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Schiffahrt und Gewisserschutz in der Schweiz

(ohne konventionellen Rhein)

Von E. Meyer, Chef des Schiffahrtsdienstes im Eidg. Amt fiir Verkehr, Bern

FEinleitung

Der feinsinnige, mit seiner Heimat ganz besonders
verbundene Innerschweizer Dichter Otto Hellmut Lie-
nert hat einmal den Ausspruch getan, es sei gar nicht
leicht zu sagen, welcher von den fiinzehnhundert Seen
des Schweizerlandes einem am besten gefallen konne.
Denn ob gross, ob klein, sie alle sind schon bewundert,
gelobt und besungen worden. Die Frage wird nicht
einfacher, wenn man die Hunderte und aber Hunderte
von kleinen und kleinsten Seen und Seelein im Mittel-
land, im Voralpengebiet und in den Alpentilern, auf
Bergeshohen und selbst in Regionen des ewigen
Schnees beiseite lisst und sie nur auf die rund 45 gros-
seren und grossen Seen reduziert. Die Wahl wird
schon deshalb nicht einfacher, weil jeder dieser Seen
seinen eigenen Reiz hat und mit eigener Schénheit
prunken kann.

Unsere Schweizer Seen strahlen aber nicht nur Lieb-
lichkeit aus, sondern stellen auch einen unschitzbaren
Reichtum dar, den wir wieder mehr schitzen lernen
sollten. Aber dieser Reichtum ist heute nicht nur in
Gefahr, verkannt, sondern auch verdorben und viel-
leicht gar vernichtet zu werden.

Wie kam es zur heutigen Gefihrdung unserer
Gewdsser?

Solange erst ein Teil der Bevilkerung eines Gebie-
tes an die Kanalisationssysteme, die in Fliisse und Seen
eingeleitet werden, angeschlossen war, solange sich die
stadtischen’ Agglomerationen noch in bescheidenem
Rahmen hielten und solange noch keine grossen Indu-
strien vorhanden waren, reichten die in den Gewiis-
sern vorhandenen Selbstreinigungskriifte noch aus, um
die eingeleiteten Schmutzstoffe nach kurzer Fluss-
strecke abzubauen. Diese Selbstreinigung vollzog sich
durch die Titigkeit von Organismen. Auf der einen
Seite dienten die eingeleiteten organischen Schmutz-
stoffe verschiedenen Bakterien und tierischen Orga-
nismen direkt oder auf dem Umweg iiber andere Lebe-
wesen als Nahrung, welche sie unter Aufnahme von
Sauerstoff und unter Abgabe von Kohlensiure ver-
atmen konnten. Auf der anderen Seite wurde, sofern
das Wasser nicht allzu stark getriibt war, die Entwick-
lung griiner Pflanzen durch die mit den Schmutzstof-
fen eingeleiteten Nihrsalze gefordert. Diese Organis-
men nahmen aus dem Wasser Kohlensiure auf und
setzten sie mit Hilfe der durch die Sonnenstrahlung
gelieferten Energie unter Abgabe von Sauerstoff zu

lebender organischer Substanz um, die ihrerseits wie-
derum anderen Organismen als Nahrung diente.

Hielt sich die Belastung eines Gewiissers in einem
solchen Rahmen, dass zwischen diesen Vorgingen ein
Gleichgewicht bestand, so wurden die eingeleiteten
Schmutzstoffe rasch auf ein tragbares Mass ver-
mindert.

Erst als sich die Bevolkerung in den Stidten zu-
sammendringte, als sich der stiddtische Komfort mit
seinem gesteigerten Wasserverbrauch und Abwasseran-
fall auch auf das Land ausdehnte und als die indu-
strielle Produktion von Verbrauchsgiitern einen be-
trichtlichen Aufschwung erfuhr, wurde offenbar, dass
die Selbstreinigungskriifte iiberfordert und die Ge-
wisser daher immer unsauberer wurden.

Die Gefahren mit der zunehmenden Verunreini-
gung unserer Gewisser ergeben sich indessen aus den
unterschiedlichsten Funktionen der Gewaisser selbst, so

— in der landschaftlichen

Schonheit: also in sich selber;
— im Erholungswert: als Badegeldnde, als Wasser-
sportgelinde, als Jagd- und
Fischereigelinde;
als Schiffahrtsgelinde;
als Trinkwasser- und
Energiespender.

— im Verkehrswert:
— im Nutzwert:

Diesen unterschiedlichen Funktionen entsprechend
sind unsere Seen auch durchaus unterschiedlich be-
droht, und zwar durch

— Versiedelung der Ufer,

— technische Eingriffe aller Art in die
Uferlandschaft,

— Spiegelschwankungen von unnatiirlichem Ausmass
im Zuge der Energieentwicklung,

— Verunreinigungen verschiedenster Art.

In vielen Verdffentlichungen wird, wenn von der
Schidigung unserer Gewisser die Rede ist, eigentlich
nur von Verschmutzung gesprochen. Dieser Begriff ist
aber viel zu unprizis, um all das korrekt und wesens-
treffend zu charakterisieren, was an unseren Gewas-
sern in Richtung Schiidigung, ja Entwertung und Zer-
storung, praktiziert wird.

Wenn publizistisch von Seenverschmutzung gespro-
chen wird, so werden darunter zuniichst einmal alle
jene Wirkungen verstanden, welche von hiuslichen
oder industriellen Abwissern ausgehen und welche
einer Fiulnis unterliegen. Man nennt es aber auch
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Verschmutzung, wenn in ein Gewiisser nicht eigentlich
der Féulnis anheimfallende Stoffe gelangen, namlich
unbrauchbar gewordener Hausrat oder andere Abfall-
produkte unserer technischen Zivilisation. Beeintrich-
tigungen solcher Art sind hygienisch kaum bedenk-
lich, in ihrer Widerwirtigkeit aber koénnen sie die
Schénheitswerte eines Sees viel mehr herabsetzen als
etwa Abwisser vereinzelter Gehofte entlang einem
Seeufer.

Es empfiehlt sich daher, nicht von einer «Ver-
schmutzung», sondern eher von einer «Belastung» eines
Gewiissers zu sprechen. Dieser Begriff erlaubt iiberdies
Abstufungen innerhalb seiner selbst, wobei von trag-
baren oder von zumutbaren Belastungen und von
Ueberbelastungen die Rede sein kann.

Ferner konnen unter anderem auch folgende Un-
terscheidungen vorgenommen werden:

1. die Belastung mit faulnisfihigen, organischen
Stoffen;

2. die Belastung mit diingenden, mineralischen
Stoffen;

3. die Belastung mit loslichen und festen minerali-
schen Stoffen, welche keine produktionshiologi-
schen Wirkungen ausiiben;

4. die Belastung durch «echte» Gifte, d.h. in mini-
malen Mengen physiologisch wirksame Stoffe;

5. Belastungen, welche gewiisserverwahrlosend
wirken.

«Belastungen», verursacht durch die Schiffahrt

An den vorerwihnten «Belastungen» eines Gewiis-
sers kann die Schiffahrt wie folgt beteiligt sein:

1. durch Ueberbordwerfen von Abfiillen aller Art;

2. durch Unachtsamkeit beim Fiillen (oder Leeren)
der Treibstoffbehilter;

3. durch Einleiten von verunreinigtem Bilge- und

Motorenkiihlwasser;

durch Einbringen von Verbrennungsriickstinden;

durch Ueberbordgabe von Fikalien;

durch Abginge von Transportgiitern;

durch allféllige Verunreinigungen wihrend der

Hafenliegezeiten und Ueberholungen.

R AN S

Wenn nun im Folgenden iiber Massnahmen zur Be-
kimpfung der Gewisserverunreinigung, verursacht
durch die Schiffahrt, die Rede sein wird, so muss zur
Klarstellung und Begrenzung gleich vorausgeschickt
werden, dass die durch die Schiffahrt, insbesondere
durch die vom Bunde konzessionierte oder vom Bunde
betriebene Schiffahrt verursachte Gewiisserverunreini-
gung im Vergleich zur iibrigen «Belastung» eines Ge-
wiissers als sehr bescheiden zu beurteilen ist.

Schiffahrt
Geschichtliche Entwicklung

Wie iiberall sind unsere Wasserstrassen — Fliisse
und Seen — als die iltesten Verkehrstriger zu be-

trachten. Sie sind von der Natur selber vorgezeichnete
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Verkehrswege, die der Mensch sich als erste dienstbar
machte, als er, lange bevor jemand daran dachte,
kiinstliche Strassen oder gar Eisenbahnen zu bauen,
sich vom miihsamen Saumpfad zu lésen trachtete.

Die Geschichte der Schiffahrt ist so alt wie die
Siedlungsgeschichte der Menschen und ist auch mit
dieser aufs engste verbunden.

Wie urkundlich bezeugt ist, wurde z. B. der Thu-
nersee bereits im Jahre 598 unter der Regierungszeit
des Gotenkonigs Theoderich von Einbdumen befahren.

Abhingig von Wind und Wetter, und auch abhin-
gig von menschlicher Muskelkraft befuhren die ersten
Schiffe unsere Gewisser und waren besorgt fiir den
Austausch von Giitern und Personen.

Obwohl der Verkehr zu Wasser mit dem fortschrei-
tenden Strassen- und Eisenbahnbau vorerst an Bedeu-
tung verloren hatte, erhielt die Schiffahrt mit der Ein-
fiihrung der Dampfmaschine als Schiffsantrieb zu Be-
ginn des XIX. Jahrhunderts wieder neuen Auftrieb.

Im Jahre 1807, als Robert Fulton — mnach einem
langen und harten Ringen um die Nutzbarmachung
der Dampfkraft im Schiffsverkehr — mit dem ersten
brauchbaren Dampfschiff der Welt den Hudson be-
fuhr, wurde die moderne Technik erstmals in den
Dienst der Schiffahrt gestellt.

Die Einfiihrung der Dampfschiffahrt auf unseren
Schweizer Seen ist dem unternehmenden Konsul der
Vereinigten Staaten von Nordamerika, E. Church, in
Verbindung mit tatkriftigen Schweizern zu ver-
danken.

Als erstes Dampfschiff auf einem Schweizer See
nahm am 1. Juni 1823 der stolze Dampfer «Guillaume
Tell»> auf dem Genfersee regelmissice Fahrten zwi-
schen Genf und Ouchy auf.

In rascher Folge wurden auf beinahe allen Schwei-
zer Seen Schiffe zur Beforderung von Fahrgisten und
Giitern eingesetzt. Es entstanden auf den einzelnen
Seen zwei und mehr Konkurrenzunternehmen, die
miteinander um die Gunst der Interessenten wetteifer-
ten und sich zum Teil hart bekimpften. Aber auch
hier gelangte schliesslich der Gedanke der Einig-
keit zum Sieg, und es wurden einzelne Gesellschaften
in eine zusammengeschlossen, um ihre Flotte weiter
auszubauen, zu modernisieren, die Fahrpline zu ver-
bessern und den Komfort zu erhshen.

Die Zweckfahrten wurden dann sukzessive durch
Schiene und Strasse verdringt, und an deren Stelle
traten jene Fahrten, bei denen die Reise als Vergniigen
gewertet wurde. Die Schiffahrt erhielt damit einen
vorwiegend touristischen Charakter und wird seither
auch zum weitaus grossten Teil als Erholungs- und
Vergniigungsfahrt betrieben.

Mit der Entwicklung moderner Verbrennungsmo-
toren im XX. Jahrhundert ist die viel bewunderte
Dampfmaschine dann aber immer seltener geworden
und diirfte wohl frither oder spiiter in unserer Binnen-
schiffahrt giinzlich verschwinden.

Die Motorisierung nahm einen ungeahnten Auf-
schwung. Sie hielt nicht nur Einzug bei der grossen
Fahrgastschiffahrt, sondern ergriff in der Folge auch



in breitem Masse durch den Motorbootsport das ge-
samte Seengebiet. Im Zeichen der Hochkonjunktur —
Mitte dieses Jahrhunderts — registrierte man Jahr fiir
Jahr einen bedeutenden Anstieg der Zahl von Motor-
booten.

Rechiliche Ordnungen

Schon frithzeitig wurden seitens der Kantone
Ueberwachungsmassnahmen angeordnet, aus denen im
Laufe der Zeit dann eigentliche Vorschriften ent-
standen.

Als Beispiel sei hier der Titel eines kantonal-berni-
schen Erlasses aus dem Jahre 1857 zitiert:

Polizei-Reglement die Dampfschiffahrt betreffend

Der Regierungsrath des Kantons Bern, in Betracht
der Nothwendigkeit, die Dampfschiffahrt im Interesse
der offentlichen Ordnung und Sicherheit zu regulieren,

gestiitzt auf § 11, Art. 1, § 12, Art. 1, litt. d, § 14,
Art. 3, lit. ¢ des Gewerbegesetzes vom 7.November
1849 und auf die iibrigen einschlagenden Gesetzes-
bestimmungen
verordnet:

Damit waren die ersten Grundlagen geschaffen fiir
einen geordneten Betrieb. Es zeigte sich indessen aber
sehr bald, nicht zuletzt im Zusammenhang mit den
anderen offentlichen Verkehrstrigern, dass an eine ge-
samtschweizerische Regelung der offentlichen, ge-
werbsmissigen  Schiffahrt  herangetreten
musste.

Diese neue Regelung trat im Jahre 1896 ein, als
dem damaligen Eisenbahndepartement vom Bundes-
rate die Kontrolle der Dampfschiffe und anderer Mo-
torschiffe mit regelmissigem und periodischem Perso-
nentransport iibertragen wurde. Die gestiitzt auf Art.7
und 8 des Postregalgesetzes vom 1. April 1894 auszu-
iihende Aufsicht iiber die Dampfschiffe wurde vorerst
in der Weise beschriinkt, dass derselben nur die dem
gewerbsmiissigen Personen- und Giitertransport die-
nenden Schiffe unterstellt wurden. Dabei hatte es aber
die Meinung, dass der Begriff «gewerbsmiissig» in wei-
terem Sinne auszulegen sei und dass die Vorschriften
der bundesriitlichen Verordnung vom 18. Februar 1896
betreffend den Bau und Betrieb von Dampfschiffen
z. B. auch auf kleine Motorboote, die der Eigentiimer
gegen Entgelt fiir Vergniigungsfahrten und fiir kiirzere
Dauer vermietet, angewendet werden sollten.

Auf die dem gewerbsmissigen Giitertransport die-
nenden Schiffe wurde die Konzession damals nament-
lich deshalb ausgedehnt, weil damit eine Fiirsorge fiir
Leben und Sicherheit der Bemannung solcher Schiffe
geschaffen werden sollte.

Fiir die Schiffe, auf welche die am 1. Juni 1896 in
Kraft getretene Verordnung anwendbar war, sollte die
Aufsicht in bezug auf den Bau, die Ausriistung, den
Unterhalt und die fiir die Betriebsfihigkeit und die
Betriebssicherheit erforderlichen Geritschaften aus-
geiibt werden.

Den Kantonen wurde der Erlass der erforderlichen
Vorschriften iiber Fahrordnung und Schiffspolizei

werden

(einschliesslich Signal- und Hafenordnung) und die
Sorge fiir die Handhabung dieser Vorschriften iiber-
lassen.

Da die erwihnte bundesritliche Verordnung in
verschiedenen Richtungen bedeutend in die damals
bestehenden Verhiltnisse eingriff und einzelnen Un-
ternehmungen fiir die Instandstellung ihrer Schiffe
nicht unerhebliche Kosten auferlegte, wurde den
Schiffsbesitzern eine Frist bis 1. Juni 1898 gewihrt,
um den Vorschriften der Verordnung gerecht zu
werden.

In bezug auf die Betriebsbewilligung fiir die ein-
zelnen Schiffe verfiigte die eidg. Aufsichtsbehérde,
dass die bereits von kantonalen Behorden erteilten
Ausweise erstmals geniigen konnten, dass aber im
iibrigen die betreffenden Schiffe vom Inkrafttreten
der Verordnung an den Bestimmungen derselben un-
terworfen seien.

Nun wurden nach und nach an verschiedene Ge-
sellschaften Bundeskonzessionen fiir den regelmiissi-
gen und periodischen Personentransport erteilt und
die simtlichen 149 Schiffe der konzessionierten Unter-
nehmungen von Kontrollingenieuren des Eisenbahn-
departementes untersucht.

Die Durchfithrung der Schiffskontrolle stiess an-
fanglich hin und wieder auf kleine Widerstinde, wie
nicht anders zu erwarten war. Die Schiffsbesitzer
sahen jedoch meist rasch ein, dass diese Kontrolle in
ihrem eigenen Interesse lag, so dass die Schwierigkei-
ten bald iiberwunden waren. Ende 1898 entsprachen
alle im Betrieb stehenden Schiffe den Anforderungen
der neuen Verordnung, so dass nun zeitlich unbe-
schrinkte Betriebsbewilligungen ausgestellt werden
konnten. Die Bundeskontrolle hatte damit die Einfiih-
rungsperiode iiberstanden.

Die erstmalig nur fiir eine Dauer von zwei Jahren
erteilten Schiffahrtskonzessionen wurden im Laufe des
Jahres 1899 alle erneuert, und zwar fiir weitere fiinf
Jahre, gemiss der Verordnung vom 18. Februar 1896.

In den ersten Jahren der Bundeskontrolle iiber die
Dampfschiffe ereigneten sich verhiltnismissig noch
viele Unfille im Schiffsbetrieb. Wenn auch die mei-
sten dieser Unfille bei starkem Nebel erfolgten, so lag
doch die Hauptursache dieser bedauerlichen Unfille
in der ungeniigenden Beobachtung der Signalvor-
schriften durch die Schiffe oder in Unkenntnis des
Schiffsdienstes seitens der Bemannung dieser Schiffe.

Im Interesse der Betriebssicherheit pflog das
Eisenbahndepartement hierauf Unterhandlungen mit
dem Verband schweizerischer Schiffahrtsunterneh-
mungen betreffend die Aufstellung von Vorschriften
iiber die Rekrutierung, die Einfithrung in den Be-
triebsdienst und die periodische Priifung des Be-
triebspersonals.

Inzwischen hatte die bestandene Schiffahrtsver-
ordnung revidiert werden miissen. Nach der neuen
Verordnung betreffend die Schiffahrt konzessionierter
Unternehmungen auf schweizerischen Gewissern vom
19. Dezember 1910 unterliegen nur noch die Schiffe
der konzessionierten Schiffahrtsunternehmungen der
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Bundeskontrolle; wihrend die Kontrolle aller iibrigen
Schiffe den Kantonen anheimfillt. Immerhin mussten
die Kontrollingenieure des Eisenbahndepartements in
den ersten Jahren auf Ansuchen der Kantone die Kon-
trolle iiber deren Aufsicht nunmehr unterstellte
Schiffe hin und wieder weiter besorgen. Auch beteilig-
ten sie sich an der notwendig gewordenen Ausarbei-
tung verschiedener interkantonaler Schiffahrtsregle-
mente und Uebereinkommen.

Zusammenfassend kann also gesagt werden, dass
die Gesetzgebung iiber die Schiffahrt Bundessache ist.
Die Kantone bleiben jedoch zustindig fiir den Erlass
von Vorschriften sowie fiir die Kontrolle der Schiff-
fahrt, insoweit der Bund von seiner Zustindigkeit
nicht Gebrauch macht.

Fiir den Bereich der Binnenschiffahrt auf schwei-
zerischen Gewissern bestehen heute eine bundesriit-
liche Verordnung und ein Bundesratsheschluss, die in
bezug auf die Zustindigkeit des Bundes einen Einfluss
haben, nimlich

— Verordnung betreffend die Schiffahrt konzessio-
nierter Unternehmungen auf schweizerischen Ge-
wiissern vom 19. Dezember 1910 und

— Bundesratsbeschluss iiber die gewerbsmissige Be-
forderung von Personen mit Schiffen vom 27. April

1959.

Gemiiss diesen Erlassen bedarf die regelmissige
und gewerbsmissige Beférderung von Reisenden mit
Schiffen einer eidgendssischen Konzession (konzessio-
nierte Schiffahrtsunternehmungen). Diese Unterneh-
men unterstehen den eidgendssischen Vorschriften
iiber Bau und Betrieb sowie iiber die Sicherheit und
die Rettungseinrichtungen. Die Aufsicht wird vom
Eidg. Amt fiir Verkehr in Bern ausgeiibt. Kleine Un-
ternehmungen erhalten anstelle einer Konzession eine
eidgendssische Bewilligung, die sie von der Konzes-
sionspflicht befreit. Diese Kleinunternehmungen un-
terstehen den kantonalen Vorschriften und der Auf-
sicht der Kantone. Fiir die iibrige, private Schiffahrt
gelten die Vorschriften und die Aufsicht der Kantone.

Kantonale und interkantonale Schiffahrtsregle-
mente ordnen die private Schiffahrt und den Schiffs-
verkehr auf den betreffenden Gewissern. Diese Regle-
mente werden vom Eidgenéssischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement genehmigt.

Fiir die Grenzgewiisser bestehen zudem internatio-
nale Uebereinkommen.

Ein Blick in die Zukunft

Heute vermag die geltende Rechtsordnung in bezug
auf die Schiffahrt nicht mehr in allen Belangen zu be-
friedigen. Es ist hierzu zu bemerken, dass eben auch
auf diesem Gebiet wie auf vielen anderen die Technik
der Gesetzgebung vorausgeeilt ist.

Abgesehen von einer unliebsamen Uneinheitlich-
keit der regional zum Teil verschiedenen Vorschriften
stellt man fast iiberall auch eine «Ueberalterung» der
derzeit giiltigen Erlasse fest. Die technischen Bestim-
mungen sind verschieden und u.a. durch die Schaf-
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fung von neuen Schiffs- und Bootstypen sowie die Ver-
wendung neuartiger Baumaterialien iiberholt.

Der derzeitige Zustand verlangt eine Neuordnung
der gesamten Materie.

Zurzeit ist man an der Fertigstellung einer neuen
«technischen» Verordnung fiir die vom Bunde konzes-
sionierte oder vom Bunde betriebene Schiffahrt. Die
aus dem Jahre 1910 stammende <«Bundesritliche
Schiffahrtsverordnung» ist ebenfalls als «veraltet» und
vom Stande der Technik als iiberholt zu betrachten.

Gleichzeitig ist man aber auch bestrebt, eine fiir die
Schweiz sich als notwendig erweisende — bis heute je-
doch noch fehlende — einheitliche Binnenschiffahrts-
ordnung zu schaffen.

Bereits schon im Jahre 1923, als das Parlament die
Vorlage eines Schiffsregistergesetzes behandelte, for-
derte es den Bundesrat auf, den eidgendssischen Riten
einen Entwurf zu einem Binnenschiffahrtsgesetz vor-
zulegen. Darauf verzichtete man jedoch, weil einerseits
mangels Erfahrung in diesem Bereich die erforder-
lichen Unterlagen fehlten, und anderseits weil man
diesen Erlass dem Stande des damaligen Schiffsver-
kehrs entsprechend als verfriiht betrachtete.

Heute ist man nun aber zum Schluss gelangt, wo-
nach der Bund von seiner in Art. 24*r der Bundesver-
fassung verankerten Gesetzeskompetenz Gebrauch ma-
chen muss.

Zielsetzung ist dabei die Vereinheitlichung der
Schiffahrtsvorschriften fiir die ganze Schweiz. Die
Schiffs- und Schiffsfiihrerbewilligungen sollen fiir alle
Binnengewiisser Giiltigkeit erhalten und die Zulas-
sungs- und Verkehrsvorschriften (einschliesslich Sig-
nalordnung) sollen auf allen schweizerischen Gewiis-
sern die gleichen werden.

Soweit moglich, sind dabei unsere Schiffahrtsvor-
schriften den auslindischen, oder genauer gesagt, den
in den internationalen Abkommen verankerten Vor-
schriften anzupassen.

Und in bezug auf das Verhiltnis zwischen Bund
und Kantonen ist vorgesehen, eine Zustindigkeitsord-
nung zu schaffen, wie sie heute im Strassenverkehrs-
recht besteht.

Das Eidg. Amt fiir Verkehr hat im Laufe des Jah-
res 1964 den Auftrag erhalten, die Arbeiten fiir den
Erlass eines derartigen Gesetzes an die Hand zu neh-
men. Es wird dies jedoch eine schwierige und zeitrau-
bende Arbeit werden, da die bestehende Ordnung in
den neuen Vorschriften zum Teil eingebaut und
gleichzeitig die in unserer Gesetzgebung fehlenden
Regelungen neu geschaffen werden miissen. Dariiber
hinaus wird ebenfalls noch die fiir den Beitritt der
Schweiz zu den internationalen Schiffahrtsvereinba-
rungen erforderliche Ordnung zu beriicksichtigen sein.

Statistische Angaben iiber die konzessionierte

Schiffahrt
Ende 1913 waren 168 Schiffe der 21 konzessionier-

ten Schiffahrtsunternehmungen der Bundeskontrolle
unterstellt. Darunter befanden sich:



105 Dampfschiffe fiir den Personen- und
Giitertransport
6 Dampfschiffe nur fiir den Giitertransport
2 Dampfschiffe fiir den Schleppdienst
9 Motorschiffe fiir den Personen- und
Giitertransport
5 Motorschiffe nur fiir den Giitertransport
24 Motorboote nur fiir den Personenverkehr
17 Schleppkihne
Das totale Fassungsvermogen dieser Schiffe betrug
53 679 Personen.

Ende 1963, also 50 Jahre spiiter, bestanden 29 vom
Bunde konzessionierte Schiffahrtsunternehmungen so-
wie der Schiffsbetrieb der Schweizerischen Bundes-
bahnen auf dem Bodensee, zusammen mit 170 Schiffs-
einheiten, wovon

27 Dampfschiffe

89 Motorschiffe

50 Motorboote

4 Schiffe ohne eigenen Antrieb.

Die totale Beférderungskapazitiit dieser vorgenann-
ten Schiffe betrug 58 265 Personen.

Wie aus obiger Gegeniiberstellung ersichtlich, wur-
den im Zeitraum von 1913 bis 1963 nur an 8 neue
Unternehmungen Konzessionen erteilt und diese damit
der Bundeskontrolle unterstellt. Dabei handelte es sich
durchwegs um sogenannte Kleinunternehmungen,
die ihren Betrieb ausnahmslos mit Motorbooten aus-
fiithren.

Daraus resultiert auch der Zuwachs von 26 Motor-
booten, wihrend die grossen Dampf- und Motorschiffe
fiir den Personen- und Giitertransport mit 116 (114)
praktisch konstant blieben. Es war in Wirklichkeit
auch so, dass die grossen Unternehmungen nur gering-
fiigigen Aenderungen unterworfen waren.

Bezeichnend hierfiir ist auch die verhiltnismissig
kleine Zunahme der totalen Beférderungskapazitit
von 53 679 auf 58 265 Personen.

Auffallend ist indessen die gewaltige Wandlung
von der Dampfschiffahrt zur Motorschiffahrt. 113
Dampfschiffen im Jahre 1913 stehen 1963 nur noch
deren 27 gegeniiber, wihrend in der gleichen Zeit die
Zahl der Motorschiffe von 14 auf 89 anstieg.

Anderseits ist bemerkenswert, dass im Jahre 1963
der ausschliessliche Giitertransport ginzlich ver-
schwunden ist.

Auch fiir die absehbare Zukunft ist mit keiner
umwilzenden Aenderung zu rechnen. Wohl ist es még-
lich, dass noch einzelne kleine Unternehmungen ent-
stehen kénnen, die aber in bezug auf Anzahl Schiffe
und auf Beférderungskapazitit nur unbedeutend in
Erscheinung treten werden. Anderseits versuchen die
grosseren Unternehmungen ihre bisherige Stellung zu
behaupten.

Statistische Angaben iiber die nichtkonzessionierte
Schiffahrt

Erhebungen im Jahre 1962 — durchgefiihrt von
der Schweiz. Vereinigung fiir Gewiisserschutz — erga-

ben fiir die wichtigsten Schweizer Seen folgende Be-
stiande an Motorlastschiffen und Motorbooten. (Motor-
lose Wasserfahrzeuge sind in diesen Zahlen nicht ent-
halten!)

. . (zum Vergleich)
Motor Motorboote konz. Schiffahrt

Gewiisser

lastschiffe  2-Takt 4-Takt Total DS MS MB
Bodensee 7 1305 274 1579 1 6 8
(Schweiz)
Ziirichsee 43 2902 656 3558 2 13 3
Zugersee 1 455 89 544 — 1 1
Vierwaldstittersee 40 1075 248 1323 9 9 1
Thunersee 9 711 92 303 3 9 —
Brienzersee 1 140 7 147 1 5 —
Bielersee 4 1459 189 1648 1 5 —
Neuenburgersee 14 1526 208 1735 2 6 —
Genfersee 17 3649 487 4146 8 9 —
(Schweiz) .
Luganersee 3 546 103 649 — 10 3
(Schweiz)
Langensee 3 300 47 347 e *

In obigen Werten sind nur die in den einzelnen
Kantonen registrierten Boote enthalten. Es fehlen also
die wihrend der Sommermonate sich nur kurzfristig
auf den Seen aufhaltenden in- und ausldndischen
«Wanderboote».

Wie sich die «Sport-Schiffahrt» in den letzten Jah-
ren rapid entwickelte, diirfte anhand der folgenden
Zahlen aus dem Kanton Bern ersichtlich sein:

Auf dem Brienzersee erhohte sich die Zahl der
kontrollierten Motorboote mit einer Tragfahigkeit bis
zu 6 Personen von
150 im Jahre 1963 auf 184 im Jahre 1964.

Auf dem Thunersee stieg die Zahl der kontrollier-
ten Motorboote mit einer Tragfihigkeit bis zu 6 Per-
sonen von
740 im Jahre 1963 auf 803 im Jahre 1964.

Auf dem Bielersee und dem Doubs kletterte die
Zahl der kontrollierten Motorboote mit einer Trag-
tahigkeit bis zu 6 Personen von
1555 im Jahre 1963 auf 1653 im Jahre 1964.

Gesamthaft hat der Bestand an kontrollpflichtigen
Schiffen (einschl. Segelboote und Ruderboote) im
Kanton Bern im Jahre 1964 um 565 Einheiten auf 7946
(Vorjahr: 7381) zugenommen, und es wurden nicht
weniger als 799 (Vorjahr: 460) Lernfahrausweise aus-
gestellt.

Diese Zahlen mégen beweisen, wie sich die «Sport-
schiffahrts Jahr fiir Jahr weiterentwickelt. Eine spiir-
bar riickliufige Tendenz ist jedenfalls heute noch
nicht zu verzeichnen.

Wenn auch die strafferen Kontrollsysteme und die
vielerorts neu geschaffene Seepolizei sich im allgemei-
nen gut bewiihrt haben, so sind immerhin noch viele
Probleme als ungelést zu betrachten. Erwihnt seien
hier nur u.a.: Einheitliche Vorschriften und Aus-
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weise, Mangel an eigentlichen Bootshifen und geeig-
neten Anbindeplatzen usw.

Gewisserschutz

Die Verunreinigung unserer ober- und unterirdi-
schen Gewiisser ist heute eine unbestrittene Tatsache.
Wir sind uns dabei alle voll bewusst, dass Bevolke-
rungszunahme, allgemeine Einfiihrung der Schwemm-
kanalisation und fortschreitende Industrialisierung
fiir unsere Gewisser zur Folge haben, dass sie in
immer stirkerem Masse Abwisser und Riickstinde
aller Art zugefiihrt erhalten. Infolge dieser Entwick-
lung gehen in ihnen tiefgreifende physikalische, che-
mische und biologische Verinderungen vor sich,
welche die Nutzung des Wassers fiir zahlreiche Zwecke
zu erschweren oder zu verunméglichen drohen.
Herrschte lange Zeit die Ansicht vor, dass in erster
Linie die Fischerei unter der Verschlechterung der
Wasserqualitit zu leiden habe, so ist heute allgemein
bekannt, dass unvergleichlich héhere Interessen auf
dem Spiele stehen. So besteht Gefahr, dass in unseren
Gewiissern, sofern nicht rechtzeitig Massnahmen zur
Verhinderung einer zunehmenden Wasserverderbnis
getroffen werden, mit der Zeit Zustinde geschaffen
werden, die geeignet sind, die Gesundheit von Mensch
und Tier zu gefihrden, die Versorgung mit Trink- und
Brauchwasser zu beeintrichtigen, den Badebetrieb
und Wassersport einzuschrinken und das Landschafts-
bild zu storen. An der Reinhaltung unserer Gewisser
haben also neben der Fischerei die offentliche Ge-
sundheitspflege, der Natur- und Heimatschutz, der
Fremdenverkehr und zahlreiche Zweige unserer Volks-
wirtschaft ein hohes Interesse.

Die heute festgestellten Verinderungen unserer Ge-
wiisser sind ausschliesslich auf die Zuleitung diingen-
der und giftiger Stoffe zuriickzufiithren. Das einzige
Mittel, die Entwicklung aufzuhalten und, wenn immer
méglich, riickgiingig zu machen, besteht darin, die Ab-
wiisser zu reinigen und die verunreinigenden Stoffe
fernzuhalten.

Die entstandene Bedrohung ist dermassen gross,
dass Massnahmen ergriffen werden miissen, um den
Gefahren und Schiden durch méglichst wirksame
Sicherungsmassnahmen gesetzgeberischer und techni-
scher Art zu begegnen.

Gesetzgeberische Massnahmen

Bereits im Jahre 1944 hatte Herr Nationalrat Zi-
gerli ein Postulat im Sinne der Reinhaltung unserer
Gewisser eingereicht, das in der Junisession 1944 vom
Bundesrat zur Priifung entgegengenommen und vom
Rat als erheblich erklirt wurde. Dieses Postulat gab in
der Folge den Anstoss zur Schaffung eidgendssischen
Rechtes zum Schutze der Gewiisser gegen Verunrei-
nigung.

Am 6.Dezember 1953 wurde die eidgendssische
Verfassungsvorlage iiber den Schutz der Gewdsser ge-
gen Verunreinigung vom Volk und von den Stinden

146

mit starkem Mehr angenommen. Dieser eindeutige Ent-
scheid durfte als Beweis dafiir gewertet werden, dass
das Schweizervolk sich der ernsten Gefahren, welche
die zunehmende Verunreinigung der ober- und unter-
irdischen Gewisser fiir unser Land darstellt, bewusst
war und sowohl die Notwendigkeit als auch die Dring-
lichkeit eines wirksamen Gewisserschutzes aner-
kannte.

Gestiitzt auf den Artikel 64" und den neuen Ver-
fassungsartikel 24mater wurde das Bundesgesetz iiber den
Schutz der Gewisser gegen Verunreinigungen (vom
16. Mirz 1955) geschaffen und auf den 1. Januar 1957
hin — zusammen mit der dazugehérenden Vollzie-
hungsverordnung (vom 28.Dezember 1956) — in
Kraft gesetzt.

Diese eidgenossischen Erlasse und die Vollzie-
hungsverordnungen der einzelnen Kantone bilden
heute die gesetzliche Grundlage, um gegen die Urhe-
ber einer Gewisserverschmutzung vorzugehen.

Somit kénnen auch Schiffahrtsunternehmungen
und Schiffshesitzer fiir allfillige Verunreinigungen
verantwortlich gemacht und zur Rechenschaft gezogen
werden. Im Zusammenhang mit den Vollziehungsver-
ordnungen der einzelnen Kantone sei hier indessen auf
die Abgrenzung der Eidg. Schiffahrtsaufsicht von der
verfassungsrechtlich privalierenden kant. Schiffahrts-
hoheit hingewiesen.

Eidg. Schiffahrtshoheit

Es ist eingangs festzuhalten, dass einer Verschmut-
zung unserer Seen durch die vom Bunde konzessio-
nierte oder vom Bunde betriebene Schiffahrt zufolge
bereits seit lingerer Zeit in Zusammenarbeit zwischen
Aufsichtsbehérde und Schiffahrtsunternehmung ge-
handhabter und immer wieder verbesserter Massnah-
men wirksam begegnet wurde.

Bemerkenswert ist dabei die Tatsache, dass bereits
in den «Bundesritlichen Schiffahrtsvorschriftens von
1910 Bestimmungen enthalten sind, die direkt oder in-
direkt im Sinne der Reinhaltung der Gewiisser zu gel-
ten haben.

So ist unter anderem vorgeschrieben:

— dass jeder Motor mit hinreichenden Tropfhlechen
zum Auffangen von Oel und dergleichen zu ver-
sehen ist,

— dass die Brennstoffbehiilter so zu erstellen sind,
dass sie vollstindig dicht schliessen,

— dass zum Fiillen der Brennstoffbehilter eine
zweckmiissige, das Verschiitten von Fliissigkeiten
verhindernde Vorrichtung zu verwenden sei und

— dass zur Aufbewahrung von gebrauchten Putzlap-
pen ein metallisches Gefiss an Bord sein soll.

Von nicht unwesentlicher Bedeutung ist im iibri-
gen die Bestimmung von Art.73 der genannten Vor-
schriften, wonach die Unternehmungen dariiber zu wa-
chen haben, dass die Schiffe fortwihrend in einem Zu-



stand erhalten werden, der einen sicheren und gere-
gelten Betrieb gewihrleistet, und dass die Organe des
Eisenbahndepartementes durch periodische Kontrol-
len feststellen, ob der Unterhalt der Schiffe in richti-
ger Weise besorgt ist.

In der sich zurzeit in Neubearbeitung befindlichen
Verordnung iiber die vom Bunde konzessionierte oder
vom Bunde betriebene Schiffahrt und den dazugeho-
renden Ausfithrungsbestimmungen ist vorgesehen, fol-
gende Gewiisserschutzbestimmungen aufzunehmen:

Verordnung

Die Unternehmungen haben geeignete Massnah-
men zu treffen, um die Verschmutzung der Gewisser
zu verhindern.

Ausfiihrungsbestimmungen

Die Gewiisser diirfen nicht durch feste, fliissige
oder gasformige Stoffe verunreinigt werden.

Es ist insbesondere verboten, Brennstoffe, Schmier-
6le und deren Riickstinde sowie Putzmaterial zu ver-
senken und 6lhaltiges Bilgewasser ins Gewisser einzu-
leiten.

Beim Fiillen (und Leeren) von Brennstoffbehil-
tern sind die nétigen Schutzvorkehren zu treffen.

Die an Bord befindlichen Personen sind durch An-
schriften und Anbringen von Abfallbehiltern anzu-
weisen, dass Ueberbordwerfen von Abfillen aller Art
zu unterlassen.

Vorbehalten bleiben Weisungen der Aufsichts-
behorde iiber Massnahmen gegen die Verunreinigung
der Gewiisser.

Kant. Schiffahrtshoheit

Die meisten Kantone hatten ebenfalls bereits vor
Erlass des vorerwiihnten Bundesgesetzes Bestimmun-
gen iiber die Verschmutzung des Seewassers in den be-
treffenden Schiffahrtspolizeireglementen.

Bodensee, Untersee und Rhein:

Gemiiss der geltenden interkantonalen Verordnung
betr. die Schiffahrtspolizei auf dem Bodensee, Unter-
see und Rhein zwischen Rheineck und Schaffhausen
(vom 24. Mai 1937) sind Vorkehren zu treffen, dass
die Abgase die Auspuffleitungen moglichst rauchfrei
verlassen und das Wasser nicht durch Brennstoff, Russ
oder Schmierél verunreinigt wird.

Ziirichsee:

In einem Uebereinkommen zwischen den Kanto-
nen Ziirich, Schwyz und St. Gallen betr. die Schiffahrt
auf dem Ziirichsee (vom 1. Januar 1937) ist jede Ver-
unreinigung des Seewassers durch Oel und Fett ver-
boten; das Lenzen der Schiffe soll nach Méglichkeit
nur auf offenem See erfolgen.

Zugersee:
Die interkant. Verordnung (vom 28.Dezember

1950) bestimmt, dass jede Verunreinigung des Seewas-
sers durch Oel, Benzin und Fett verboten ist.

Vierwaldstiittersee:

Nach Art. 70 der interkant. Verordnung betr. die
Schiffahrt auf dem Vierwaldstiittersee (vom 26. Mirz
1938/20. September 1957) ist es untersagt, innerhalb
der Hifen oder in deren nichster Umgebung schwim-
mende oder sinkende Gegenstinde wie Stroh, Sand,
Steinbrocken usw. auszuwerfen. Ferner ist jede Ver-
unreinigung des Seewassers durch Oel und Fett ver-
boten.

Thuner- und Brienzersee, Bieler-, Neuenburger- und
Murtensee, Genfersee:

Die schiffahrtspolizeiliche Regelung stiitzt sich auf
eine interkant. Verordnung (vom 16.Mai 1960) mit
Anwendungsbereich in den Kantonen Bern, Freiburg,
Neuenburg, Waadt, Wallis und Genf. Hiernach ist es
generell verboten, gewisserverschmutzendes Material
iiber Bord zu werfen.

Tessiner Seen:

Auf Grund eines kant. Schiffahrtsreglementes
(vom 19. April 1926) diirfen innerhalb der Hifen und
in der Nidhe der Schiffsanlegestellen keine schwim-
menden oder absinkenden Stoffe, wie z. B. Stroh, Holz.
Bauschutt, Asche usw. ins Wasser geworfen werden.
(Es fehlt hier indessen eine priizise Bestimmung
beziiglich Betriebsstoffe!)

Zusammenfassend darf wohl behauptet werden,
dass die bestehenden Vorschriften geniigen sollten, um
einer Verunreinigung unserer Gewisser entgegenzu-
wirken. Wenn sich trotzdem in der letzten Zeit eine
sehr grosse Aktivitit fiir die Reinhaltung unserer Ge-
wisser bemerkbar machte, so nicht zuletzt deshalb,
weil auf diesem Gebiet wohl einiges, bestimmt aber
noch zu wenig geleistet wurde.

Dabei darf jedoch nicht unerwihnt bleiben, dass es
im gesamten gesehen an genauen Richtlinien fehlte,
und dass dann und wann gegen wirklich Fehlbare zu
wenig konsequent vorgegangen wurde.

Dass bei diesen Warnrufen auch immer wieder die
Schiffahrt in Diskussion gezogen wird — obwohl von
anerkannten Instanzen erklirt wird, dass der Anteil
der Binnenschiffahrt an der Gewisserverunreinigung
gering sei —, mag unter anderem darin zu suchen
sein, dass die von den Booten und Schiffen stammen-
den Verunreinigungen sich sehr oft visuell stirker be-
merkbar machen als mitunter die von den Ufern aus
eingeleiteten, viel schidlicheren Haushalt- und Indu-
strieabwisser.

Im Sinne einer solchen zusitzlichen Aktivitit ist
auch die am 15. Dezember 1964 von Herrn Stinderat
Biichtold eingereichte Motion folgenden Wortlauts
iiber den Schutz der Gewisser zu werten:

«Die wachsende Zahl von Motorbooten auf den
schweizerischen Seen und Fliissen triagt zur Gewdsser-
verschmutzung bei und fithrt durch die Gefihrdung
der Sicherheit der Erholungssuchenden und durch
Lirmbeldstigung zu unhaltbaren Zustinden. Die heu-
tigen Vorschriften geniigen nicht mehr. Der Bundesrat
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wird deshalb ersucht, den eidgendssischen Riten eine
Gesetzesvorlage zu unterbreiten, durch die eine ge-
samtschweizerische Ordnung dieser Materie erreicht
werden kann. Durch Verhandlungen mit den Nach-
barstaaten sollen Vereinbarungen iiber die Grenzge-
wisser getroffen werden.»

Wie dem Text der Motion zu entnehmen ist, wird
ausdriicklich von der wachsenden Zahl von «Motor-
booten» gesprochen, die zur Gewisserverschmutzung
beitragen. Der Motionir lisst in seiner Begriindung
denn auch gelten, dass die grossen Personenschiffe
weniger schaden als die vielen «Kleinbootes.

Auch die Bundesbehorden bestreiten nicht, dass
die wachsende Zahl von Motorbooten zu einer zuneh-
menden Verunreinigung der von ihnen befahrenen
Seen und Fliisse fithren kann, sind indessen aber der
Auffassung, dass sich deshalb keine neuen gesetzgebe-
rischen Erlasse des Bundes gegen die Gewisserver-
schmutzung durch die Schiffahrt aufdringen. Im Ge-
genteil, sie glauben annehmen zu diirfen, dass das
Bundesgesetz iiber den Schutz der Gewisser gegen Ver-
unreinigung vom 16. Mirz 1955 sowie die bestehenden
kantonalen Reglemente eine geniigende Handhabe fiir
die erforderlichen Massnahmen liefern, und es den
Kantonen obliege, Verunreinigungen von Gewissern
zu verhindern und noch bestehende Misstinde zu be-
seitigen.

Gleichzeitig wird aber auch darauf hingewiesen,
dass in der Vollziehungsverordnung vom 28. Dezember
1956 vorgesehen ist, dass das Eidg. Departement des
Innern in Zusammenarbeit mit Kantonen, der Wissen-
schaft und den interessierten Kreisen nach Massgabe
des Standes der Technik und der jeweiligen Bediirf-
nisse ‘technische Richtlinien von gesamtschweizeri-
scher Bedeutung verbindlich erkldren kann. Somit
kann letztlich auch die in der Motion geforderte ein-
heitliche Ordnung verwirklicht werden.

Darauf hinzielende Verordnungen sind in der Zwi-
schenzeit vorbereitet worden und diirften zu gegebe-
ner Zeit in Kraft gesetzt werden.

Die Motion wird daher vorderhand in der Anpas-
sung der kantonalen und interkantonalen Schiffahrts-
reglemente zu erfiillen sein, wihrend fiir die weitere
Zukunft diese Regelung in dem neu zu schaffenden
Binnenschiffahrtsgesetz verankert werden soll.

Bei der kursmissigen Schiffahrt der konzessionier-
ten Unternehmungen ist es verhiltnismissig leicht,
darauf zu achten und sich durch wiederholte Kontrol-
len davon zu iiberzeugen, dass den bestehenden Be-
stimmungen nachgelebt und eine Verunreinigung der
Gewiisser durch diese Schiffe vermieden wird.

Bedeutend schwieriger ist es indessen bei den iibri-
gen, der kantonalen Hoheit unterstellten Schiffen und
Booten. Dabei ist es bestimmt aber nicht der Motor-
sport als solcher, der die grossen Probleme aufwirft,
als vielmehr die in den letzten Jahren enorm angestie-
gene Zahl von Motorbooten sowie die grosse Mannig-
faltigkeit von Booten und schwimmenden Anlagen, die
von der Technik im Zeichen der Hochkonjunktur aus-
geheckt wurden und mitunter als die ausgefallensten
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motorisierten Spisse aul dem Wasser zu bezeichnen
sind.

Es sei in diesem Zusammenhang u. a. nur erinnert
an die in den letzten Jahren konstruierten Wasserski-
Zugmotorchen, die vom Wasserskifahrer selbst ge-
steuert werden konnen, oder an die Boote mit einem
Turbo-Aggregat, die mit ungefihr 150 Pferdestirken
und mehr iiber das Wasser jagen sollen, ferner an die
angepriesenen Boote, die durch Kies- und Sandbinke
nicht verletzlich sein sollen und damit also auch in
Untiefen rasen konnen, also auf Strecken, die bisher
mit Motorbooten nicht befahrbar waren. Und letztlich
sei im Zuge dieser Aufzidhlungen noch auf die ver-
schiedenen Amphibien-Fahrzeuge hingewiesen sowie
auf den Typus des Zwergunterseebootes, der bereits als
die neueste Zukunftsattraktion fiir Touristen ange-
priesen wird.

Trotz der eingangs gemachten YFeststellung, dass
die grosse Zahl von Motorbooten zu einer Gewiisser-
verschmutzung beitragen kann, und trotz den aufge-
zeichneten «Exklusivititens im modernen Wasser-
sport wire es aber ungerecht, alle motorisierten Was-
sersportler als «Priigelknabens fiir die Gewiisserver-
unreinigung hinzustellen. Denn wie auf der Strasse, so
gibt es auch auf dem Wasser gute und schlechte Ver-
kehrsteilnehmer. Die ersteren sind es, die sich an die
bestehenden Vorschriften halten und denen es eben-
falls daran gelegen ist, dass die Seen sauber erhalten
bleiben.

Die iibrigen sind es, die unsere Seen als «wilde
Sportplitze» aussuchen und sie wie es ihnen beliebt
misshrauchen. Sie sind von ihrem Tun und Handeln
abzubringen und wenn nétig sind ihnen die Fiihrer-
bewilligungen zu entziehen.

Technische Massnahmen

Im Zusammenhang mit der seinerzeit bevorstehen-
den gesetzlichen Regelung iiber den Gewiisserschutz
wurden die dem Verband schweizerischer Schiffahrts-
unternehmungen angeschlossenen Verbinde eingela-
den, Stellung zu nehmen zu den Problemen des Ge-
wisserschutzes, und es wurde versucht, die bisherigen
getroffenen Massnahmen in dieser Beziehung auszu-
werten.

Zusammenfassend ergab sich daraus folgendes auf-
schlussreiches Ergebnis:

1. Die Verschmutzung des Seewassers durch die
Schiffe der vom Bunde konzessionierten Schiffahrt
ist im Vergleich zu der iibrigen Gewiisserverschmut-
zung sehr gering.

2. Es wurden bereits verschiedene Vorkehren getrof-
fen, um einer Gefihrdung des Seewassers durch
Schiffe wirksam entgegenzutreten, wie z. B.:

— Besondere Beachtung in bezug auf Reinhaltung
der Schiffsschale;

— Anbringen von Tropfenfingern und Auffang-
blechen fiir Oele und Fette;

— vermehrte Kontrolle der Brennstoffbehilter
und Brennstoffanlagen;



— Einbau von Oelabscheidern in die Lenzleitun-
gen der Maschinenrdaume;

— Aufstellen von Kehrichteimern fiir Abfille aus
Kiiche und Office sowie Papierkérben auf den
Fahrgastdecks.

3. Die Schiffsverwaltungen erachten es als selbstver-
stindlich, dass sie mithelfen, der drohenden Ge-
wisserverunreinigung entgegenzutreten, und ihrer-
seits fiir entsprechende Anordnungen innerhall
ihres Schiffsbetriebes besorgt sind.

In der Zwischenzeit waren denn auch bedeutende
Massnahmen feststellbar, die seitens der offentlichen
Schiffahrtsunternehmungen ergriffen wurden, um
einer drohenden Gewisserverschmutzung wirksam
entgegenzutreten.

Unter zum Teil beachtlichen finanziellen Aufwen-
dungen wurden Leistungen erbracht, die es verdienen,
heute einmal erwihnt zu werden. Und immer noch
sind sie bereit — obschon es sich neuerdings feststel-
len ldsst, dass die Verunreinigung unserer Gewiisser
durch die 6ffentlichen Schiffahrtshetriebe sehr klein
ist — mitzuhelfen, dass durch entsprechende Organi-
sationen und einfache technische Einrichtungen auch
diese «kleine» Seeverschmutzung nach Maglichkeit
aufgehoben und verhiitet werden kann. Sie sind der
Auffassung — nicht zuletzt auch im eigenen Interesse
—, dass die Verhiitung der Verunreinigung unserer
Gewiisser eine Aufgabe darstellt, der heute und in der
Zukunft die grosste Beachtung geschenkt werden
miisse.

In bezug auf die in Frage kommenden Arten der
Gewiisserverunreinigung durch die Schiffahrt ergibt
sich heute folgende Beurteilung:

Ueberbordwerjfen von Abfillen aller Art

Das Ueberbordwerfen von Abfillen erfolgt durch
die Fahrgiiste, die Besatzungen und das Kiichen- und
Officepersonal.

Seitens der Fahrgiste und des Schiffspersonals han-
delt es sich vorwiegend um Rauchzeug, Papier und
Obstabfille.

Beim Kiichen- und Officepersonal sind es Kiichen-
abfille, die entgegen bestehenden Weisungen nicht in
die bereitstehenden Behilter, sondern leichtsinnig
iiber Bord geworfen werden.

Abhilfe kann geschaffen werden durch vermehrtes
Aufstellen von Abfallkérben und durch freundliche
Hinweise in den Schiffsriumen und auf den Freidecks.
Damit sollte es moglich sein, auch die gleichgiiltigeren
Fahrgiste zum Beniitzen der Abfallkérbe anzuregen.

Beim Kiichen- und Officepersonal muss den beste-
henden Weisungen noch vermehrte Nachachtung ver-
schafft werden. Wenn nétig, ist gegen Fehlbare
disziplinarisch vorzugehen.

Unachtsamkeit beim Fiillen der Brennstoffbehdlter

Die Brennstoffbehilter an Bord der Schiffe werden
auf den Werften oder an anderen bhestimmten Stellen
von Land aus mittels Schliuchen aufgefiillt. Durch

Unvorsichtigkeit kann es vorkommen, dass bei dieser
Arbeit Brennstoff ins Gewiisser gelangt.

Abhilfe kann hier erzielt werden, wenn stets darauf
geachtet wird, dass alle Leitungen und Anschliisse
dicht sind, und iiberhaupt unter Aufsicht alle zur
Verfiigung stehenden Vorsichtsmassnahmen gegen
Ausfliessen in den See getroffen werden.

Einleiten von verunreinigtem Bilge-
und Motorkiihlwasser

Die Bilgewasser — insbesondere der Maschinen-
rdume — sind stets mehr oder weniger verélt.

Das Wasser stammt zu einem grossen Teil aus den
Kolbenpumpen, indem mit Wasser eindringende
Fremdkorper wie Sand, Steinchen usw. Rillen in die
Broncekolben fressen und Undichtheiten verursachen.
Die Packungen dieser Pumpen sind in der Folge lau-
fend nachzuziehen. Weiter dafiir verantwortlich ist
das zu Schiffsreinigungszwecken gebrauchte Wasser.

Die Ursache der Oelverluste riihrt vorwiegend von
den Motoren, den Getrieben, den Wellenlagern sowie
von Reparatur- und Unterhaltsarbeiten her.

Eine erste Abhilfemassnahme besteht darin, das
Tropfél in Blechschalen aufzufangen und zusammen
mit dem Alt6l in Kannen an Land zu bringen, wo es
entweder vernichtet oder regeneriert und fiir be-
stimmte Zwecke wieder verwendet wird.

Im iibrigen darf gemiss den geltenden Bestimmun-
gen dieses 6lhaltige Wasser nur noch im Notfall iiber
Bord in den See gepumpt werden. Die Schiffshesatzun-
gen sind angewiesen, diese Bedingung strikte einzu-
halten und darauf zu achten, dass kein veroltes Wasser
mehr in den See gelangt.

Bei normalem Vorgehen wird bei einem bestimmten
Bilgewasserstand durch einen Entéler gelenzt und das
ausgeschiedene Oel in Fissern aufgefangen.

Man unterscheidet heute im Prinzip zwei Systeme.

Entweder baut man in jedes Schiff ein Entolerag-
gregat ein, wobei je nach Bedarf dann vom Schiffsper-
sonal der Entéler eingeschaltet werden kann und das
Wasser ohne besondere Bedienung und Zeitaufwand
iiber Bord geht.

Oder aber man hat einen Entéler als stationiires
oder mobiles Geriit an Land und lenzt periodisch mit
einem Aggregat mehrere Schiffe.

Die erste Methode hat den Vorteil, dass ein im Be-
trieb stehendes Schiff jederzeit und ohne besonderen
Zeitaufwand wihrend der Fahrt gelenzt werden kann.
Dies hat aber anderseits den Nachteil, dass die ein-
zelnen Aggregate teuer zu stehen kommen und ein Ein-
bau in dltere Schiffe nicht ohne weiteres ausgefiihrt
werden kann. Ferner kann es vorkommen, dass beim
Lenzen im Betrieb keine Ueberwachung des Aggregates
vorgenommen werden kann, weil das Schiffspersonal
andere Aufgaben zu erledigen hat, und so trotz Entéler
geringe Mengen von Oel in den See gepumpt werden.
Dies bleiben jedoch Ausnahmefille.

Die zweite Methode, die die Anschaffung eines mo-
bilen Geriites vorsieht, gestattet, mit einem Aggregat
alle Schiffe zu lenzen. Das Lenzen wird dabei iiber-
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wacht. Anderseits kann es bei dieser Methode aber
vorkommen, dass eben im Notfall auch auf dem See
gelenzt werden miisste.

Zurzeit gelangen beide Methoden zur Anwendung,
und die erzielten Resultate sind als durchaus befriedi-
gend zu bezeichnen. Die heute zur Verfiigung stehen-
den Entoler arbeiten sehr wirksam und sind gegen-
iiber den anfinglich verwendeten eindeutig besser.

Der im Lenzwasser zuriickbleibende Oelrestgehalt
ist ausserordentlich gering und von blossem Auge
tiberhaupt nicht mehr sichtbar. Durch Messungen
wurden unter idealen Bedingungen Entélungseffekte
bis zu 99,9 Prozent ermittelt!

Voraussetzung fiir eine entsprechende Wirkung ist
indessen, dass die Entoler gewartet und der Lenzvor-
gang mit der nétigen Sorgfalt und Zuverlissigkeit aus-
gefiithrt wird.

Um das Lenzen des Bilgewassers rationeller und
sicherer vornehmen zu koénnen, gehen neueste Vor-
schlige dahin, dasselbe mit einer leistungsfihigen
Pumpe innert kurzer Zeit in einen Behilter an Land
zu pumpen, in dem sich dann das Oel in Ruhe vom
Wasser trennen konnte. Damit wiirde die Lenzdauer
eines Schiffes — die heute wegen der zeitlichen
Durchflussmenge des Entolers begrenzt ist — verkiirzt
und der Entéler wiirde erst noch geschont und wirt-
schaftlicher im Betrieb stehen.

Die an den Motoren angebauten Kiihlwasser- und
Lenzpumpen sind in der Regel am zentralen Druck-
schmierapparat angeschlossen. Dadurch werden den
Pumpenkolben geringe Oelmengen zur Schmierung
zugefiihrt, die mit dem geforderten Wasser iiber Bord
gelangen konnen.

Da diese Mengen jedoch #usserst gering sind, diirf-
ten sich in dieser Hinsicht keine besonderen Massnah-
men aufdringen.

Einbringen von Verbrennungsriickstinden

Die Verunreinigung des Sees durch Oel und Russ
ist insbesondere bei kleinen 2-Takt-Motoren der Fall.
Dieser Zustand verschlechtert sich noch dadurch, dass
diese Motoren sehr oft ungeniigend gewartet und un-
terhalten werden.

Versuche mit grosseren Motoren zeigten, dass bei
schlechter Verbrennung eine Gefihrdung auftreten
kann. Anderseits liess sich aber auch nachweisen, dass
bei einem einwandfrei arbeitenden Motor mit geeigne-
tem Auspufftopf die Abgase verhiltnismissig sauber
sind.

Voraussetzung, dass nicht wassergefihrdende
Stoffe in den See gelangen, ist also die einwandfreie
Wartung der Motoren.

Uebergabe von Fikalien

Der Anfall in den Toiletten gelangt bei den ilteren
Schiffen direkt und unzerkleinert in das Gewisser.
Andere Schiffe haben Sammelbehiilter, die in Schiiben
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in den See entleert werden, und die neuesten Schiffe
haben eigentliche Fikalienanlagen.

Bei Anlagen mit Behiltern besteht der Fikalien-
anfall zum grossten Teil aus fliissigen Stoffen, zur
Hauptsache aus Wasser. Die festen Stoffe werden in
den Tanks zersetzt und gelangen dann stark verdiinnt
in den See.

Untersuchungen der Eidg. Anstalt fiir Wasserver-
sorgung, Abwasserreinigung und Gewisserschutz an
der ETH in Ziirich haben vor Jahren ergeben, dass in
rein mengenmissiger Hinsicht kein wesentlicher Bei-
trag zur Seenverunreinigung vorliege; aus hygienisch-
asthetischem Empfinden heraus wurde jedoch die Ab-
gabe des gesamten Abwassers an geeignete Landstellen
empfohlen. Die damals auf Schitzungen ermittelten
Abfallwerte von 1 Liter/[Person und Stunde wurden
neuerdings durch Messungen bestitigt.

Um jegliche Verunreinigungen dieser Art auszu-
schliessen, werden neuerdings die Abliufe der Aborte
und Waschbecken in einen entsprechend der Grosse
des Schiffes dimensionierten Fikalientank eingeleitet,
dessen Entleerung an Land méglich sein wird.

Abginge von Transportgiitern

Unregelmissigkeiten kénnten allenfalls beim Um-
schlag der Giiter vorkommen. In Anbetracht der klei-
nen Giitermengen bei der 6ffentlichen Personenschiff-
fahrt und der #usserst geringen Unfallméglichkeiten
kann auch in diesem Falle von irgendwelchen beson-
deren Anordnungen abgesehen werden.

Verunreinigungen wihrend der Hafenliegezeiten
und Ueberholungen

Im allgemeinen gelangen withrend der Liegezeiten
der Schiffe keine eigentlichen Schmutzstoffe ins Was-
ser.

Bei Ueberholungs- und Reparaturarbeiten ist in-
dessen nicht ausgeschlossen, dass durch Unvorsichtig-
keit Oel oder andere wassergefihrdende Stoffe in den
See gelangen.

Es ist also auch hier grosste Vorsicht angezeigt. Im
iibrigen gibt es heute geeignete Mittel, u. a. ein Pulver,
das iiber das schwimmende Oel gestreut wird, dieses
aufsaugt und alsdann ohne grosse Schwierigkeit wie-
der eingesammelt werden kann.

Es wire deshalb empfehlenswert, wenn jede Unter-
nehmung eine bestimmte Menge dieses Pulvers in Re-
serve halten wiirde.

Schlussbemerkungen

In objektiver Schlussbeurteilung darf sicher ange-
nommen werden, dass alle weitsichtig und verantwor-
tungsbewusst denkenden Schiffahrtstreibenden die
Bedeutung der Reinhaltung unserer Gewiisser voll und
ganz anerkennen und gewillt sind, das ihrige dazu bei-
zutragen.



Der Wichtigkeit dieser Aufgabe bewusst, sind sie
auch bereit — wie dies zum Teil bereits schon ge-
schehen ist — geeignete Massnahmen zu ergreifen und
sich einer hierzu erforderlichen Ordnung zu unter-
ziehen.

Missverstanden wiirden aber zweifellos Forderun-
gen, die als unzumutbar zu bezeichnen sind und deren
Auswirkungen im gesamten gesehen in keinem Ver-
hiltnis zum geleisteten Aufwand oder zu den getroffe-
nen Einschrinkungen stehen wiirden.

Es wird bestimmt aber auch nicht im Sinne des
Gesetzgebers sein, iiber ein erforderliches Mass hinaus-
zugehen und gar Forderungen aufzustellen, die nicht
erfiillt werden kénnten.

Abschliessend sei dem Wunsche Ausdruck gegeben,
dass unsere Seen wieder das werden, was sie einst wa-
ren, und dass alle, die als Wanderer den Ufern entlang-

gehen oder von einem der vielen Schiffe sich iiber die
Wellen tragen lassen, sich wieder des unerschépflichen
Reichtums unserer Seen und Fliisse erfreuen mogen
und sich dabei der Ruhe, der Beschaulichkeit und der
Besinnung hingeben konnen.
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Der Schutz des Meerwassers gegen Verunreinigung —
als juristische Frage betrachtet

Von Prof. Dr. E. J. Manner, Helsinki

Hinsichtlich sowohl des Meeres wie auch der Bin-
nengewisser trifft es zu, dass unser Wissen in bezug
auf die verschiedenen Faktoren, welche eine Verun-
reinigung der betreffenden Wassergebiete verursachen,
noch allzu liickenhaft ist; diese Faktoren sollten also
bei der Planung und Verwirklichung der Massnahmen
zum Schutz dieser Gebiete in Betracht gezogen wer-
den. Besonders hinsichtlich des Meeres muss in der
Forschung noch vieles geklirt werden. Weil in den
skandinavischen Lindern die zur Verfiigung stehen-
den geistigen und materiellen Kraftreserven begrenzt
sind, muss bei der Forschung besondere Beachtung
der rationellen Planung und insbesondere der Wahl
derjenigen Forschungsmotive und Objekte beigemessen
werden, welche bei der Losung der auftretenden prak-
tischen Probleme von Nutzen sind. Ausserdem muss
dabei beachtet werden, was im bestehenden Recht,
sowohl innerstaatlich wie auch international gesehen,
zam Schutz der Meerwassergebiete vorausgesetzt wird.
Dies bedeutet wiederum, dass Individuen, welche als
Forscher und die Forschung planende oder die Ueber-
wachung handhabende Beamte Probleme der Verun-
reinigung des Meeres zu behandeln haben, wenigstens
damit vertraut sein miissen, was das internationale
Recht und die Gesetzgebung des betreffenden Staates
tiber jene Fragen bestimmen. Da es in diesem Zusam-
menhang nicht méglich ist, die Hauptziige der Gesetz-
gebung der verschiedenen Staaten auch nur annihernd

Abwassersymposium in bezug auf die Kiisten — Oslo, Vok-
g .
sendsen, Norwegen, vom 18. bis 21. Januar 1965.

zu behandeln, muss ich mich nachfolgend lediglich
kurz damit begniigen, einige die finnische Gewiisser-
schutzgesetzgebung betreffende Umstinde zu erwih-
nen. Vorher méchte ich jedoch einige das internatio-
nale Recht betreffende Gesichtspunkte erldautern.
Ohne in diesem Zusammenhang die Entwicklung
des internationalen Seerechts niither zu erkliren, stelle
ich fest, dass wihrend der Seerechtskonferenz der
Vereinigten Nationen in Genf vom Jahre 1958 nur die
Meeresgebiete und deren Benutzung betreffende Ver-
trige genehmigt wurden. Diese Vertrige betreffen das
Kiistenmeer und die Zusatzzone, das offene Meer, das
Fischen im offenen Meer und die Erhaltung der leben-
den Naturvorkommen sowie den Kontinentalsockel.
Zu diesen Vertriigen, welche das wesentliche die Mee-
resgebiete und deren Benutzung betreffende interna-
tionale Recht umfassen, haben die verschiedenen skan-
dinavischen Linder verschiedentlich Stellung genom-
men. Dinemark, Island und Finnland haben alle
genannten Vertrige unterzeichnet. Finnland hat die-
selben auch ratifiziert. Didnemark hat wenigstens den
Allgemeinvertrag betreffend den Kontinentalsockel
ratifiziert. In Schweden wird meines Wissens die
Frage zwecks Anschluss zum Kontinentalsockel in
Form des betreffenden Gesamtvertrages soeben be-
handelt. Abgesehen von dem das Fischen im offenen
Meer und die Erhaltung der lebenden Naturvorkom-
men betreffenden Gesamtvertrag, sind die Seerechts-
vertrige deswegen in Kraft getreten, weil die dafiir
notwendige Anzahl von Staaten sie ratifiziert hat.
Dies bedeutet, dass die in diesen Vertrigen enthal-
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