sowie die Uberpriifung der
grenzpolizeilichen Bestimmungen.

Beim Bergen von treibenden Wasserfahrzeugen ohne Besatzung ist in jedem Fall die
Wasserpolizei zu verstandigen.

1.4.3 via donau - Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft m.b.H.

Die via donau ist ein staatliches Unternehmen und ist als WasserstraBenerhalter fur viele
bauliche MaBnahmen auf der WasserstraBe sowie fur die Einhaltung der Mindesttiefe, aber
auch fur die Schleusenaufsicht an den neun Donau-Schleusen sowie an der Schleuse NuBdorf
am Donaukanal verantwortlich (Verkehrsregelung im Schleusenbereich, Bedienung der
Schleusenanlagen, Kontaktpunkt fur Meldungen an die Schifffahrtsaufsicht etc.).

Grundlage hierfur sind das Wasserstrahengesetz (WaStG), BGBL. | Nr. 177/2004, und die
Schleusenaufsichtsverordnung, BGBL. Il Nr. 417/2005. AuBerdem werden auf den
Schleusenbefehlsstellen die Revierzentralen fur den osterreichischen Binnenschifffahrts-
Informationsdienst DoRIS (Donau River Information Services) eingerichtet.

Bei jeder Schleuse kann zudem rund um die Uhr sowohl die Position von Schiffen (AIS- Karte
vorhanden) als auch die exakte Auflistung der Ladung von Gefahrgutschiffen erfragt werden.

1.4.4 Wasserrechtsbehorde

Die Wasserrechtsbehorde ist zustandig fur die Vollziehung des Wasserrechtsgesetzes (WRG
1959), BGBL. Nr. 215/1959. Wasserrechtsbehorde erster Instanz ist die zustandige
Bezirksverwaltungsbehorde (Bezirkshauptmannschaft, in Statutarstadten der
Burgermeister/Magistrat).

Gemah § 31 Abs. 3 WRG hat die Wasserrechtsbehorde bei Gefahr im Verzug die zur
Vermeidung einer Gewasserverunreinigung erforderlichen MaBnahmen unmittelbar
anzuordnen und notigenfalls unverzuglich durchfuhren zu lassen. Die MaBnahmen konnen
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durch Dritte, wie beispielsweise die Feuerwehr, durchgefuhrt werden. Die Beauftragung
erfolgt zivilrechtlich, bleibt jedoch Teil der hoheitlichen Tatigkeit der Behorde.

Angelegenheiten des Wasserrechtsgesetzes zahlen nicht zum eigenen Wirkungsbereich der
Gemeinde, mit der logischen Konsequenz, dass die Feuerwehr in einem solchen Fall nicht als
Hilfsorgan des Burgermeisters tatig wird.

1.4.5 Hafen, Hafenmeister

Ist durch einen Einsatzfall ein Hafen oder eine Anlegestelle unmittelbar betroffen, oder wird
durch den Einsatzleiter das Festmachen eines havarierten Fahrzeuges in einem Hafenbecken
oder an einer Anlegestelle angeordnet, so ist der jeweilige Hafenmeister zu verstandigen.

In Osterreich gibt es an den Seen mit vorhandener GroBschifffahrt eine Vielzahl von Hafen,
welche jedoch hauptsachlich fiur den Personentransport konzipiert sind. Auf der
WasserstraBe sind die groBten Hafen fur die Guterschifffahrt ausgelegt. Die groBten
Hafenanlagen in Osterreich befinden sich in Linz (VOEST, Handelshafen + Olhafen), Wien
(Hafen Freudenau + Albern, Olhafen Lobau) sowie Enns und Krems.

1.5 Funkbezeichnung

Der Sprechfunk ist de facto neben dem Mobilfunknetz (falls vorhanden) die einzige
Kommunikationsmoglichkeit zwischen Feuerwehrbooten und Einsatzkraften an Land. Aber
auch mit anderen, mittelbar oder unmittelbar am Einsatzgeschehen beteiligten Dienststellen
oder Wasserfahrzeugen, besteht die Sprechverbindung via Funkgerate. Beim Funkbetrieb
muss dabei auf die unterschiedlichen Funksysteme geachtet werden:

1.5.1 Feuerwehrfunk
Die Kommunikation mit der jeweiligen Einsatzzentrale der Feuerwehr sowie zwischen den

eingesetzten Feuerwehreinsatzkraften erfolgt auf den landesspezifischen Funkkanalen
(analog oder digital).

1.5.2 Schiffsfunk
Die Sprechverbindung auf der WasserstraBe zwischen der Schifffahrtsaufsicht, der Polizei

und anderen Grol3schiffen erfolgt uber Schiffsfunk, Kanal 10. Die Schleusenaufsicht ist uber
den jeweils zugeordneten Funkkanal (z.B. Schleuse Freudenau Kanal 18) zu erreichen.

Zum Betrieb des Schiffsfunkgerates muss der Schiffsfuhrer tUber ein ,,Eingeschranktes
UKW-Sprechfunkzeugnis fur den Binnenschiffsfunkdienst® verfigen.
(83 Z1undS§4Z2 Funker-Zeugnisgesetz 1998)

1.5.3 Digitalfunk

Neben der Verwendung von Digitalfunk fur feuerwehrinterne Funkgesprache ist auch seit
kurzem der Kontakt zur Schifffahrtsaufsicht uber Digitalfunk moglich. Die jeweiligen
Sprechgruppen sind landesspezifisch geregelt.
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2  Schiffstypen

2.1 Motorgiiterschiff

Motorguterschiffe kommen hauptsachlich entlang der Donau vor allem im internationalen
Warenverkehr zum Einsatz. Sie transportieren in ihrem GroBvolumigen Laderaum eine
Vielzahl von Giutern, darunter Kohle, Getreide, Stuckguter etc. von einem Hafen zum
anderen und spielen eine wichtige Rolle im grenzuberschreitenden Handel sowie fur
Sondertransporte. Diese Schiffe sind aufgrund der vergleichsweisen niedrigen
Transportkosten auf Wasserwegen eine effiziente Losung fur den Massengutertransport und
tragt zur Entlastung der StraBen- und Schieneninfrastruktur bei. Die Donau stellt dabei in
Verbindung mit dem Rhein-Main-Donau-Kanal eine wichtige Verbindung zwischen West- und
Sudosteuropa dar.

Abbildung 6 - Motorgliterschiff beladen/unbeladen | © ViaDonau

Technische Daten:

e Lange: 80-110 m
e Breite: ~9-12 m
e Tiefgang: Maximal 3,5 m (Beladen)
e Zuladung: Maximal 3.000 Tonnen
e Maschinenraum eigener Brandabschnitt (bei allen Schiffen >20 m Standard)
e Crewmitglieder (Mindestbesatzung): 3-4 (1x Schiffsfuhrer, 1x Steuermann, 1-2
Matrosen)
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2.2 Schubverband / Koppelverband

Ein Schubverband besteht aus einem motorisierten Schubschiff, das mehrere Schubleichter
(Binnenschiffe) vor sich herschiebt, wahrend ein Koppelverband aus einem standardmafigen
Motorguterschiff mit einem oder mehreren darauf (seitlich oder davor) befestigten
Schubleichtern besteht. Schubverbande werden verwendet, um groBere Gutermengen
effizient zu transportieren, da sie eine hohe Kapazitat aufweisen und sehr flexibel eingesetzt
werden konnen. Schubverbande sind die gangigste Guterschiffvariante auf der WasserstraBe
in Osterreich.

Abbildung 7 - Schubverband mit zwei Schubleichtern |© ViaDonau

Technische Daten:

e Lange: 80-110 m
e Breite: ~9-12 m
e Tiefgang: Maximal 3,5 m (Beladen)
e Zuladung: Maximal 3.000 Tonnen
e Maschinenraum eigener Brandabschnitt
e (bei allen Schiffen >20 m Standard)
e Crewmitglieder (Mindestbesatzung): 3-4 (1x Schiffsfuhrer, 1x Steuermann, 1-2
Matrosen)
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2.3 Containerschiffe

Containerschiffe sind ausschlieBlich Motorguterschiffe oder Schubverbande, welche in ihrem
Laderaum ausschlieBlich Standard- ISO- Seecontainer (20 oder 40 FuB) transportieren. Es
konnen bis zu 576 Stuck 20-FuB- Container auf 3 Containerlagen transportiert werden.
Containerschiffe sind ausschlieBlich auf Wasserstrahen unterwegs.

Abbildung 8 - Containerschiff- Beladung | © ViaDonau

Technische Daten:
Siehe Kapitel 2.1 Motorguterschiff und Kapitel 2.2 Schubverband / Koppelverband
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2.4 Tankschiffe

Tankschiffe sind Motorgiterschiffe, welche fur den Transport von Flussigkeiten (zumeist
Mineralolprodukte) konzipiert sind und kommen zumeist auf WasserstraBen vor, es gibt
jedoch auch vereinzelt kleine Tankschiffe auf Seen. Hierbei stellt einerseits die Brandgefahr,
andererseits die Moglichkeit einer massiven Umweltverschmutzung nach einem
Ladungsaustritt eine Herausforderung fur die Feuerwehr dar.

Abbildung 9 - Tankschiff | © ViaDonau

Technische Daten:

Lange: max. 110 m

Breite: ~9-10 m

Tiefgang: Maximal 2,8 m (Beladen)

Zuladung: max. 2.300 Tonnen Treibstoffe (in AUT zu 98% Diesel oder Benzin, 2%
Kerosin)

e Crewmitglieder: 2-4
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2.5 RoRo (Roll on, Roll off)

RoRo- Schiffe werden fiir den Transport von PKW's (zumeist Neuwagen) oder auch als
»schwimmende LandstraBe“- beladen mit Fernfahr- LKW s, zur Entlastung von StraBen- und
Schienenverkehr zum Einsatz kommen. Sobald RoRo- Schiffe mit Fernfahr- LKWs beladen
sind, muss auch die entsprechende Erhohung der Personenanzahl an Bord beriicksichtigt
werden! Im weitesten Sinne konnen auch Rollfahren als RoRo- Schiffe abgesehen werden,
diese haben jedoch zumeist keinen eigenen Antrieb und werden an einem Seil hangend
lediglich mittels Wasserkraft betrieben.

Abbildung 10 - RoRo- Schiff | © ViaDonau

Technische Daten:

Lange: Max. 110 m

Breite: ~9-10 m

Tiefgang: Maximal 1,4 m (Beladen)
Zuladung: max. 270 PKW
Crewmitglieder: 3-4
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2.6 Passagierschiffe - Ausflugsschiffe

Passagierschiffe bzw. Ausflugsschiffe kommen auf vielen Gewassern in Osterreich vor und
werden ausschlieBlich touristisch bzw. fur den Fahrbetrieb/Linienbetrieb genutzt. Die
Schiffe besitzen Sitzmoglichkeiten fur Tagespassagiere, zumeist ein kleines Gastronomisches
Angebot (Bar und Snacks) und haufig ein begehbares Oberdeck, Ubernachtungsméglichkeiten
sind jedoch keine vorhanden. Im Regelfall mussen sich je Passagier eine Schwimmweste an
Bord befinden (landerspezifische Ausnahmen sind jedoch moglich), eine Tragepflicht fur die
Rettungswesten besteht jedoch nicht.

‘

TN W W W

Abbildung 11 - Ausflugschiff | © DDSG Blue Danube

Technische Daten:

e Lange: Biszu 80 m
e Breite: Biszu11m
e Tiefgang: Je nach Gewasser zwischen 30 cm (z.B. am Neusiedlersee) und ca. 1,5 m
e Personenanzahl (Maximal): 700 Passagiere (PAX), 3 Besatzung (Crew)
Seite 16/40 Stand: 24.09.2025 Info E-38

Version 1.0



2.7 Passagierschiffe - Kreuzfahrtschiffe

Kreuzfahrtschiffe sind in Osterreich ausschlieBlich auf der Donau unterwegs und dienen
ebenfalls dem Tourismus. Im Gegensatz zu herkommlichen Ausflugsschiffen sind auf
Kreuzfahrtschiffen Schlafmoglichkeiten fur die Passagiere und fir die Crew vorhanden, des
Weiteren befinden sich wie in einem klassischen Hotel eine Vielzahl an sonstigen
Einrichtungen mit einem hoheren Gefahrenpotential (GroBkiiche, Wascherei etc...). Daflr
befinden sich an Bord im Regelfall sehr gut ausgebildetes Personal, auch eine Mindestanzahl
an ATS - Trager mitsamt Ausrustung an Bord fur die erweiterte Loschhilfe ist verpflichtend
vorgeschrieben.

Abbildung 12 - Kreuzfahrtschiff |© Kroiss Peter

Technische Daten:

Lange: 90 m- 135 m (Schleuse: 275 m)

Breite: maximal 22 m (Schleuse: 24 m)

Tiefgang: 1,3-2 m

Hohe Oberdeck uber Wasser ~6 m

Anzahl Kabinen: Max. 100

Brandabschnitte+ Erweiterte Loschhilfe vorhanden

Personenanzahl (Maximal): 242 Passagiere (PAX), 50 Besatzung (Crew), davon 3
Nautiker,

o Atemschutz- Geratetrager, 4 Fahrgast- Helfer (Fur Evakuierung...)
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3 Besondere Gefahren und Bauliche Eigenschaften auf
GroBschiffen

Der Einsatz auf GroBschiffen ist in vielen Punkten ,,anders“ als bei Einsatzen auf dem Land.
Aufgrund der moglichen Gefahr des Sinkens, durch die Bauform der Schiffe an sich (Zumeist
Stahl), aber aufgrund der Tatsache, dass sich Schiffe trotz des Ankerns weiterhin bewegen
konnen, sind eine Reihe von Punkten im Einsatz zu bertcksichtigen:

3.1 Wassereintritt

Der Wassereintritt auf einem Schiff stellt eine groBe Gefahr fur das Schiff, die Besatzung,
aber auch die Einsatzkrafte dar. Sobald sich eine gewisse Menge an Wasser im Schiffsrumpf
befindet, kann sich das auf die Schiffsstabilitat auswirken. Das Schiff kann entweder sinken,
kentern oder auseinanderbrechen. Ein Wassereintritt kann einerseits durch Beschadigungen
(Risse im Rumpf, Havarien etc.) erfolgen, jedoch zahlt auch das Einbringen von grofen
Loschwassermengen als Wassereintritt, der sich negativ auf die Schiffsstabilitat auswirken
kann

3.1.1 Freibord

Das Freibord ist der Bereich zwischen Wasserlinie und dem untersten Punkt vom Oberdeck
und/oder der Bordwand

- ——_-

- — = . m__ —= - ¢=DECK
i FREIBORD

- y.

Abbildung 13 - Freibord + Tiefgang | © BF Wien

Sobald der Wasserspiegel hoher ist als der unterste Punkt vom Freibord im Normalzustand,
tritt unkontrolliert Wasser in das Schiff - Unmittelbare Gefahr!

3.1.2 Schlagseite

Schlagseite bezeichnet die ungewollte, statische Anderung eines Schiffes um die Langsachse.
Grunde fur eine Schlagseite konnen sein:

e Unkontrollierter Wassereintritt durch den Rumpf (z.B. nach Kollision oder
Grundberiihrung)

e Verrutschte Ladung (Weiteres Verrutschen ist moglich, je mehr Schlagseite
vorhanden ist!)

e Eingebrachtes Loschwasser
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Abbildung 14 - Motorgiiterschiff mit Schlagseite |© EinsatzReport24

Die wichtigste Markierung auf einem Schiff, um eine Schlagseite zu erkennen ist die
Einsenkungsmarke sowie der Tiefgangsanzeiger. Diese befinden sich auf beiden Seiten und
meist am Bug, am Heck und in der Schiffsmitte. Der Tiefgangsanzeiger zeigt den derzeitigen
Tiefgang an, die Einsenkungsmarke zeigt den maximal moglichen Tiefgang an. Sobald die
Einsenkungsmarke nicht mehr ersichtlich ist, kann ein Schiff unter ungunstigen Umstanden
noch vor dem Sinken auseinanderbrechen! Der Tiefgangsanzeiger sowie die
Einsenkungsmarke mussen daher im Einsatzfall- sofern eine Gefahr Punkto Wassereintritt
droht - permanent kontrolliert werden! Sobald der maximale Tiefgang erreicht wird bzw.
uberschritten ist, ist unverzuglich die Evakuierung des gesamten Schiffes in die Wege zu
leiten!

Abbildung 15 - Einsenkungsmarke + Tiefgangsanzeiger |© Kroiss Peter
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3.1.3 Abdichten und Auspumpen

Sollte der maximale Tiefgang noch nicht erreicht sein, so sind unverzuglich Pumpen in
groBem Ausmal einzusetzen sowie ggf. das Leck von innen abzudichten. Dazu sind zumeist
einfache Hilfsmittel sehr hilfreich, wie z.B. Holzstucke, Keile, Tucher etc., es konnen aber
auch umfangreiche PolzmaBnahmen erforderlich sein (siehe Bild). Auch der Einsatz von z.B.
einem hydraulischen Rettungszylinder oder einem Spreizer zum Zudrucken des
eingedrickten Stahlrumpfs kann sehr hilfreich sein - Hauptsache der Wassereintritt reduziert
sich. Hier gilt der einfache Grundsatz: ,,Es muss mehr Wasser rausgepumpt werden als Wasser
reinkommt!“. GroBschiffe verfugen grundsatzlich uber automatische Lenzpumpen fir einen
eventuellen Wassereintritt, diese Pumpen sind jedoch bei groBeren Leckagen sehr schnell an
ihrer Leistungsgrenze.

A = Dichtmaterial
(z.B. Moosgummi,Fettlappen

5 = Druckverteilbrett
(z.B. Schalbretter)

C = Druckverteilbalken
(z.B. Kantholz)

D) = Druckbalken
(z.B. Kantholz)

= = Keilpaare

~ = Druckstempel
(z.B. Kantholz, Baustltze)

& = Verbindungsbalken
(z.B. Kantholz, Baustltze)

- = Widerlager
(z.B. Unterzug, Saateisen)

Abbildung 16 - Mogliche Abdichtungsvariante |© BF Wien

3.1.4 Schotten

Schotten dienen im Regelfall gegen Wassereintritt, werden jedoch auch als
,Brandschutzturen® verwendet. Das Schliefen von einzelnen Schotten wird bei gegebener
Notwendigkeit im Regelfall bereits vor dem Eintreffen der Feuerwehr durch den Kapitan
erfolgt sein. Ein anschliefendes SchlieBen von Schotten darf nur in Absprache mit der
Feuerwehr erfolgen, da insbesondere elektrisch betriebene Schottturen eine gefullte
Schlauchleitung problemlos durchtrennen. Ebenso soll das Offnen von Schotten immer nur
im Einvernehmen von Kapitan und Feuerwehr erfolgen, da die Gefahr von Wassereintritt oder
Rauchverschleppung groB ist!
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Abbildung 17 - Schott Maschinenraum und Elektrisches Schott Kreuzfahrtschiff | © Kroiss Peter

3.2 Warmeleitfahigkeit und Brandausbreitung

Eine Besonderheit bei der Brandbekampfung stellt der vorwiegend im Schiffsbau eingesetzte
Werkstoff dar - Stahl. Wahrend bei einem Zimmerbrand in Gebauden die Gefahr der
Warmeubertragung durch die Wande oder Decken eher eine untergeordnete Bedeutung hat,
ist dieser Faktor bei Branden auf dem Schiff unbedingt zu berucksichtigen! Durch die
Warmeubertragung kann es passieren, dass in vorher unbetroffenen Bereiche unter
ungunstigen Bedingungen (Stichwort Verbrennungsdreieck) ein Brand ausbrechen kann. Die
in Osterreich giiltigen baulichen Bestimmungen fiir den vorbeugenden und auch den
baulichen Brandschutz sind auf Schiffen aufgrund der Fahrt unter groBtenteils auslandischer
Flagge zumeist ebenfalls nicht erfullt.

Weiters ist auch die Warmeausbreitung auf den Schiffsrumpf sehr gefahrlich in Hinblick auf
die Schiffsstabilitat. Da Stahl je nach Legierungsart bereits bei knapp 500 Grad die Halfte
seiner Festigkeit verliert und bei knapp 800 Grad de Facto keine Festigkeit mehr hat, ist im
Brandfall die Kuhlung des Schiffsrumpfes eine enorm wichtige Tatigkeit in der Anfangsphase.
Daher muss der Schiffsrumpf besonders bei GroBbranden permanent mittels
Warmebildkamera kontrolliert und ggf. mittels Strahlrohr oder Wasserwerfer von aufen
gekuhlt werden.

Durch lange Korridore in Fahrgast- oder Hotelschiffen (>40 m), die vielen Treppenhauser und
Luftungsschachte entsteht ein Kamineffekt, der das Feuer und den Rauch schnell ausbreiten
lasst.

AuBerdem ist ein GroBschiff ein sehr komplexes Gebilde, welches Maschinenraume,
Wohnraume, Gaststatten, Werkstatten, Kiuchen etc. in sich vereinigt, aus Platzgriinden sind
alle Raumlichkeiten sehr beengt.

Alle Schiffe der gewerblichen Schifffahrt sind mit Flissiggasanlagen ausgestattet. Diese
Anlagen werden als Energietrager fir Heizungen, die Warmwasseraufbereitung und zum
Kochen verwendet. Dieser Umstand muss bei alarmierten Branden auf Guterschiffen etc.
unbedingt bericksichtigt werden!
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4  Einsatztaktische Grundlagen

4.1 Aufgabenverteilung an Bord

Der Kommandant auf dem jeweiligen Feuerwehrboot koordiniert zu Beginn in Absprache mit
dem Gesamteinsatzleiter den Ablauf des Einsatzes und ist verantwortlich fur die
Bereithaltung der einsatzrelevanten Ausrustungsgegenstande und die Einteilung der
Mannschaft auf die speziellen Aufgaben an Bord, wie Leinenfuhrung, Bedienung der
Suchscheinwerfer, etc.

Er bestimmt in Absprache mit dem Schiffsfuhrer die einsatztaktischen Manover und
unterstutzt diesen ggf. bei der Bedienung der Navigationsgerate. Der Schiffsfuhrer ist
verantwortlich fur die Einhaltung der schifffahrtsrechtlichen Bestimmungen sowie fur die
Sicherheit der Bootsbesatzung fur den gesamten Einsatzverlauf. Ihm obliegen die Steuerung
der Boote und ggf. die Inbetriebnahme vorhandener Navigationsgerate. Er trifft letztlich
allein die Entscheidung, ob ein geplantes Manover durchgefuhrt werden kann. Weiters hat er
dafur zu sorgen, dass die Mannschaft an Bord wahrend des Einsatzes mit Rettungswesten
ausgeriustet ist.

4.2 Einsatzabschnitte

Vergangene Schiffsbrande im In- und Ausland haben gezeigt, dass es Sinn macht von Beginn
an mehrere Einsatzabschnitte zu bilden. Es muss sich- je nach GroBe des Schiffs und GroBRe
des Einsatzes- zumindest ein Einsatzabschnittsleiter auf dem Schiff/Havarist befinden, der
fur samtliche Belangen des Einsatzes an der Gefahrdungsgrenze zustandig ist. Weiters ist ein
Einsatzabschnittsleiter auf dem Land erforderlich, der den Nachschub, Zufahrten,
Abtransporte in Zusammenarbeit mit der Rettung etc. koordiniert. Ein dritter
Einsatzabschnitt betrifft das Gewasser an sich- hier ist der Einsatzleiter ,Wasser® fur
eventuell sich im Wasser befindliche Personen, fur die Absicherung der Einsatzstelle
betreffend Schifffahrt und flr die Kontrolle der Einsenkungsmarke und des
Tiefgangsanzeigers verantwortlich.

4.3 MaBnahmen bei der Anfahrt

Unmittelbar nach dem Ablegen, meldet der Kommandant des jeweiligen Feuerwehrbootes
dem Einsatzleiter das Ausrlcken seines Bootes und sorgt fur die Bereithaltung der
einsatzrelevanten Geratschaften. Vom Einsatzleiter sind der Bootsbesatzung alle bekannten
Details zum Einsatz bekannt zu geben. Der Schiffsfuhrer hat die Fahrt zur Einsatzstelle so
auszurichten, dass jegliche Gefahrdung der Bootsbesatzung, insbesondere wahrend der
Vorbereitungsarbeiten, vermieden wird. Er hat ebenso auf die Einhaltung der
schifffahrtsrechtlichen Bestimmungen zu achten.
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4.4 Checkliste

@ Einsatze auf GroBschiffen
Checkliste

Betroffenes Schiff (Name): Ortlichkeit:
F I Telef Kapitin:
Kagitiin, hier spricht die Feverwehr. Ich werde lhnen jetzt einige Fragen zum Schadensausmal auf Threm Schiff stellent
Captain, this is the Firefighting Team speaking. | will now ask you some questions about the extent of damage on your ship!
===
Sind Sie manavrierfahia? ; T Soastiges:
Are you under command? = | e

Welche Ladung transpx ren
Which cargo are you carrying (in hold)?

Haben Sie Schisgseite?

s Ja ' Nein
Do you have an adverse list?

Konnen Sie lhre Anker benutzen?  ———— b Nein

Can you use your anchors?

Allgemeine Fragen

Ist es moglich/sicher zu Ihnen an Bord zu kommen? Wo?

2 : 3 - Ja Nein Ort:
Is it safe for us to embark your vessel? Where?

Wie viele Personen sind an Bord?

How many persans are an board?
Passagiere/PAX Gesam

+
Crew
—
Wie viele Personen sind verletzt oder vermisst?
»
fow many persons are injured and are there any missing?
Verletzt Vermisst
Nein

Bendtigen Sie medizinische Hilfe? >| Ja

Do you require medical assistance?

| | Personen an Bord l |

Wo genau ist das Fever/der Rauch?
Where is the fire/smoke?

Zur Checkliste:

Sind dort gefahrliche Giter im Bereich in dem ez brennt?
Are there any dangerous goods in the area which i cn fire?

Breitet sich das Fever aus? .

I the fire spreading? 1z
Weikhe Brandbekimpfungsmalnahmen haben Sie eingeleitet?

Which fire-fighting measures did you take?

Tk 52 5 :
Treten gefahriiche Gater au: Ja Nein
Are there any dangerous goods leaking? UNN?
— L
Ja

Nein

g Bitte stellen Sie einen Lotsen bereit, wir sehen uns auf der Brixcke. Halten Sie die Ladeliste und den Safety- Plan bereit.

Ja

Nein
UN-Nr.?

I Nein

Feuer/ Ladung

Haben sie éne Feueridschanlage? Funktioniert sie? 5
Do you have a fire-fighting system? Does it work?

Please provide a Guide, we will meet on the bridge. Please keep the cargolist and the safety-plan ready. h ttDS : / / lei n k . at / 3 be3

Abbildung 18 - Checkliste | © MA68

Bei (GroB)Einsatzen mit der Beteiligung von Schiffen ist die Informationseinholung
insbesondere in der Anfangsphase enorm wichtig. Im Gegensatz zu herkommlichen Einsatzen
mussen vor dem Beginn der eigentlichen Tatigkeiten an der Einsatzstelle gewisse
VorkehrungsmaBnahmen getroffen werden, da ansonsten eine groBe Gefahr fur das
eingesetzte Personal vorherrscht. Insbesondere bei Schiffen, welche sich noch in der
Fahrrinne befinden und durch den Schadensfall (Havarie, Brand etc.) nicht mehr das Ufer
erreichen werden, muss vor dem Betreten des Schiffes die Freigabe durch den Kapitan
eingeholt werden. Um den Kraften, welche als erstes mit dem Kapitan Kontakt aufnehmen
in der Anfangsphase dabei zu unterstiitzen, wurde durch das OBFV- Sachgebiet 5.4 in
Zusammenarbeit mit der BF Wien und der BF Hamburg eine Checkliste ,Einsatze auf
GroBschiffen® ausgearbeitet, die flur alle Feuerwehren mit GroBschiffen in ihrem Bereich
angewendet werden konnen. Diese Checkliste wird Punkt fur Punkt abgearbeitet und
anschlieBend dem Einsatzleiter lUbermittelt.
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4.5 Safety Plan

An der WasserstraBe sind auf jedem Kreuzfahrtschiff sowie auf einigen
Guterschiffen besondere Sicherheitsplane an Bord (,,Safety- Plan®),
welche meist zusammen mit anderen sicherheitsrelevanten |
Gegenstanden (Zentralschlissel, Schlusselkarte etc.) meist in einer |
roten, wasserdichten Rohre am Oberdeck bzw. als eingerahmter Plan
im Bereich der Lobby gelagert wird. Der Plan wird im Normalfall von
den Besatzungsmitgliedern der Feuerwehr Ubergeben, er wird im
Regelfall im Steuerstand des Kapitans sowie in der Ankunftslobby
gelagert. Die Symbole auf diesem Safety- Plan ahneln den Symbolen
von den uns bekannten Brandschutzplanen, sind jedoch nicht konform
mit der TRVB 121 O! Auf Seen sind solche Plane zumeist nicht
vorhanden.

Abbildung 19 - Safety - Plan und Brandschutzplan | © Peter Kroiss

5  Grundsitzliche Anderung zur Standard- Taktik an
Land

Im Gegensatz zu Einsatzen am Land sind Einsatze auf Schiffen mit zusatzlichen Gefahren,
wie z.B. dem Ertrinken verknupft. Darum mussen fur den Einsatzerfolg einige zusatzliche
MaBnahmen getroffen werden:

5.1 Uberstieg auf das Schiff

Je nach Ortlichkeit kann es sein, dass das betroffene Schiff (den Havaristen) nur schwer
erreichbar ist. Sollte sich das betroffene Schiff mitten auf dem Wasser befinden, kann dieses
nur mit Booten erreicht werden. Je nach Schiffstyp und Beladung kann es dann noch
zusatzliche Probleme geben, um uUberhaupt an Bord zu kommen. Grundsatzlich sollte immer
versucht werden am tiefst moglichsten Punkt auf das Schiff zu gelangen, insbesondere bei
leeren Guterschiffen kann sich dieser tiefste Punkt jedoch in einigen Metern Hohe uber der
Wasserlinie befinden. Hier ware der Einsatz von Teleskopleitern, Strickleitern o.a.
erforderlich.
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Abbildung 20 - Uberstieg mit Leiter | © BF Wien

Zum Ubersteigen ist das erste Einsatzboot am Kreuzfahrtschiff fest zu machen, dieses
verbleibt auch im Regelfall bis zum Einsatzende bzw. bis zum Verlassen der letzten
Einsatzkrafte dort. Vom Schiffsfiihrer ist wiahrend des Ubersteigens der Wellenschlag zu
beobachten und das Rettungsteam vor herannahenden Wellen zu warnen, bzw. das
Ubersteigen zu unterbrechen. Vorbeifahrende Schiffe sind rechtzeitig aufzufordern, die
Geschwindigkeit zu reduzieren und groBtmoglichen Abstand einzuhalten. Jedoch kann es
gegebenenfalls auch hilfreich sein, wenn ein etwa gleich groBes Schiff am havarierten Schiff
festmacht und so die Evakuierung aufgrund des nicht vorhandenen Hohenunterschiedes der
nahezu niveaugleichen Uberstiegsstelle unterstiitzten bzw. beschleunigen kann. Hierzu ist
vorab unbedingt eine Abstimmung mit den Kapitanen beider Schiffe notwendig (z.B.
Schiffsfunk Kanal 10 auf der WasserstraBe)!

5.2 Rettungswesten anlegen

Das Tragen von Rettungswesten dient dem Schutz des eingesetzten Personals, insbesondere
beim Ubersteigen vom Feuerwehrboot auf den Havaristen. An Bord des Schiffes konnen -
sofern keine Absturzgefahr vorhanden oder die Gefahr des Sinkens nicht vorhanden sind - die
Rettungswesten abgelegt werden, sollten jedoch fur etwaige Lageanderungen rasch wieder
angelegt werden konnen. Sollte eine Rettungsweste im Innenangriff tatsachlich notwendig
sein, gibt es bei Bedarf speziell daflir angefertigte, hitzebestandige automatische
Rettungswesten. Wichtig fur die korrekte Funktion der Rettungsweste ist dabei, dass zuerst
die Rettungsweste und dann erst das Atemschutzgerat angelegt wird!

Abbildung 21 - ATS-Gerdt + Rettungsweste | © BF Wien
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5.3 Zusatzliche Geratschaften

Sobald ein Brand auf einem GroBschiff angezeigt wurde, sind bereits in der Erstphase eine
Vielzahl an zusatzlichen Geraten (Atemschutzgerate, Schlauche, Druckbelufter etc.) an Bord
des Havaristen zu bringen. Selbst wenn an Bord eine Loschanlage bzw. eine Nasssteigleitung
vorhanden ist, sollte berucksichtigt werden, dass diese Anlagen jederzeit ausfallen konnen
bzw. insbesondere bei Steigleitungen die Standard- Storz- Kupplungen nicht kompatibel sind.

5.4 Evakuierung

Bei jedem Einsatz auf Schiffen steht die Menschenrettung an erster Stelle, daher wird
einsatztaktisch zu Beginn primar auf Personen im Wasser geachtet sowie zeitgleich die
Checkliste abgearbeitet. Sind bei einem Brand auf einem Schiff oder einer allgemeinen
Havarie bereits Personen im Wasser, so sind diese unverzuglich aus dem Wasser zu retten
und falls erforderlich zur Erstversorgung an den Rettungsdienst an Land zu ubergeben. Da
GroBschiffe (auch Kreuzfahrtschiffe) im Regelfall sehr weitlaufig sind, ist in der
Anfangsphase eines Brandes nicht davon auszugehen, dass sofort eine Evakuierung notwendig
sein wird. Bei Ausflugsschiffen konnte dies jedoch aufgrund der Bauform (meist nur ein
groRer Raum mit vielen Personen) erforderlich sein.

Ist eine unmittelbare Gefahrdung der Fahrgaste an Bord gegeben, so ist nach Rlicksprache
mit dem Kapitan durch den Einsatzleiter je nach Lage des Schiffes eine Evakuierung
anzuordnen, falls diese nicht schon im Vorfeld vom Kapitan durchgefuhrt wurde. Der
Sammelpunkt ist durch den Einsatzleiter so auszuwahlen, dass ein ungehindertes an Land
gehen der Passagiere bzw. Evakuierung auf ein anderes Schiff (anderes Passagierschiff in der
Nahe, anderes Guterschiff, Feuerwehrboot etc.) moglich ist. Die Wahl des Sammelpunkts
hangt also stark von der Endposition des Schiffes ab.

Grundsatzlich ist der Kapitan eines Schiffes angehalten, samtliche Personen bei sich an Bord
zu schutzen. Eine der wichtigsten MaBnahmen ist es daher, das Schiff jederzeit in sicherer
Position zu halten und alles dafur zu tun, die RettungsmaBnahmen fur zufahrende
Rettungskrafte zu beschleunigen bzw. zu unterstutzen. Da z.B. eine Evakuierung eines
Passagierschiffes mit mehreren hundert Personen an Bord mittels Feuerwehrbooten eine sehr
zeitraubende, anspruchsvolle und gefahrliche Tatigkeit ist, kann es ggf. sinnvoller sein, das
vom Brand betroffene Passagierschiff zu einer Anlegestelle zu manodvrieren, selbst wenn
diese noch einige hundert Meter entfernt ist. Sobald das Schiff namlich angelegt hat, kann
die Evakuierung (trotz anfanglichem Zeitverlust fur die Weiterfahrt) anschlieBend uber
Stege/Landungsbriicken wesentlich schneller durchgefuhrt werden als Uber den Wasserweg!

Sollte die Weiterfahrt mit dem Havaristen nicht mehr moglich sein (z.B. Maschinenausfall,
verrauchter Steuerstand etc.), wird der Kapitan zunachst ein Ankermanover einleiten. Sollte
dieses ebenfalls nicht moglich sein bzw. der Ankerwirksamkeit nicht ausreichend ist, ist er
gesetzlich dazu verpflichtet das beabsichtigte Stranden (Mandvrieren des Schiffes zum
Uferbereich bzw. zu einer seichten Stelle) einzuleiten, selbst wenn dadurch das Schiff
beschadigt bzw. zerstort wird. Da in so einer Situation der Kapitan ahnlich wie bei einer
Triage im Spital entscheiden muss, welches Manover mehr Menschenleben retten wird, kann
es daher sein, dass auf seinem Kurs auf kleinere Schiffe keine Riicksicht genommen wird.

Es ist daher in jedem Fall vor Betreten des Havaristen Kontakt mit dem Kapitan
(ev. via Handy oder Schiffsfunk auf der Wasserstrae) aufzunehmen!

Seite 26/40 Stand: 24.09.2025 Info E-38
Version 1.0



Liegen Hinweise fur eine unmittelbar notwendige Evakuierung vor (z.B. auf Grund der
Anzeigen bereits bei der Alarmierung oder der Rickmeldung der erstankommenden Krafte)
sind nach Moglichkeit zur Evakuierung weitere Boote zu alarmieren.

Bei grofen Menschenmengen (Passagierschiffe, Kreuzfahrtschiffe) ist in erster Linie die Crew
des betroffenen Schiffes fur die Evakuierung zustandig, im Einsatzfall kann davon
ausgegangen werden, dass sich die Personen zuerst in sichere Bereiche begeben (Hauptdeck,
auBen, moglichst weit weg vom Rauch) und dort auf eine eventuelle Evakuierung warten.
Weiters muss die Crew die Vollstandigkeit aller Passagiere kontrollieren, das ist jedoch bei
Tagesausflugsschiffen meist nicht moglich. Da insbesondere Kreuzfahrtschiffe sehr weitlaufig
sind, kann es daher eventuell ratsam sein zuerst mit der Brandbekampfung zu beginnen,
bevor mit der doch sehr aufwandigen Evakuierung von mehreren 100 Menschen (teils
mobilitatseingeschrankt) begonnen wird. Das setzt jedoch voraus, dass sich alle Fahrgaste in
sicheren Bereichen befinden - Bestatigung durch den Kapitan uber Funk.

Sollte sich das Schiff in der Nahe des Ufers befinden, ist eine mogliche Rettung mittels
Drehleiter oder Hubrettungsgerat ebenfalls abzuwagen, sofern nicht die bordeigenen
Zugangsbrucken verwendet werden konnen. Sofern das Schiff schrag zur Fahrrinne steht, ist
unbedingt darauf zu achten, dass das Schiff weitere Bewegungen machen kann.

Nach dem in Sicherheit bringen der Fahrgaste wird die Vollzahligkeit durch die
Besatzungsmitglieder des Havaristen kontrolliert. Grundsatzlich wird im Brandfall erst nach
der Evakuierung mit der Brandbekampfung durch die Feuerwehr begonnen. Sollte die
Evakuierung jedoch geregelt und problemlos Uber die Blhne gehen (bzw. aufgrund der
Weitlaufigkeit nicht notwendig sein), kann mit der Brandbekampfung gegebenenfalls auch
schon parallel begonnen werden.

5.5 Aufnahme von verletzten Personen

Werden im Zuge eines Einsatzes verletzte Personen an Bord genommen und mussen diese in
weiterer Folge an den Rettungsdienst ubergeben werden, so ist dazu vom Schiffsfuhrer eine
geeignete Anlegestelle anzusteuern. Die Anlegestelle ist dem Einsatzleiter uUber Funk
mitzuteilen. Der Einsatzleiter dirigiert den anwesenden Rettungsdienst zur Ubergabestelle.
Ist der Rettungsdienst noch nicht anwesend, ist die Ubergabestelle an den Rettungsdienst zu
ubermitteln.

Das Anlegen an unbefestigten Uferstellen und das Tragen von verletzten Personen uber
Steinwurf und/oder Gestrupp ist nur im aufersten Notfall und fur lebenserhaltende
MaBnahmen (Defibrillator) zulassig.

Auf Booten mit Metallrumpf durfen Defibrillatoren
nicht angewendet werden!

Durch den metallenen, und somit leitenden Bootsrumpf, sowie der meist durchnassten
Kleidung, kann es, aufgrund der hohen Stromstarke, bei Schockabgabe zu einer Gefahrdung
der Bootsbesatzung und zu einer massiven Beschadigung der Bordelektrik, was wiederum zur
Manovrierunfahigkeit des Bootes fuhrt, kommen.
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6 Brandbekampfung

Moderne Schiffe verfugen zwar zumeist Uber Loscheinrichtungen (Nasssteigleitung etc.),
erfahrungsgemal sind diese Einrichtungen aber nur schwer zuganglich, eventuell nicht
betriebsbereit bzw. die Verwendung der feuerwehreigenen Schlauche nicht moglich
(vereinzelt unterschiedliche Kupplungssysteme). Fur die Vornahme der ersten Loschleitung
ist daher zwingend ein Rohr uber die Pumpe des Feuerwehrboots aus vorzunehmen,
idealerweise wird dazu ein B - Schlauch mit Verteiler auf das betroffene Schiff gebracht.

Ein zweites Boot fahrt (sobald an der Einsatzstelle eingetroffen) zu dem im Uferbereich
stehenden Loschfahrzeug, nimmt eine zur Brandbekampfung ausgerustete Loschgruppe und
zusatzlich noch je nach SchiffsgroBe weitere Geratschaften fur die Brandbekampfung an
Bord. AnschlieBend wird beim zuerst festgemachten Feuerwehrboot angelegt und
anschlieBend iiberstiegen. Die Atemschutzgerite sind dabei erst nach dem Ubersteigen auf
den Havaristen anzulegen!

Nachdem die Mannschaft zur Brandbekampfung an Bord fertig ausgerustet ist, wird mit
weiteren Booten die allgemeine Absicherung am Wasser sowie gegebenenfalls eine
Brandbekampfung von auBen durchgefuhrt.

Eine Brandbekampfung jeglicher Form (Werfer oder handgefiihrtes Rohr), in
Tauchanzugen ist aufgrund der fehlenden Schutzbekleidung nicht zulassig!

Sollte es die Einsatzsituation (insbesondere auf Kreuzfahrtschiffen) ergeben, dass aufgrund
vorhandener Absturzabsicherungen (Gelander) fur die Brandbekampfung bzw. fur andere
MaBnahmen an Bord die Rettungsweste nicht erforderlich ist, kann diese abgelegt werden.
Sobald jedoch wieder eine Absturzgefahr ins Wasser vorhanden ist, ist eine Rettungsweste
verpflichtend zu tragen!
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7 Konkrete Einsatz Szenarien

7.1 Brennendes Schiff- Angelegt

In diesem Szenario wird die Feuerwehr zu einem Brand auf einem Schiff alarmiert, welches
am Ufer bzw. einer Anlegestelle festgemacht hat oder kurz vor dem Festmachen ist (Kapitan
fuhr noch ein letztes Manover durch) und somit leicht von Land aus betreten werden kann.
Hier sind die Anderungen zu herkommlichen Einsatzen an Land nicht sehr groB, demnach
stellt dieses Szenario auch den ,leichtesten® Fall fur Einsatze auf Binnenschiffen dar.
Dennoch dirfen die grundsatzlichen Gefahren auf Schiffen, insbesondere die
Brandausbreitungsgefahr und die baulichen Gegebenheiten, definitiv nicht vernachlassigt
werden. Weiters konnen die Wegstrecken relativ lang werden, da insbesondere auf der Donau
das Anlegen von bis zu drei Schiffen nebeneinander erlaubt ist (und auch keine Seltenheit
darstellt). Somit mussen zum Erreichen des brennenden Schiffs vorher noch zwei andere
Schiffe Uberstiegen werden!

¢ bl

E SofortmafRnahmen /
schiffahrtspolizeiliche
Vollzugsaufgaben

EAL
(Wasser) )

"‘:/ J
. Sicherung :

Bei Bedarf: Einsatzkrafte
Wenn
Person(en)
im Wasser
bzw.
vermisst!

EAL
(Havarist)

leiter)

Situation Probleme Erstmallnahmen Folgemaflinahmen

-Brand eines Schiffs -Rauch- und Hitzeausbreitung -Schifffahrt warnen! -Sicherungsboote einsetzen

-Schiff kann Anlegestelle oder kann Schiffsbesatzung beim -Ersterkundung -offensive Brandbekampfung

Hafen noch erreichen Navigieren zur Anlegestelle bzw. -Schiff sichern/festlegen!  (land- bzw. wasserseitig)

-land- und wasserseitiger Einsatz beim Festlegen behindern bzw. -Lageveranderung kontrollieren

parallel moglich gefahrden -Einsatz Warmebildkamera
-Schiffsrumpf an betroffener Stelle
kahlen

Abbildung 22 - Brennendes Schiff- angelegt | © BF Wien
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7.2 Brennendes Schiff- Geankert bzw. Treibend

Dieses Szenario tritt ein, wenn es dem Kapitan des Havaristen nicht mehr moglich ist das
Schiff sicher ans Ufer zu bringen bzw. das Ufer nicht zum Anlegen geeignet ist. Hierbei muss
auch unbedingt beriicksichtigt werden, dass die Anker des Schiffes nicht sofort greifen und
sich auch jederzeit wieder losen konnen, das Schiff kann sich also wahrend des Einsatzes
weiterbewegen. Besonders in Grenzregionen (Bundeslander/Staaten) muss dieser Umstand
in die Einsatzplanung einflieBen, es konnen sich im schlimmsten Fall namlich sogar die
rechtlichen Grundlagen fur den Feuerwehreinsatz bzw. die Zustandigkeiten des
Einsatzleiters andern, wenn sich Beispielweise das brennende Schiff (= Einsatzort) von z.B.
Oberosterreich nach Niederosterreich verlagert!

[ >

SofortmafRnahmen /

S iehomig _//’“\--.\ schiffahrtspolizeiliche
Einsatzkrifte r\ z\) Vollzugsaufgaben
r

Bei Bedarf: EAL | =
Wenn (Havarist) s
Person(en) |- — ___ il '
im Wasser =5 : v‘—"’-‘l

isst!
vermisst! (Wasser)

Verletztentransport

Material-/Personallogistik

EL
(Einsatz-
leiter)

"EAL
(Land) @

”

N,

Folgemanahmen

Situation Probleme ErstmaRnahmen it

-Brand eines Schiffs -Rauch-/Hitzeausbreitung kann  -Schifffahrt wamnen! Z‘G’;‘;&iﬁmm ithoe s

-Schiff kann Ufer nicht mehr Schiffsbesatzung gefahrden -Ersterkundung ‘Finsatz Sicherungsschiff

selbststandig erreichen/ist ggf. -kein direkter Zugang moglich -Schiff moglichst sichern/not- (Anderes GroBschiff) langsseitig

manovrierunfahig -Gefahrdung durch unkontrollier-  ankern prafen!

-nur wasserseitiger Einsatz tes Abtreiben _Pendelverkehr fiir Material-/Per-

moglich -weite Wege zu Landungs- bzw. sonallogistik/Verletztentransport
Slipstellen/Ubergabepunkten einrichten

Abbildung 23 - Brennendes Schiff- geankert | © BF Wien
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7.3 Brennendes Schiff- Angelandet (Beabsichtigt auf Grund gesetzt)

Bei diesem Szenario verunglickte das Schiff und touchierte das Ufer, oder der Kapitan hat
sich dazu entschieden das Schiff durch das Aufsetzen auf das Ufer in eine Sichere Lage zu
bringen. Das Schiff ist somit sehr instabil und kann jederzeit die Position andern, daher muss
die Lage des Schiffs jederzeit beobachtet werden!

Lo
| % M Verletztentransport

SofotmaBnahiment { Material-/Personallogistik

schiffahrtspolizeiliche
Vollzugsaufgaben

Wenn
Person(en)
im Wasser

bzw. EAL ’

vermisst! (Wasser)

Sicherung
Einsatzkrafte

N
A,
EAL

leiter)
Situation Probleme ErstmafRnahmen Folgemalnahmen
-Brand eines Schiffs -Rauch-/Hitzeausbreitung kann  -Schifffahrt warnen! Wie bei Schiff am Ufer,
-Schiff konnte Bug ans Ufer Schiffsbesatzung gefahrden -Ersterkundung zusatzlich:
dricken und halt sich noch durch -eigener Antrieb kann versagen! -Schiff moglichst sichern bzw.  -Pendelverkehr fur Material-/Per-
eigenen Antrieb -weite Wege zu Landungs- bzw.  notankern (Heckanker)! sonallogistik/Verletztentransport
-wasserseitiger und ggf. land- Slipstellen/Ubergabepunkten -Einsatz Sicherungsschiff fiir das einrichten
seitiger Einsatz moglich -schlechter Zugang Landseitig Heck prafen (Schubbock)! -landseitig Loschwasser-

versorgung herstellen

Abbildung 24 - Brennendes Schiff- angelandet |© BF Wien
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7.4 Brand in Schleuse (Betrifft nur die Donau)

Bei Branden im Schleusenbereich muss der Schleusenwart instruiert werden, das Schiff
,yhinauf“ (also in Richtung Oberwasser) zu schleusen, um so eine enorme Rauchentwicklung
in der Schleusenkammer zu verhindern. Ein Brand in einer entleerten Schleusenkammer kann
einsatztaktisch mit einem Kellerbrand verglichen werden, also wesentlich schwerer zu
abarbeiten als ein Brand auf Bodenniveau!

EAL
(Havarist)

X Oberwasser A

REUMEN!  m—

Situation Probleme ErstmaBnahmen Folgemalinahmen

-Brand eines Schiffs in einer  -Rauch- und Hitzeausbreitung -Ersterkundung Wie bei Schiff am Ufer,
Schleuse innerhalb begrenzter Kammer; -betroffene Schleusenkammer ~ Zusatzlich: ‘ )

-wenn Schleuse nicht gefiillt: Abzug nur nach oben fullen (Notschleusung)! -Rauch durch gezielte Luftungs-
vergleichbar Kellerbrand -Einsatzkrafte mussen "gegen -unmittelbar benachbarte Schieu- MaBnahmen kanalisieren
-wenn Schleuse gefiillt: weniger den Kamin” vorgehen senkammern raumen! -nach dem Hochschleusen ins
problematisch! -Personen durch Rauchgase Oberwasser Schleusentore fur

wasserseitigen Einsatz 6ffnen!
-Loschwasserversorgung
landseitig herstellen

-nur landseitiger Einsatz moglich extrem gefahrdet

Abbildung 25 - Brennendes Schiff in Schleuse | © BF Wien
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7.5 Schiff gegen Briicke

Sollte ein Schiff bei einer Briicke festhangen, ist hier die wichtigste MaBnahme die
Sicherung/Stabilisierung des Havaristen sowie die sofortige Sperre der Schifffahrt. Erst wenn
das Schiff stabil in seiner Position verbleibt, kann mit der Rettung der Menschen an Bord
begonnen werden. Eine Ausnahme bilden Rettungen mittels Hubrettungsgeraten oder mittels
Hohenrettern von der Brucke aus, sofern gewahrleistet ist, dass das jeweilige
Rettungsgerat/die eingesetzte Mannschaft im Falle eines weiteren Abtreibens nicht
mitgerissen wird. Wichtig zu erwahnen ist die Gefahrenzone OBERHALB des Havaristen- Hier
durfen aufgrund einer moglichen Sogwirkung keine Boote verkehren!

(Einsatz-
leiter)

Sicherung
Einsatzkrafte

"Erstangreifer”

Sofortmanahmen /
schiffahrtspolizeiliche
Vollzugsaufgaben

Verletztentransport
Material / Personallogistik

Situation Probleme ErstmalRnahmen FolgemaRnahmen

-Havarie eines Schiffs, Querfallen -Havarist wirkt wie ein Stauwehr:  -Schifffahrt sperren/Sperrung  -Sicherungsboote einsetzen!
zu Bruckenpfeilern/Kollision mit  gefahrliche Verwirbelungen/ uberwachen! -Lageveranderung kontrollieren
Briicke, manovrierunfahig Stromungen im Anstaubereich -Ersterkundung (Tiefganganzeiger/Eichmarke)
-Schiff wird durch Stromung an  -Anfahrt meist nur mit Kleinfahr-  -Schiff sichern! -ggf. Leckabwehr/Lenzeinsatz
Brucke gedruckt zeugen von Unterstrom moglich  -Zugang schaffen(landseitigen -Pendelverkehr zur Material-/
-Verletzte durch Aufprallereignis -Drempel der Briickenpfeiler unter Drehleitereinsatz prifen) Personallogistik und zum Ver-
-Zuwegung landseitig fraglich der Wasserlinie beachten letztentransport einrichten

Abbildung 26 - Schiff gegen Briicke | © BF Wien
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7.6  Gefahrgutaustritt/ Brand von gefahrlichen Giitern

Gefahrgut auf Schiffen ist (ausgenommen Erdolprodukte bei Tankschiffen) lediglich auf
Containerschiffen zu erwarten. Die Transportpapiere, worin eine detaillierte Auflistung aller
gefahrlichen Giiter ersichtlich ist, befinden sich im Steuerhaus des jeweiligen Schiffs.
Weiters konnen die gelagerten gefahrlichen Giter auch bei der nachstgelegenen
Schleusenaufsicht erfragt werden, da bei jeder Schleusung eventuell vorhandene gefahrliche
Guter bekannt gegeben werden miussen. Es ist auch unbedingt auf die Lichtzeichen bzw.
Kegel laut ADN zu achten, wobei diese relativ schwierig zu erkennen sind. In Osterreich sind
im Regelfall nur Schiffe mit einem Kegel/einem blauen Licht unterwegs. Es konnte jedoch
sein, das insbesondere bei Containerschiffen oft nicht deklariertes Gefahrgut transportiert
wird, im Brandfall ist daher besonders auf etwaige Hinweise von Gefahrgut zu achten
(Rauchfarbe, Geruch etc...). Sollte das ,Bleib Weg“- Signal beim Havaristen ertonen
(Tonreihenfolge kurz- lang- kurz- lang, mind. 15 Min lang), so gilt dieses in der Anfangsphase
auch fur Einsatzkrafte. Erst nach Bekanntwerden der Gefahr sind mit geeigneten Schiffen
(Die groBen Schiffe der Schifffahrtsaufsicht sowie das Polizeiboot Wien sind Ex- geschutzte
Boote) weitere MaBnahmen zu setzen!

e
5.7
53

Abbildung 27 - ADN-Kennzeichnungen Tag/Nacht | © BF Wien

Entziindbare Stoffe
(Bei Fliissigkeiten: Flammpunkt <55°C)

Gesundheitsschadliche Stoffe

Explosive Stoffe
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— EAL
2 b (Havarist)
Windrichtung
beachten! SofortmaRnahmen /
schiffahrtspolizeiliche
EAL Vollzugsaufgaben
(Wassen < Frtrihtung
Bei Bedartf:
Wenn
Person(en)
im Wasser
bzw.
vermisst!
Alternativ:

Sicherungsboot! @[Land- und wasserseitig: Ex-/Gaskontrollmessungen durchfuhren|

EL
|(Einsatz-
leiter)

Situation Probleme Erstmaknahmen FolgemaBnahmen

-Havarie eines Tankmotorschiffs -je nach Produkt weitraumige -Schifffahrt sperren/Sperrung -explosionsgeschutzte Sicherungs-

mit gasformigen/flissigem Explosionsgefahr gegeben uberwachen! boote einsetzen!

Ladungsaustritt -Gewasserverunreinigung/um- -Ersterkundung -Lageveranderung kontrollieren

-Gaswolke breitet sich mit Wind weltschaden -Dampfe mit groflachigem (Tiefganganzeiger/Eichmarke)

aus bzw. Flussigkeit breitet sich -Gefahr der Kontamination der Spruhnebel niederschlagen -Je nach Stromungsgeschwindig-

stromab aus Einsatzmittel/-boote -Ausbreitung beobachten! keit und Eignung (Bestandigkeit)
-nur explosionsgeschiutzte Einsatz- -Schiff sichern! Einsatz von Olsperren priifen!
mittel moglich! -Leckabwehr, wenn erforderlich! _Gewisserkontrolle

Abbildung 28 - Gefahrgutaustritt | © BF Wien
7.7 Einsatzart: ,, Treibendes Schiff“

Bei dieser Einsatzart ist die Einsatztaktik nach dem Gefahrenpotential auszulegen. Treibt ein
manovrierunfahiges Fahrzeug auf einem FlieBgewasser z.B. auf ein Wehrfeld einer Staustufe
oder auf am Ufer festgemachte Fahrzeuge zu, ist ein rasches Eingreifen notwendig um den
Havaristen mit allen moglichen Mitteln (z.B. bugsieren ans Ufer) aus dem Gefahrenbereich
zu bringen. Befindet sich das manovrierunfahige Fahrzeug in sicherem Bereich, ist der
Havarist seitlich zu verheften und an einen sicheren Anlegeplatz zu bringen. Ein
entscheidender Faktor ist auch, ob es sich um ein unbemanntes Fahrzeug handelt oder ob
sich Personen an Bord des Havaristen in einer unmittelbaren Gefahrensituation (Herzinfarkt
etc.) befinden. Es sind daher bereits auf der Fahrt zur Einsatzstelle so viele Details wie
moglich einzuholen. Aus Sicherheitsgrinden bleiben nur die fur das Abschlepp- und das
Anlegemanover erforderlichen Besatzungsmitglieder an Bord der Havarie.
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Befindet sich das manovrierunfahige Fahrzeug nicht in einer Gefahrensituation, bzw. wurde
es aus der Gefahrensituation gebracht, wird die Havarie (falls moglich) seitlich verheftet und
an einen sicheren Anlegeplatz geschleppt. Die Anlegestelle ist vom Einsatzleiter bzw. auf
der WasserstraBe von der Schifffahrtsaufsicht vorher festzulegen. Befindet sich die geplante
Anlegestelle in einem Hafen, ist der Hafenmeister zu informieren. Dieser weist den
endgultigen Liegeplatz zu.

Im Falle von groBeren Schiffen sind insbesondere auf FlieBgewassern Bergemalnahmen durch
die Feuerwehr nur bedingt moglich. Hier muss ein anderer Losungsansatz (Fachfirmen,
andere GroBschiffe) zur Bergung in Erwagung gezogen werden.

7.8 Einsatzart ,,Oltreiben auf Gewassern*

Ausgeflossene Schadstoffe auf Gewassern sind haufig vorkommende Einsatze und betrifft fast
ausschlieBlich Erdolprodukte wie z.B. Dieselkraftstoff, Hydraulikol etc.

GroRe Olaustritte nach Unfallen sind eher selten, jedoch
in der Auswirkung um ein Vielfaches schlimmer. In
Schiffstankstellen (sogenannte ,,Bunkerschiffe“) und in
Tankschiffen werden einige zehntausend Liter Kraftstoff
bevorratet, diese Schiffe sind altersbedingt groBtenteils
noch nicht doppelwandig ausgefuhrt. Hierbei konnen in
kurzester Zeit mehrere tausend Liter Treibstoff (meistens
Dieselkraftstoff) austreten.

Besonders wichtig bei solchen Einsatzen ist der Zeitfaktor.
Je schneller die richtigen ErstmaBnahmen getroffen
werden, desto eher konnen die Auswirkungen minimiert
werden. Einsatze in der Vergangenheit haben gezeigt, dass
es bei Einsatzen auf Gewassern am sinnvollsten ist,
Olsperren bei noch andauerndem Austritt vom Produkt
unmittelbar beim Schiff auszulegen, um ein weiteres
Ausbreiten zu verhindern. Bei groBeren Olteppichen auf
FlieRgewassern mit hoher FlieRgeschwindigkeit besteht
nur mehr die Moglichkeit, unmittelbar vor einem
Kraftwerk bzw. einer Schleuse Olsperren zu errichten.
} Nach einem Kraftwerk ist der Einsatz von Olsperren
Aé%iﬁdwg 29 - Eingefangener Olfilm | aufgrund der hohen FlieBgeschwindigkeit nur mehr zum

en Schutz des Ufers (Wasserschutzgebiete) langs zur
FlieBrichtung sinnvoll.

Die Einsatzleitung bei Einsatzen mit Stoffaustritt auf Gewassern obliegt immer der
zustandigen Behorde. Abgesehen von ErstmaBnahmen (Stoppen der Ausbreitung bzw. der
weiteren Verunreinigung) mussen samtliche FolgemaBnahmen mit der jeweiligen Behorde
abgestimmt werden. Insbesondere der Einsatz diverser Olbindemittel darf ausschlieBlich
durch den Behordeneinsatzleiter befohlen werden! Das Beiziehen eines Feuerwehrchemikers
ist bei groBflachigem Austritt ratsam.
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7.9 Einsatze im Bereich von Kraftwerken

Wasserkraftwerke dienen zur Erzeugung von elektrischer Energie, in dem das Wasser
aufgestaut und der Wasserdurchfluss eine oder mehrere Turbinen antreibt. Somit flieBt das
gesamte Wasser durch die Turbinen hindurch, was jedoch im Hochwasserfall (oder bei einem
Turbinenausfall) nicht mehr vollstandig moglich ist. Der Wasserstand wurde unkontrolliert
steigen. Daher befinden sich bei einem Wasserkraftwerk auch Sicherheitseinrichtungen (z.B.
Wehranlagen) um das Wasser nicht zu hoch aufstauen zu lassen. Weiters konnen sich bei
vorhandener Schifffahrt auch Schiffsschleusen neben dem Kraftwerk befinden.

Abbildung 30 - Kraftwerk Freudenau | © ViennaGlIS (Montage)

Der Einsatz in Nahbereichen von Wasserkraftwerken kann fur die Feuerwehr je nach
Anlagentyp eine groBe Gefahr darstellen. Bei kleineren Kraftwerken befinden sich zumeist
vor den Turbineneinlaufen mechanische Absperrungen (Seile etc.), um kleine Boote oder
Personen vor den Turbinen zu schitzen. In den groBten Wasserkraftwerken entlang der Donau
ist die Einfahrt ab dem Bereich der Schiffsschleuseneinfahrt (markiert mit einer Bojenkette)
fur die Schifffahrt grundsatzlich untersagt, dennoch kann die Einfahrt bis unmittelbar vor
das Kraftwerk bei bestimmten Einsatzen notwendig sein. Bei den Standard - Bootsgrofen ist
eher weniger der Turbineneinlauf das Problem, sondern das plotzliche und unangekiindigte
Offnen der Wehrfelder. Der maximale Durchfluss ist fiir jedes Wasserkraftwerk in einer
sogenannten ,,Wehrbetriebsordnung“ geregelt. Wird dieser Wert uberschritten, werden die
Wehrfelder fiir gewohnlich gedffnet. Durch dieses plotzliche Offnen entsteht eine starke
Stromung, die selbst groBere Schiffe im schlimmsten Fall ,einsaugt® (z.B. Schiffsunglick
,Dumbier“ 1996 in Wien). Um diese Gefahrenquelle zu vermeiden, ist bei einem Einsatz im
unmittelbaren Bereich vor einem Kraftwerk IN JEDEM FALL-Kontakt mit dem
Kraftwerksbetreiber herzustellen, da das Offnen der Wehfelder fiir gewohnlich fir eine
gewisse Zeit gesperrt werden kann.
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Sobald eines oder mehrere Wehrfelder geoffnet sind, ist im Regelfall keine Einfahrt mehr
mit Booten moglich, die Chance einer erfolgreichen Menschenrettung ist hier aber auch
auBerst gering. Das Tauchen im gesamten Bereich ist verboten, ein Abseilen (z.B. von der
Staumauer bis zur Wasseroberflache) ist jedoch nach vorheriger Absprache moglich. Weiters
ist bei vielen Kraftwerken auch ein Kran fur den gesamten Kraftwerksbereich verfugbar,
dieser Kran kann fur AbseilmaBnahmen herangezogen werden.

8 Weitere Dokumente

o OBFV Richtlinie A-18: ,,Sicherheitsbestimmungen am (im) Wasser (Dienst)

e Verordnung der Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie betreffend
eine Seen- und Fluss-Verkehrsordnung (SFVO); StF: BGBL. 1l Nr. 98/2013

e Verordnung des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie betreffend
eine WasserstraBen-Verkehrsordnung (WVO); StF: BGBL. Il Nr. 31/2019

Seite 38/40 Stand: 24.09.2025 Info E-38
Version 1.0



9  Abkiirzungsverzeichnis
ADN Europaische Ubereinkommen iiber die
internationale Beforderung gefahrlicher
Guter auf Binnenwasserstrafien
AIS Automatisches Identifikationssystem
ATS Atemschutz
AUT Osterreich
BF Berufsfeuerwehr
Bzgl. Bezuglich
etc. et cetera
ev. Eventuell
EX Explosionsschutz
ggf. gegeben Falls
ISO International Standards Organization
kw Kilowatt
m Meter
max. Maximal
Min. Minuten
mind. Mindestens
0.a. oder Ahnliche
TRVB Technische Richtlinie Vorbeugender
Brandschutz
u.a. unter andern
UKW Ultrakurzwelle
WVO WasserstraBen-Verkehrsordnung
z.B. zum Beispiel
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