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4.3 Au~lBsung ~on Bojenfeldern

Seit die zuständigen Behörden zunehmend die Gefahr
erkannt haben, die von den Bojenfeldern aut' die Funk­
tionsfähigkeit der Flachwasserzonen ausgeht, haben
die BemUhungen um die Auflösung solcher Bojenansammlun­
gen zugenommen. Dennoch konnte insgesamt noch kein durch­
schlagender Erfolg verzeichnet werden, so daß nach Wegen
gesucht werden muß, die Boote auf bestepende Wasserliege­
plätze in Häfen oder Steganlagen zu konzentrieren, Bojen-.
felder aufzuheben und darUber hinaus keine weiteren Lie-
geplätze an Bojen mehr zuzulassen.

4.4 Landliegeplätze

Wegen der nur begrenzten Zahl von verfUgbaren Wasserliege­
plätzen wurde seit Jahren eine gewisse Sättigung bei der
VergnUguhgsschiffahrt erwartet. Es zeigte sich jedoch,
daß die Entwicklung nicht stehenblieb. Grunde mögen da­
für zum einen die sog. Wanderbo~te sein. Dies sind Boote,
die unmittelbar vor ihrem Einsatz auf dem Bodensee an das
Ufer herangefahren und im Anschluß daran wieder abtrans­
portiert werden. Sie benötigen also keinen Liegeplatz.
Zum anderen zeichnet sich eine Tendenz ab, Wasser- gegen
Landliegeplätze auszutauschen, wozu neben, der begrenzten

. Anzahl von Wasserliegeplätzen auch der niedrigere Preis
der Landliegeplätze beiträgt. Die Genehmigung von Land­
liegeplätzen kann jedoch nur in einem weitaus geringeren

. ' .~.._-.. .----_._-
Maße als Mittel fUr eine Beschränkung der Bootsanzahl
auf dem Bodensee dienen, da das rechtliche Instrumenta­
rium bei weitem'nioht so restriktiv zu handhaben ist,
wie dies bei Wasserliegeplätzen geschehen kann. Bei
Landliegeplätzen dUrfen jedoch auch die ökologisohen
Gefahren im Uferbereich nicht unterschätzt werden.
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5. Zusammenfassung und Wertung

5.1 Bei der Frage nach den limnologischen Auswirkungen der
Schiffahrt auf den Bodensee geht es im wesentlichen um
zwei Probleme, nämlich den Schadstoffeintrag und die In­
anspruchnahme der Flachwasserbereiche des. Bodenseesdurch
Einrichtungen der Schiffahrt. Beim ersten Problem ist
darzutun, in welchem Umfang der von der Schiffahrt ver­
ursachte Schadstoffeintrag zur Vermeidung nachteiliger
Auswirkungen auf den See beschränkt werden muß und wel­
che Maßnahmen hierzu bei der motorisierten Schiffahrt·
geeignet sind. Beim zweiten Problem geht es darum, die
Flachwasserzone als wesentliches Element derSelbstrei­
nigungskraft des Sees vor weiteren Eingriffen zu schüt-·
zen.

5.2 Die Frage, ob und welche Beschränkungen der Boden- .
seeschiffahrt im Interesse des Gewässerschutzes 'notwen- .
dig sind, muß auch im Zusammenhang mit der gegenwärti­
gen limnologischen Entwicklung und den auf den einzel­
nen Sektoren, insbesondere bei der Abwasserreinigung ,
bereitsdurchgefUhrten' und noch weiter vorgesehenen
Maßnahmen beurteilt werden. Es ist zu berUcksichtigen.
daß zur Reinhaltung des Bodensees über die teilsvorge­
nommenen Investitionen hinaus weitere erhebliche Summen
aufgebracht werden müssen, um die limnologische Entwiok­
lung des Sees zu stabilisi~ren,und daß sich der Boden- .

,see noch immer in einem labiien Zustand befindeto
Dies zwingt dazu, daß alle Verunreinigungen und Bela~ '.
stungen des Bodensees mit allen zur VerfügUng stehen~en

Mitteln unterbunden oder soweit wie möglich beschränkt
werden. Dies trifft in besonderem MaßefUr die Belastung
mit Schadstoffen zu, und hierzu zählen vor allem auch
die Kohlenwasserstoffe~
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5.3 E~tgegen den damaligen Voraussagen aus Schiffahrtskreisen
hat sich die Zahl der Sportboote in knapp einem Jahrzehnt
nahezu verdoppelt. Entsprechend 1st auch der schon damals
als bedenklich angesehene Schadstoffeintrag der Schiffahrt
in den Bodensee gestiegen. Der auf der Grundlage der neue­
sten Schiffahrtstatlstlk und der heutigen wissenschaftli­
chen Kenntnisse über das Emissionsverhalten von Bootsmoto­
ren errechnete Schadstoffeintrag in den Bodensee hat trotz
des Verbots der 2-Takter über 10 PS allein bei den schwer
abbaubaren Kohlenwasserstoffen die Höhe von etwa 30 t jähr­
lich 'erreicht und ist weiter im Steigen begriffen. Es muß
damit gerechnet werden, daß diese Schadstoffmengen zumin­
dest langfristig nachteilige Auswirkungen auf die limnolo­
gische EntWicklung des Bodensees haben werden. Um irrepa­
rable Schäden zu vermeiden, ist eine drastische Reduzie­
rung dieses Schadstoffeintrages notwendig. Angesichts des
komplizierten limnischen Ökosystems Bodensee wird es
zumindest in absehbarer Zeit nicht möglich sein, die Schad­
wirkungen im Detail nachzuweisen oder gar zu quantifi­
zieren. Wollte man jedoch solche wissenschaftlichen Nach­
weise erst abwarten, so könnten sich verhängnisvolle Fol­
gen einstellen. Grundsätzlich kann nicht davon ausgegan­
gen werden, daß Maßnahmen des Umweltschutzes erst dann
als gerechtfertigt anzusehen sind, wenn Schadwirkungen
im einzelnen mit wissenschaftlicher Genauigkeit quantifi­
zierbar sind und als völlig unbestritten angesehen wer-
den können. Eine vorsorgende Umweltschutzpolitik wäre un­
ter diesem Aspekt unmöglich.

5.4 Bei der'Beurteilung des Kohlenwasserstoffeintrages der
Schiffahrt ist zu berücksichtigen, daß auch aus anderen
Quellen Kohlenwasserstoffe in den Bodensee eingetragen
werden. Es sind dies Abwassereinleitungen, Abschwemmungen
von Straßen und Parkplätzen außerhalb der Bebauungsge­
biete, Ölunfälle und der Eintrag aus der Atmosphäre. Da­
gegen werden bereits umfangreiche und teils außerordent­
lich kostspielige Maßnahmen getroffen. Dies sind auf
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dem Abwassersektor der weitgehende Ausbau" der Kanalisa­
tionsnetze mit Regenrückhaltebecken, wodurch der gr6ßte
Teil auch des in den Siedlungsgebieten anfallenden öl... ·
verschmutzten Regenwassers über dreistufige Abwasser­
reinigungsanlagen geleitet wird. Vor allem bei Industr~e

und Gewerbe sind zur Verminderung von Kohlenwasserstotf­
emissionen, weitere aufwendige Maßnahmen erforderlich. "
Bei den neuen Hauptverkehrsstraßen sind in den letzten.
Jahren Regenrückhaltebecken mit Ölauffangräumen gebaut
worden; weitere Maßnahmen sind vorgesehen. Als Folge der
weitgehenden Sicherungsvorkehrungen beim Umschlag und
Transport sowie" bei der Lagerung von MineralCSlen als
Vorsorgemaßnahmen gegen Ölunfälle und dank des Aufbaus
und der ständigen Bereitschaft einer internationalen
Ölwehr mit Ölfangschiffen und einer umfangreichen AuS-

, ,

rüstung an Geräten ist der Kohlenwasserstoffeintrag
, durch Unfälle auf ein unbedeutendes Maß zurückgegangen.

5.5 Vor allem angesichts des labilen limnologischen Zu­
standes des Bodensees muß gefordert werden, daß grund­
sätzlich jeder vermeidbare Schadstoffeintrag in den '
Bodensee unterbleibt. Wie aus den vorhergehenden Aus­
führungen geschlossen werden kann, ist es nicht m6g1ich,
Belastungsgrenzwerte für den Schadstoffeintrag aufzu­
stellen.. Es liegt daher nahe, dem bisherigen Vorgehen,'
der Schiffahrtsordnung entsprechend vorzusehen, in er­
ster Linie die Motorbootkategorien-mit den größten spe-,
zifischen Schadstoffemissionen auszuschalten und die
übrigen zahlenmäßig zu begrenzen. Dies entspräche der­
alten Forderung der G,wässerschutzkommission, 2-Takter
nicht mehr zuzulassen und die 4-Takter zahlenmäBig zu
beschränken. Es ergäb~ sich, bezogen auf die schweren

, Kohlenwasserstoffe und unter Berücksichtigung einer
Umrüstung der Flautenschieber von 2-Takt-Otto-Motoren
auf 4-Takt-Otto-Motoren, folgender Jahreseintrag:
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Gewerbliche Schiffahrt 13 t
Sportschiffahrt, bei Festschrei-
bung auf den Bestand vom 31.12.1980 5 t

Summe 18 t

Auch dieser Schadstoffeintrag kann limnologisch als kei­
nesfalls unbedenklich angesehen werden. Es sind daher
weitere M6g1ichkeiten der Reduzierung ins Auge zu fassen:

Unter der Annahme, daß bei der gewerblichen Schiffahr~

durch motorische Verbesserung und dergleichen eine Redu­
zierung des derzeitigen Kohlenwasserstotfeintrages um et­
wa ein Drittel m6g1ich ist und daß im Ubrigen eine Redu­
zierung der Sportboote (4-Takter) auf den Stand von 1972
(s. Gutachten Dornier) erreicht werden kann, ergäbe sich
folgender Jahrese1ntrag an schweren Kohlenwasserstoften,
wobei die Flautenschieber wie oben berUcksichtigt sind:

Gewerbliche Schiftahrt 9 t
Sportschiffahrt, bei geschätztem 2 t

Bestand von 1972
Summe 11 t

Auch diese Eintragsmenge ist noch beträchtlich, dUrfte
aber unter den gegenwärtigen Umständen kaum weiter re­
duzierbar sein. Eindeutig ist, daß mit jeder Erh6hung
dieser Schadstoffmenge das Schadensrisiko zunehmend we­
niger kalkulierbar wäre.

5.6 Weitere motorische Verbesserungen des 2-Takters bezUg­
lieh der Schadstoffemissionen erscheinen, bedingt durch
die Bauart dieses Motorentyps, zumindest in dem auä---­
der Sicht des Gewässerschutzes notwendigen Umfang,
nicht mBglich. Ob Verbesserungen bei den 4-Taktern
in einem wesentlichen Umfang erreichbar sind, läßt sich
z.Zt. nicht ausreichend beurt~ilen. Zumindest mUßte je­
doch verlangt werden, daß auc~ bei den Bootsmotoren in
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gleicher Weise wie bei den Straßenkraftfahrzeugen Emis­
_sionsgrenzwerte festgelegt werden und eine laufende Kon­
trolle des Emissionsverhaltens erfolgt.

5.7 Die vor. allem in den letzten Jahren vorgenommenen Eingrif­
fe in die Flachwasserzone haben ein Ausmaß erreicht, Wel­
ches die Funktion der Flachwasserzorie als Selbstrelnigungs­
faktor des Sees bereits erheblich vermindert hat. Es ist
daher unerläßlich, daß die F1achwasserzonen keinesfalls
durch weitere Anlagen derSchiffahrt gefährdet werden
und bestehende Bojenfelder aufzuUSsen sind. Die Zahl der
Sportboote muß auch aus GrUnden des Flachwasserschutzes
reduziert werden.
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Anlage 1

Zusammenstellung der Annahmen der jährlichen
Betriebszeiten für die einzelnen Schiffskategorien
( RYHlNER , 1979 )

Schiffskategorie

Fahrgastschiffe

Lastschiffe

Arbeitsboote

Motorboote

Segelboote

Mietboote

. Std. je Boot/Jahr

900

700

600

35

10

250





Gesam"te Bodensee-Schlffs-Statistlk per 3,1.12. l~~Q

.~

2

187

4272

--20'- --- ..
-

2

über 74-
46
-
29,-
19-
355

31

153

7

2

27

L e 1 s tun g in

32 244

260 142
-577 - 1846

1017 832

214 125

680 60
! I .. - ..

kW-
I -'---~.-l--._' I

37 ..74
I

6
-
14-
46-
8-
4-

138-
662--
357-

43-
3-

ob- - --
1

56

99

48

81

239

629

Gesamt­
zahl.

I-
1-

26-
55,---
28--

- 1013
I

7411-
337-
422-

8761

Fahrzeugart

Arbeits -. Imit Dieselmotor
Berufsfischer- 1mit 4 T-Ottomotor
boote und
sonstige Bootelmit 2 T-Ottomotor

Lastschiffe mit Dieselmotor

9 1 3 4 6

3

a)

b)

c}'

kennzeichnungsptlicht1ge '
Ruderboote, Pedalos etc ohne ~btor

Dieselmotoren gesamt

4 T-Ottomotoren gesamt

2 T-Ottomotoren gesamt

Tot a. 1 (~, b.'c"

89-5869

1
i

3063 . ·366 I 1051 I 1116 247 283.
.~- -

7219 I 1470 .. , 482 1275 677 . 4315 t-',

'"I 16363 ~.~2;5· _2065
CQ

20098 365 20. (J)

. f\)

30380 J 18199 2818 '3456 1289 I 4618





Ärl1age3

.Ausstoß an leichten KOhlen-Wasserstoff-Verbi~dungen (KW)"
1980.,

KW . ,

--1120t

90,0 t .
4 - Takt" OOo-'MötofE3n

Sportschiffahrt67 t

Diesel - Motoren

2- Takt ~ Ott~ -Motoren

Gewerbl. Schiffahrt 59 ~

Stand 1980·

wie (I). jedoch ohne 2" Takt~

Otto - Motoren >10 PS

wie (I). jedoch ohne 2 - Takt -,
Otto -Motoren und Be­
schränkung'der 4- Takt­
000 - Motoren auf den Stand
von 1972und derDieselmo­
toren aufden Stand von 1980
und Reduzierung der Emis­
sionen der gewerbliChen
SchiffahrturT1 ca,30%

-126t

[]

~

m
~

111

, I

11

...
.~
.c
al.....

.~

.c
CJ
(f)...
~o
C.
lI'l

.-.0
~.

G)

3:
G)

Cl

....,

~
...~
~.c
al.....
.~
.c
CJ
lI'l'" SS9t

.
:S,.-
G)

3:
G).

Cl

...
~.c

'al.....
:!:'.c
CJ

.lI'l

. .~:~:~:

3101

2,',','

soat

eoot

100 t

300t

600t

200t

400t

1100 t

1 ooot

I ß m





Anlöge 4

. .: . . .

Ausstoß. on ' schweren Kohlen -Wasserstoff~Verbil1dungen (KW)

1980

Diesel - Motoren

"4 -Takt-OOo- Motoren

, 2 - Takt - 000- Motoren

--11t ,,",

GeWerbl. Schiffahrt 9 t

I 'Stand 1980'

11, wie (I), jedoch'ohne2 - Takt - ,
000 - Motoren )1 0 PS

111 wie (I), jedoch ohne 2 - Takt-
'000 - Motoren und Be­
schränkung der4 - Takt­
000 .. Motoren auf den Stand

, , von 1972und derDieselmo­
toren auf den $tand VOn 1980
und Reduz:ierüng der Emis-

, , 'sionen der gewerblichen
," Schjff~hrt,UJTI ca. 30%

~.
~,

'rJ

,111

.-.0
'"'Q)

~
Q)

'Cl

""'28t

~.

,",e::!

1

Sportschiffahrt 2 t
O-&..-"----I!i.liIfiIlö&.-..;.;.. .:-.,.. :;.»;ol"--------:------_..L-..L-~

1Öt

40 t

'. ,,'

·•. KW·

'"




