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Die Oelverschmutzung der Gewisser durch die Binnenschiffahrt
und Massnahmen zu ihrer Behebung

Von Dr.-Ing. H. Wagner, Direktor der Bundesanstalt fiir Gewiisserkunde, Koblenz/Rh.

Wenn im Rahmen der heutigen Gewisserschutzver-
anstaltung auch iiber die Gewisserverschmutzung
durch Abfalléle der Schiffahrt und iiber Massnahmen
zur Bekdmpfung dieser Oelverschmutzung gesprochen
werden soll, so muss zur Klarstellung und Begrenzung
meiner Ausfithrungen vorausgeschickt werden, dass
diese sich nur mit den durch die Binnenschiffahrt
hervorgerufenen Oelverschmutzungen der schiffbaren
Flisse und Kanile beschiftigen werden. Zu diesen
gehoren z. B. im Bundesgebiet, um einige Beispiele
zu nennen, die Hauptstrecken von Donau, Rhein,
Ems, Weser und Elbe sowie die verbindenden Kanile.

Die Oelverschmutzung der Kiistengewisser durch
die Seeschiffahrt wird dagegen in meinem Vortrag
nicht behandelt werden. Es soll hier aber gleich er-
ginzend erwihnt werden, dass Massnahmen gegen die
durch die Seeschiffahrt verursachte und zum Teil
katastrophale Oelverschmutzung der See und vor
allem der Kiistengewisser schon seit mehr als 25 Jah-
ren Gegenstand internationaler Erorterungen und
Verhandlungen sind. Diese haben im Jahre 1954 in
London zu dem von 32 Staaten unterzeichneten «In-
ternationalen Uebereinkommen zur Verhiitung der
Verschmutzung der See durch Oel» gefiihrt. Das
Uebereinkommen ist inzwischen von einer Reihe von
Staaten, unter ihnen auch die Bundesrepublik, ratifi-
ziert worden und am 26. Juli 1958 in Kraft getreten.
Es regelt das Verbot des Ablasses von Oel und Oel-
riickstinden in bestimmten Seegebieten, die Errich-
tung von Oelauffanganlagen in Seehifen und den Ein-
bau von Oelseparatoren auf Seeschiffen. Die Bundes-
republik hat das Einfithrungsgesetz hierzu am
21. Mirz 1956 erlassen.

Der Schutz bestimmter Seegebiete und Kiisten-
zonen vor der Oelverschmutzung durch die Seeschiff-
fahrt und vor allem durch die Oeltanker ist also ein
schon seit langem behandeltes internationales Pro-
blem. Von der durch die Binnenschiffahrt verursach-
ten Oelbelastung der Binnengewisser kann man das
nicht behaupten. Diese Oelverschmutzung ist eine
Folge der sprunghaft steigenden Motorisierung der
Binnenschiffahrt, ndmlich der Umstellung vom
Dampfschiff auf das Motorschiff und vom langsame-
ren Schleppkahn auf den schnelleren Selbstfahrer mit
Motorantrieb. Entsprechend dieser Entwicklung hat
auch die Belastung der schiffbaren Fliisse durch l-
haltige Schiffsabwisser zugenommen. Man kann da-
mit rechnen, dass sie mit der Motorisierung weiter
zunehmen wird. Um aber in diesem Zusammenhang
eine richtige Vorstellung von den Schwerpunkten
dieser zusitzlichen Belastung zu haben, muss man
wissen, dass von der gesamten Verkehrsleistung auf
den deutschen Bundeswasserstrassen von rund 32 Mil-

liarden Tonnenkilometern iiber 70 % allein auf den
Rhein und weitere 15 % auf das westdeutsche Kanal-
netz entfallen. Und der Rhein ist nicht nur die weit-
aus am stiarksten befahrene europiische Binnenwas-
serstrasse, sondern auf ihm hat sich auch die Trans-
portleistung von 1950 bis 1956 verdoppelt, der Motor-
schiffsraum von 1938 bis 1954 verdreifacht und der
Transport von Mineral6len und Oelprodukten in den
Jahren von 1950 bis 1956 von 2,8 Mio Tonnen auf
9,2 Mio Tonnen, also auf das 3,2fache erhoht. Daraus
erklirt sich auch, dass sich eine von der Binnenschiff-
fahrt herrithrende stirkere Oelverschmutzung mit
ihren storenden und schidlichen Begleiterscheinungen
und Folgen vor allem im Rhein bemerkbar macht,
und dass bei manchen anderen, weniger befahrenen
Binnenwasserstrassen von einer nennenswerten Oel-
verschmutzung des Wassers durch die Schiffahrt nicht
gesprochen werden kann.

Umfangreiche Erhebungen und Untersuchungen
iiber Art und Umfang der vermutlich durch die Bin-
nenschiffahrt verursachten Oelverschmutzung und
iiber wirksame Massnahmen zu ihrer Bekdmpfung sind
von der deutschen Bundeswasserstrassenverwaltung
durchgefiihrt worden. Einen ersten zusammenfassen-
den Bericht dariiber hat die Bundesanstalt fiir Ge-
wisserkunde im Augustheft 1957 der von ihr heraus-
gegebenen «Deutschen Gewisserkundlichen Mitteilun-
geny veroffentlicht. Speziell und besonders eingehend
mit den Verhiltnissen am Rhein befasst sich die
«Denkschrift des Bundesministeriums fiir Verkehr»
vom September 1958 iiber «Die Oelverschmutzung des
Rheines und Vorschlige zu ihrer Bekdmpfung auf
dem Gebiet der Binnenschiffahrt». Sie verdient im
Rahmen der heutigen Europiischen Gewisserschutz-
tagung insofern ein ganz besonderes Interesse, als sie
klar herausstellt, dass die Bekdmpfung der Oelver-
schmutzung des Rheins, soweit sie von der Binnen-
schiffahrt herriihrt, ein internationales Anliegen sein
muss. Von den auf der deutschen Rheinstrecke ver-
kehrenden Schiffen fahren nimlich nur rund 50 %
unter deutscher Flagge, und an dem die deutsch-
niederldndische Grenze auf dem Rhein passierenden
Mineralolverkehr sind deutsche Tanker nur mit rund
40 % beteiligt.

Die in- und auslindische Motorschiffahrt ver-
schmutzt in der Hauptsache durch ihr 6lhaltiges
Bilgewasser und durch Motorenaltsl. In der Bilge,
dem untersten Raum des Schiffes, sammeln sich die
unvermeidlichen Abfille an Kraft- und Schmierstof-
fen aus dem Motorenbetrieb. Vielfach wird auch das
beim Oelwechsel anfallende Motorenaltsl, soweit es
nicht einfach iiber Bord gekippt wird, in die Bilge
abgelassen oder auch zur Konservierung der inneren
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Schiffshaut verwendet. Da Oel auf Stahl schlecht
haftet, gelangt es schliesslich ebenfalls in die Bilge.
Dieses olhaltige, schmutzige Bilgewasser wird je
nach Anfall von Zeit zu Zeit iiber Bord gepumpt und
ist bei rund 3500 auf dem Rhein stindig verkehren-
den Motorschiffen natiirlich eine der Hauptquellen
stindiger Oelverschmutzung.

Kleinere Oelreste und Verbrennungsriickstinde
gehen ausserdem auch noch mit den Auspuffgasen ab
und schlagen sich auf der Wasseroberfliche nieder.
Im Verhiltnis zu den anderen Abfallélen werden
diese Mengen aber nur gering sein.

Um welche Oelmengen es sich bei der Motorschiff-
fahrt iiberhaupt handelt, ist durch Messungen an
Bord selbst praktisch iiberhaupt nicht zu erfassen
oder nachzuweisen. Der Anfall ist ausserdem weit-
gehend von Art, Zustand und Pflege des Schiffes ab-
hingig und daher unterschiedlich. Man kann nur an-
genihert aus den Verkehrszahlen und aus Erfahrungs-
werten iiber den mittleren Kraft- und Schmierstoff-
verlust schitzen. Die Denkschrift des Bundesverkehrs-
ministeriums ist diesen Weg gegangen und kommt auf
Grund eingehender und sorgfiltiger Ueberlegungen
anhand der Verkehrsstatistik des Jahres 1956 zu dem
Ergebnis, dass der Rhein auf der rund 700 km langen
Strecke von Rheinfelden bis zur niederlindischen
Grenze aus der Motorschiffahrt jahrlich vermutlich
mit
rund 2000 t Abfallsl aus Schmier- und Treibstoffen

und
rund 900t Motorenaltsl

belastet wird, die meist mit dem Bilgewasser iiber
Bord gegeben werden.

Eine weitere grosse Verschmutzungsquelle sind die
olhaltigen Waschwiisser, die bei der von Zeit zu Zeit
notwendigen Reinigung der Tankschiffe anfallen. Wie
bereits in der genannten Versffentlichung niher dar-
gelegt worden ist, werden durch Tankwaschwisser aus
der Schwarzwarenfahrt — es handelt sich um Erdsl,
Heizol, Schmiersl und Teerstoffe — unsere Fliisse im
allgemeinen kaum belastet. Die Verschmutzungen
stammen fast ausschliesslich von den Tankern, die
Weissware fahren (Benzin, Benzol, Gas, Oel, Diesel-
6l). Bei diesen Schiffen geniigt es gewdhnlich, die
Tanks mit Wasser zu spiilen. Die Besatzung kann
diese Reinigung wiithrend der Leerfahrt besorgen. Da-
bei bietet sich, vor allem nachts, immer irgendeine
Gelegenheit, 6lhaltiges Waschwasser einfach iiber
Bord zu pumpen und es auf diese Weise bequem los-
zuwerden, anstatt es zu sammeln und spiter an Land-
stationen abzugeben. Da bei einem Rheintanker
durchschnittlich 500—1000 kg Oelreste im Wasch-
wasser enthalten sind, handelt es sich dann meist um
kriftige Oelstosse. Das Bundesverkehrsministerium
schiitzt in seiner Denkschrift die von der Tankschiff-
fahrt stammende zusitzliche Oelbelastung des Rheins
fiir das Jahr 1956 auf vermutlich rund 1100 t.

Auch beim Loschen, Laden und Bunkern ist mit
gewissen Oelverlusten zu rechnen. Sie kénnen aber bei

geniigender Sorgfalt weitgehend vermieden werden
und sind ebensowenig Dauerbelastungen wie einzelne
Havarien oder Katastrophen. Selbstverstindlich kén-
nen Einzelfille ganz erhebliche Oelverschmutzungen
bringen. So sind erst kiirzlich anfangs Januar 1959 an
der Unterweser beim Laden eines Tankers durch Un-
achtsamkeit oder Nachlissigkeit 350 t Heizol in den
Fluss ausgelaufen. Ueberhaupt ist das Kennzeichen
der Oelverschmutzung durch ‘die Tankschiffahrt das
unvermutete stossweise Auftreten meist betrichtlichen
Umfanges. Dies ist auch der Grund, weshalb vom Ge-
wiisserschutz durchaus berechtigte Vorbehalte gegen
eine Zulassung der Tankschiffahrt auf dem Bodensee
bei der geplanten Schiffbarmachung des Hochrheins
gemacht werden miissen. Bei der Motorschiffahrt da-
gegen handelt es sich um viele kleine einzelne Dauer-
verschmutzer. Irgendwelche Zahlenangaben iiber die
zusitzlichen Belastungen aus Katastrophenfillen, Ha-
varien usw. lassen sich nicht geben; sie mussten des-
halb bei der Ermittlung der Dauerbelastung unbe-
riicksichtigt bleiben.

Die Gesamtverschmutzung des Rheines wiirde so-
mit zu schitzen sein auf vermutlich

rund 2000t Abfallol aus Schmier- und Treibstoffen
rund 900 t Motorenaltol
rund 1100t Oele in Tankwaschwissern,

das sind zusammen 4000 t Abfalléle der Binnenschiff-
fahrt, die im Jahr den Rhein auf der 700 km langen
Strecke von Rheinfelden bis zur niederlindischen
Grenze belasten.

Mit der Reinhaltung der Bundeswasserstrassen be-
traute deutsche Dienststellen und Vertreter der Bin-
nenschiffahrt haben sich sehr eingehend mit den
Fragen beschiftigt, ob und wie mit auch der Schiff-
fahrt zumutbaren Massnahmen der zunehmenden
Oelverschmutzung wirksam begegnet werden kann.
Der Aufsatz vom August 1957 berichtet hieriiber aus-
fuhrlich. Kurz zusammengefasst, ergibt sich folgendes:

1. Alle Motorschiffe sollen mit Bordentslern aus-
geriistet werden und verpflichtet sein, das Bilge-
wasser zu entolen, bevor es iiber Bord in den Fluss
gelenzt wird. Im Ablauf der Entoler werden bei
Dauerbetrieb bis zu 20 mg/l Restdl zugelassen. Die
Oelriickstiinde einschliesslich Motorenaltsl sollen in
besonderen Behiltern an Bord gesammelt und an den
Altslhandel oder an bestimmte Auffangstellen abge-
fithrt werden.

Inzwischen ist durch die deutsche Verordnung
itber die Schiffssicherheit in der Binnenschiffahrt
vom 18. Juli 1956 fiir die Bundeswasserstrassen vor-
geschrieben worden, dass ab 1. September 1960 auf
allen Fahrzeugen, deren Bilgen 6lhaltiges Wasser ent-
halten koénnen, geeignete Entoler vorhanden sein
miissen. An die Stelle der Entéler kénnen Sammel-
behilter fiir 6lhaltige Abwisser treten. Diese Anord-
nung hat aber keine Giiltigkeit fiir die internationale

Schiffahrt auf Rhein und Donau.



Um sicherzustellen, dass nur geeignete Bordentéler
zum Einbau kommen, haben die Schiffsuntersuchungs-
kommissionen besondere Anweisung fiir die Zulassung
von Bilgewasserentolern erhalten. Es hat sich aber
inzwischen als notwendig erwiesen, fiir die Priiffung
und den Einbau dieser Gerite eingehendere Vorschrif-
ten zu erlassen. Ein entsprechender Entwurf ist in
Arbeit. Er sieht u. a. vor, die Zulassung der Entéler
von dem Ergebnis genormter Leistungspriifungen ab-
hangig zu machen.

Eine Anzahl von deutschen Motorschiffen ist in
den letzten Jahren bereits vorsorglich mit Bordent-
olern ausgeriistet worden. Die deutsche Binnenschiff-
fahrt stellt sich also bereits auf die 1960 in Kraft
tretenden Bestimmungen ein.

Im Bereich der stark belebten Duisburg-Ruhrorter
Hifen lduft ein anderer erfolgversprechender Ver-
such. Ein privatbetriebenes Unternehmen fihrt mit
eigenem Boot an die liegenden Schiffe heran und
pumpt ihnen kostenlos die Bilgen leer. Das Bilge-
wasser wird auf dem Boot entélt. Der Oelanfall reicht
aus, dass das zunichst noch mit recht primitiven Mit-
teln arbeitende Unternehmen sich rentiert und sogar
der Einsatz mehrerer solcher Boote beabsichtigt ist.
Diese sollen dann mit vorschriftsmassigen Entélern
ausgeriistet werden. Ob sich diese Einrichtung auf die
Dauer in dieser Art durchfiihren lassen wird, bleibt
abzuwarten.

Uebrigens konnen die Bilgewasserentoler ebenso
wie andere Anlagen zur Abwasserklirung steuerbe-
giinstigt abgeschrieben werden.

2. Tankwaschwisser werden im allgemeinen nicht
an Bord gereinigt. Sie gehoren unter keinen Umstin-
den in die Fliisse, sondern miissen in jedem Falle an
Spezialauffangstationen (Slopanlagen) abgegeben wer-
den, die die Waschwisser aufarbeiten. Solche Slop-
anlagen miissen fiir die Flusstanker an den wichtig-
sten Oelumschlagplitzen entweder als werkseigene
Anlagen der grossen Oelgesellschaften oder von den
betreffenden Hafengesellschaften errichtet und be-
trieben werden. Sie sind bei Neubauten von Raffine-

rien oder Oelhifen zur Auflage zu machen. Am Rhein
betreibt z.B. die Duisburg-Ruhrorter Hafengesell-
schaft eine solche Slopanlage fiir Waschwasser aus der
Schwarz- und Weisswarenfahrt. Mehrere Oelgesell-
schaften haben bereits werkseigene Slopanlagen. Wei-
tere sind vorgesehen.

Die Tankschiffahrt hat also heute schon weit-
gehende Méoglichkeiten, ihre Waschwisser an Land
abzugeben. Sie kann sich nicht damit entschuldigen,
dass es keine Sammelanlagen fiir Tankwaschwiisser
gibt.

3. Fiir den Oelumschlag zwischen Schiffen oder
zwischen Schiffen und Land werden absolut dichte
und betriebssichere Oelleitungen verlangt, die nicht
auf Zug beansprucht werden diirfen. Soweit irgend
moglich, sollten nur Saugpumpen zugelassen werden,
damit bei Leitungsundichtigkeiten die Forderung
automatisch sofort abreisst. Das Auffangen der Rest-
ole aus den Leitungen muss gesichert sein.

Oelumschlaganlagen sollten grundsitzlich nur in
besonderen Hafenbecken und nicht am freien Fluss
zugelassen werden, um das Abtreiben von iiberlaufen-
dem Oel in den freien Fluss zu verhiiten. Oelsperren
funktionieren zuverldssig nur im stehenden Wasser;
in stromendem Wasser werden sie vom Oel unter-
wandert.

4. Um die vorgenannten Massnahmen wirksam und
erfolgreich einsetzen zu l:6nnen, bedarf es vor allem
der verstindnisvollen und bereitwilligen Mitarbeit der
Binnenschiffahrt selbst. Sie von der Notwendigkeit
der Massnahmen und einer besseren Reinhaltung zu
iiberzeugen, ist auch eine der wichtigen Aufgaben der
Gewisserschutzverbinde.

5. Fiir international stark befahrene Fliisse, wie
den Rhein, ist es fiir die Bekdmpfung der Verslung
unerlisslich, dass die beteiligten Staaten ihre Mass-
nahmen miteinander abstimmen, einheitlich arbeiten
und die erforderlichen Anordnungen gemeinsam tref-
fen. Fiir die Rheinschiffahrt fehlen solche inter-
nationalen Besttmmungen noch. Thre Forderung sollte
auch ein Anliegen der Foderation werden.

Résumé Wagner

La pollution par huiles des eaux continentales est causée
par la motorisation toujours croissante de la navigation flu-
viale. Les fleuves sont notamment pollués par les eaux de cale
et par les résidus de I’huile a moteur. De moindres quantités
d’huile et de résidus de combustion, rejetés avec les gaz
d’échappement, se précipitent a la surface de I’eau. Les eaux

de nettoyage huileuses, provenant du nettoyage dus bateaux-
citernes sont une autre source de pollution. Au cours du charge-
ment et déchargement, une certaine perte d’huile est inévitable.
11 existe, dans la République fédérale allemande, certaines pres-
criptions servant a la lutte contre la pollution par huiles des
eaux.

Résumé Vrijburg

Le pétrole brut est distillé et raffiné. Les eaux usées des
raffineries d’huile minérale se déversent par une canalisation
vers un séparateur d’huile. On recommande de construire un
petit séparateur d’huile dans chaque département de la raffi-

nerie et de travailler sur place les hydrocarbures séparés. L’in-
dustrie du pétrole s’occupe sérieusement du probléme des eaux
usées.
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