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Abstrécts

A ' )
Gegenstand des Berichtes ist der Transport wassergefdhrdender Stoffe im Ufer- und im
Zuﬂussbéréich des Bodensees. Dabei wurde versucht, den Gefahrguttranspdrt mit der Bahn
als auch auf der StraBe mdglichst genau zu erheben, sind doch ca 90 % der transportierten

Gefahrgiiter als wassergefihrdend anzusehen.

Die Erhebungen ergaben, dass der Gefahrguttransport pro Jahr im Zuflussbereich des

- Bodensees erhebhch ist und bei ca 3,4 Mio t liegt. Das Verhaltms Strafien- zu Bahntransport

betragt 54:46. Als wesentlichste Verkehrsstrome zeigen sich der Transport von.

Mineralélprodukten aus dem Raumi Singen nach Konstanz mlt Weiterleitung in .den
- schweizerischen Bodenseeraum sowie - aus dem Raum Ulm und Frelburg in ‘den

stiddeutschen Bodenseeraum mit Weltertra.nsport nach Osterreich. -

Durch die fortschreﬁende Technologisierung und Industrialisierﬁng sowie das

Bevolkerungswachstum ist in Zukunft mit emer weiteren Zunahme des Transportes

wassergefahrdender Stoffe zu rechnen. Trotz der Auflerbetriebnahme der ENI-Pipeline im

Jahre 1997 hat sich das Gesamtgefahrenpotential nicht verringert. Die Internationale
Schadensabwehr Bodensee wird daher auch ~hinkiinftig personell und materiell so
auszuriisten sein, dass sie ihren Auftrag zur Reinhaltung des Bodensees erfiillen kann.
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Abstracts

Le rapport traite du transport dans la région riveraine et dans le bassin versant du lac de
Constance de substances pouvant polluer les eaux. Les transports de biens dangereux, tant
par le rail que par la route, ont fait I’objet de relevés aussi précis que possible ; 90% de ces

produits environ peuvent en effet polluer les eaux.

Les rélevés ont montré que les transports annuels de biens dangereux dans le bassin versant
du lac de Constance sont considérables. Ils représentent prés de 3,4 millions de tonnes. Le
rapport route-rail est de 54 : 46. Les flux de trafic les plus importants sont dus au transport
de produits pétroliers de la région de Singen vers Constance, puis 'flers le coté suisse du lac
de Constance, ainsi que de la région d’Ulm et de Fribourg-en-Brisgau vers les rives

allemandes du lac de Constance, puis vers 1’ Autriche.

Avec les progres constants de la technologie et de 1’industrialisation et la croissance de la
population, il faut s’attendre & ce que les transports de substances pouvant polluer les eaux
continuent d’augmenter. Malgré la mise hors service du pipeline de 1’office natfonal italien
des hydrocarbures (ENI) en 1997, les dangers potentiels n'ont pas diminué. Le
Internationale Schadensabwehr Bodensee (groupe internaﬁonal de prévention des
dommages causés au lac de Constance) doit donc toujours étre doté en personnel et en
matériel de fagon a ce qu’il puisse remplir son mandat et veiller & la protection du lac de

Constance.



- Abstracts

j

The subject of this report is.the transport of chemicals hazardous to water in areas of the
banks and inflows of Lake Constance. Hazardous goods transport by rail and road was
recorded as precisely as possible. Approx. 90% of the hazardous goods transported may be
considered hazardous to water. | | .

/

The surveys showed that the annual trahsport of hazardous goods in the inflow area of Lake

Constance is substantial, at approx. 3.4 million tonnes. The ratio of road to rail transport is
54:46. The most significant traffic streams are the transport of mineral oil from the Singen

. region to Konstanz, and further on'to the area of Switzerland around Lake Constance; and

from around Ulm and Freibﬁrg to thé area of southern Germany around Lake Constance, -

and further on to Austria.

\
! i

Industrialisation, the trend towards more technology, and population growth all mean that a
- further increase in the transport of chemicals hazardous to water is to be expected. Despite
the cessation of operation of the ENI pipeline in 1997, the total haza;d potential has not

decreased. The Internationale Schadensabwehr Bodensee (intemationai group on damage

prevention at the Lake Constance) must therefore have sufficient personnel and material

equipment so that it can continue to fulfil its duty to keep Lake Constance free from

pollution. -
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Schon bald nach der Griindung der IGKB wurden von den Bodensee-Anrainerstaaten

Absprachen iiber eine gemeinsame Olwehr getroffen. Als Sachverstindigengremium wurde

daher bereits in den 60-er Jahren ein internationaler. Olwehrausschuss ‘gebildet. Diesem

Ausschuss gehorten Vertreter der Wasserrechts- und Katastrophenschutzbeh6rden sowie

Fachleute aus den Bereichen Gewésserschutz, Feuerwehr und der Seepolizei an.

Im Zuge der Anderung der Organisationsstruktur der IGKB im Jahre 1995 wurde die
Titigkeit der Kommission auf die drei Fachbereiche See, Einzugsgebiet. und
Schadensabwehr aufgeteilt. Im- Fachbereich Schadensabwehr werden daher ‘von einer

Arbéitsgruppe die Agenden des friiheren Olwehrausschusses wahrgenommen.

Die Aufgaben des Fachbereiches Schadensabwehr bestehen in der Bekadmpfung von -

Unfillen mit O und anderen wassergefdhrdenden Stoffen auf dem Bodensee und in dessen

E/inzugsgebiet durch

o die Schaffung eines zuverldssigen Meldesystems
¢ die Schaffung geeigneter Bereitstellungsrdume
o die Vorbereitung geeigneter Sperrenstandorte

o die Einriéhtung und  Aufrechterhaltung  regionaler Schadenswéhren - (sog.

Stiitzpunktfeuerwehren) mit der erforderlichen personellen und technischen Ausstattung.

Bei der 43. Kommissionstagung der IGKB am 6. und 7. Mai 1997 wurde der Fachbereich
Schadensabwehr ~ nunmehr beauftragt, das Gefahrenpotential von Mineralsl- und
Nichtmineralolprodukten im Ufer- und im Zuflussbereich des Bodensees zu erheben. Damit
soll abgeklirt werden, ob die vorhandenen Vorsorge- und Bekdmpfungsmdglichkeiten bei
einem internationalen Einsatz ausrelchend sind. Wie dem Titel des Berichtes zu entnehmen

ist, beinhaltet dieser den Transport wassergeféhrdender Stoffe.




2. Die Rechtsgrundlagen fiir den Fachbereich SéhadensabWehr

Fiir den Fachbereich Schadensabwehr gelten folgende Rechtgrundlagen:
A) Richtlinien fiir die Reinhaltung des Bodensees vom 27. Mai 1987:

Abschnitt 5. Wassergeftihrdende Stoffe (auszugsweise Zitierung)

5.1 Leitgedanke

Wassergefihrdende Stoffe sind dem Bodensee fernzuhalten. Es ist Vorsorge zu treffen,
dass derartige Stoffe weder direkt noch indirekt in den See gelangen konnen.

Damit bei Unfillen mit wassergefihrdenden Stoffen im Einzugsgebiet des Sees
Abhilfemafinahmen schnell und wirkungsvoll eingeleitet werden konnen, ist ein
zuverldssiges Meldesystem erforderlich.

5.2 Gefihrdungspotential

5.3 Schutzvorkehrungen bei Hersiellung, Umgang, Lagerung und Transport
5.4 Schutzvorkehrungen an Hauptverkehrsstrafien

5.5 Regionale Schadenswehren

5.5.1 Einrichtung, Ausriistung und Abwehrmafinahmen

Zur Bekimpfung' von Unfillen mit wassergefihrdenden Stoffen sind im
FEinzugsgebiet regionale Schadenswehren einzurichten, Fahrzeuge und geeignete
Ausriistungen  zum  Ddmmen, Binden, Auffongen und Transportieren
wassergefihrdender Stoffe sind bereit zu halten. Es ist sicherzustellen, dass bei
Unfillen mit unbekannten oder besonders gefihrlichen Stoffen schnellstmoglich

erfahrene Einsatzkrdfie und Untersuchungslaboratorien hinzugezogen werden
konnen.

In Flussabschnitten mit geringer FliefSigeschwindigkeit, vor Kanalisationsausidssen

vor allem in den See, in Hifen und in ufernahen Seebereichen sind Einrichtungen
zur Abwehr wassergefiihrdender Stoffe zu schaffen und entsprechende Einsatzmittel
bereitzuhalten. Auch fiir Einsdtze im Freiwasser miissen geeignete Gerdtschaften
bereitgehalten werden. In den Zufliissen sind geeignete Sperrenstandorte
vorzubereiten, gegebenenfalls in Verbindung mit flussbaulichen Mafinahmen.

5.5.2 Einsatzbereitschaft



B) Grundsitze fiir OlwehrmaBnahmen auf dem Bodensee laut Beschluss der 33. KT.

der IGKB vom 6. Mai 1987:

Die Auswirkungen von Unfiillen mit Ol und anderen wassergefihrdenden Stoffen werden
auf dem Bodensee von den Anliegern (Ldnder/Kantone) nach Mafigabe der
nachfolgenden Regelungen gemeinsam bekdmpft:

o Die Anlieger treffen hiefiir in gegenseitiger Abstimmung dze notwendigen
organisatorischen und technischen Vorsorgen, die den Erfordernzssen und dem
Jjeweiligen Stand der Technik anzupassen sind. _

o Im Einzelfall werden die notwendigen Abwehrmafinahmen vorerst vom
ndchstgelegenen Anlieger mit eigenen Mitteln und Krdften getroffen. '

o Bei Bedarf werden die Schadenswehren anderer Anlieger zur Hilfeleistung
angefordert (1 internationaler Olalarm). -

o Die Gesamtleitung der internationalen Abwehrmafinahmen obliegt grundsdtzlich dem
Anlieger, der den internationalen Alarm ausgelost hat.

e Je nach Erfordernis kann im weiteren Verlauf im gegenseztzgen Einvernehmen dze,
Gesamtleitung einem anderen Anlieger iibertragen werden.

o Die notwendigen emsaz‘ztechnzschen Regelungen werden in einem gemeinsamen
Konzept festgelegt.

o Jeder Anlieger treigt seine Einsatzkosten, soweit sie nicht vom Verursacher oder
‘aufgrund internationaler Ubereinkommen von einem anderen Anlieger ersetzt werden.

0 Bodenseeleitbild der Internationalen Bodenseekonferenz (IBK) vom 14. Dezember

1994:

3.3 Bei der Beforderung gefahrlzcher Giiter sind die besonderen Funktionen des
Bodensees zu beachten. :

Dem sicheren Transport gefahrlzcher Guter kommt in der Bodenseeregzon besondere
Bedeutung zu. Viele stark befahrene Strafsen und Bahnlinien verlaufen in der Néhe des
Trinkwasserspeichers Bodensee oder in den Tdlern seiner Zuflilsse. Die Vorschriften
iiber die Beforderung gefdhrlicher Giiter sollen dem jeweiligen Stand der Technik

entsprechen. Ebensowichtig ist die Harmonisierung der Vorschriften auf hohem

technischen Niveau, damit tberall die gleiche Sicherheit gewdhrleistet ist. Die
Angleichung ist auch notig, um Wetthbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Die
Europdische Union hat die Mitgliedstaaten durch .die Richtlinie 94/95/EG vom
21.11.1994 angewiesen, die Bestimmungen des “Europdischen Ubereinkommens iiber
die internationale Beforderung gefihrlicher Giiter auf der Strafie” (ADR-Abkommen) in
das Gemeinschaftsrecht fiir den grenziiberschreitenden und innerstaatlichen Verkehr
umzusetzen.




3. Vorbemerkungen

Im Zentrum der Reinhaltebemithungen steht der Bodensee (Art 1 Abs 1 des
Ubereinkommens iiber den Schutz des Bodensees gegen Verunreinigung von 1960).
Entsprechend dem gestellten Auftrag wurde versucht, den Transport wassergefdhrdender

Stoffe im Ufer- und im Zuflussbereich des Bodensees zu erheben.

Auf Grund der unterschiedlichen rechtlichen Regelungen in den drei Bodensee-
Anrainerstaaten sowie im Flrstentum Liechtenstein konnten nicht fiir alle Bereiche
dieselben Detailinformationen eingeholt werden. Um den Gefahrguttransport umfassend
darstellen zu kénnen, wurden daher zusétzlich Abschitzungen vorgenommen. Auch wurden
aus Griinden der Ubersichtlichkeit wichtige Verkehrswege,lwelche von auflerhalb in den

Zuflussbereich des Bodensees hinfithren, planlich dargestellt.

Zu beachten ist, dass nicht alle sog. geféhrlichen Giiter (Gefahrgut) als wassergefihrdend
einzustufen sind und umgekehrt. Die Unterscheidung zwischen Gefahrgutklassifizierung
und Wassergefdhrdungsklassierung ist daher von Bedeutung. Nihere Angaben siche dazu
unter Kapitel 4.

Dem Bericht liegen folgende Begriffsdefinitionen zugrunde:

Schaden als Folge eines Unfalles/Storfalles tatsdchlich
aufgetretene,  reversible  oder  irreversible
Zerstorung bzw Schiddigung von menschlicher
Gesundheit, menschlichem Leben, Umweltgiitern
(Boden, Wasser, Flora, Fauna, Luft) und

Sachwerten;




Schadensausmass

Gefahrenpotential

Hiufigkeit

Wahrscheinlichkeit

Risiko

die quantitative Beschreibung eines tatsichlich

“eingetretenen Schadens oder eines aufgrund eines

erkannten Gefahrenpotentials erwarteten Schadens,

unter Beriicksichtigung der Empfindlichkeit der

Bevolkerung, der Umwelt(giiter) wund der

Sachwerte sowie deren Exposition;

die Fahigkeit (das Potential), bei der Bevélkerung,

der Umwelt und bei der Infrastruktur mit einer

Haufigkeit grosser Null einen Schaden zu

verursachen; Schidigungspotential;

die Anzahl Ereignisse pro Jahr, bei denen ein

bestimmtes  Schadensausmass - erreicht  oder

 iiberschritten wird; in der Regel bezogen auf die

vefuréachende Anlage, kann aber- auch auf das

: geséhﬁdigte Objekt bezogen werden;

dimensionslose Verhiltniszahl, die angibt,‘ wie oft
bei einem bestimmten Vorgang mit einem
bestimmten Ereignis zu rechnen ist; zB wie oft bei
Tankwagenunfillen zu erwarten ist, dass Gefahrgut
freigesetzt wird,

. die Verbindung von erwartetem Schadensausmass

und erwarteter Ereignishéufigkeit; oft als Produkt
Schadensausmass x Haufigkeit verstanden, was

jedoch nicht zwingend ist.




Hinsichtlich des Begriffes Gefahrgut (gefahrliche Gtiter) gelten die Definitionen in den
nationalen Vorschriften der Bodensee-Anrainerstaaten sowie in den internationalen
Ubereinkommen. Wassergefshrdende Stoffe sind Stoffe, die geeignet sind, die
physikalische, chemische ode; biologische Beschaffenheit des Wassers nachteilig zu

verdndern (Auszug aus dem Wasserhaushaltsgesetz der Bundesrepublik Deutschland).



A) Klassifizierung der gefihrlichen Giiter (Gefahrgutklassifizierung):

In den drei Bodensee-Anrainerstaaten sowie im Firstentum Liechtenstein gelten fiir den

Gefahrguttransport gleichlautend internationale Ubereinkommen.

Es sind dies

o das Ubereinkommen iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF), Anlage I -
Ordnung fiir die internationale Eisenbahnbeférderung geféhrlicher Giiter (RID),
e das Eurépéiiéche Ubereinkommen tiber die internationale Beférderung gefshrlicher Giiter

auf der Strafe (ADR), Anlagen A und B,

Sowohl das RID- als auch das ADR- Ubereinkommen treffen nachstehende Einteilung von Gefahrenklassen
fiir geféhrliche Giiter: ' ‘

Klasse 1 explosive Stoffe und Gegensténde mit Explosi\)stoff

Klasse 2 " Gase (zB. Chlor oder Ammoniak)

Klasse 3 | _entziindbare ﬂﬁssig% Stoffe (zB. Benzin, Diesel oder Heizol)

Klasse ,J4.1 entziindbare feste Stoffe (zB. Metallstiube)

Klasse 4.2 selbstentziindliche Stoffe '

Klasse 4.3 Stoffe, die in Berithrung mit Wasser entztindbare Gase entwickeln

Klasse 5.1 entziindend (oxydierend) wirkende Stoffe

Klasse 5.2 organische Peroxide A
|Klasse 6.1 , giftige Stoffe (zB. Pestizide oder Cyanide)

Klasse 6.2 ansteckﬁngsgefahrliche Stoffe

Klasse 7 radioaktive Stoffe -

Klasse 8 - 4tzende Stoffe (zB. Sduren oder Laugen)'

Klasse 9 verschiedene geféhrliche Stoffe und Gegenstinde




Nicht alle Stoffe dieser 9 Gefahrenklassen sind wassergefdhrdend und daher fiir den
Gewisserschutz von Belang. Uberwiegend wassergefdhrdend sind zB. die Stoffe der
Gefahrenklasse 3, 6.1 ’oder 8. Teilweise ‘sind nur einige Stoffe einer -Gefahrenklasse
wassergefdhrdend, wie zB. solche der Gefahrenklassen 2 oder 4.1.

Andererseits  gibt es  wassergefdhrdende  Stoffe, welche nicht unter die
Gefahrgutklassifizierung nach ADR oder RID fallen. Es sind dies zB. chlorierte

Kohlenwasserstoffe (CKWs).

B) Einteilung nach Wassergefihrdungklassen (Wassergefihrdungsklassierung):

In den drei Bodensee-Anrainerstaaten sowie im Firstentum Liechtenstein gibt es keine

einheitliche Klassifizierung von wassergefihrdenden Stoffen.

Im Einzelnen ergibt sich folgende Situation:
Bundesrepublik Deutschland:
Die aufgrund des  Wasserhaushaltsgesetzes (WHG)  erlassene  allgemeine

Verwaltungsvorschrift wassergefihrdende Stoffe (VwVwS) vom 18.04.1996 teilte die
wassergeféhrdenden Stoffe in vier Wassergefiihrdungsklassen (WGK) ein:

WGK 0 im allgemeinen nicht wassergefihrdend
WGK 1 schwach wassergeféhrdend
WGK 2 wassergefdhrdend '

WGK 3 stark wassergef‘ahrdend




Die im Kapitel 7. enthaltenen Ausfithrungen zur Aufteilung der Wassergefaihrdungsklasseﬁ
sowie zum Verhalten der wassergefihrdenden Stoffe im Wasser beziehen sich noch auf
diese Wassergefdhrdungsklassierung, weil diese zum Zeitpunkt der Datenerhebung in Kraft

war.

Die Verwaltungsvorschrift wassergefihrdende Stoffe (VwVwS) vom 17.05.1999 teilt die

wassergefahidenden.Stoffe nur noéh in die Wassergefahrdlingsklassen 1 - 3 ein. Der Anteil
der Wassergefihrdungsklasse.1 erhoht sich dadurch lediglich geringfiigig. Die &quivalenten
Prozentverhiltnisse der Wassergefihrdungsklassen 2 und 3 #ndern sich dadurch

unwesentlich.

()sterreich: ~ o L

\\

In Osterreich ist bisher keine Verordnung aufgrund des Wasserrechtsgesetzes (WRG).

ergangen, die eine Klassiﬁzierung der v;/assergefeillrdenden Stoffe vorsieht. Ein

Verordnungsentwurf, der eine Einteilung in zwei }Wassergeféihrdungsklassen (WGK A

und WGK B) vorsieht, liegt-vor.

Schweiz:~
- Nach der aufgrund des 'Gewéisserschutzgesetzes und des Umweltschutzgesetzes erlassenen
Verordnung tiber den Schutz der Gewdésser vor Wasscrgefahrdendgn Flussigkeiten (VWEF)
vom 01.07.1998 werden die Wassergefahrderiden Flussigkeiten in folgende zwei

Wassergefihrdungsklassen eingeteilt:

Klasse.1 wenn sie in kleinen Mengen Wasser nachteilig verindern kénnen

Klasse 2 wenn sie in groen Mengen Wasser nachteilig verdndern kénnen
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Fiirstentum Liechtenstein:

Im Firstentum Liechtenstein werden, vergleichbar mit der gesetzlichen Regelung in der
Schweiz, die wassergefihrdenden Flissigkeiten ebenfalls in die Klassen 1 und 2 eingeteilt

-(Verordnung tiber den Schutz der Gewdsser vor wassergefihrdenden Fliissigkeiten vom
16.03.1999 - VWE). .
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A) Art des Giitertransportes: ' )

Der Giitertransport erfolgt

N
\

a) im Wagenladungs- und Kombiverkehr, das heifit mittels Container oder Kesselwagen;
| der Gefahrgutanteil betragt durchséhnittlich ca 8 bis 10 % i

b) in geringem Umfang als StiickguttranSport, das heifit durch Sendungen; der
Gefahrgutanteil betrégt ca 4 %.

Der Giitertransport einschlieBlich de'r Gefahrgﬁter findet sowohl tagsiiber als auch vorallem

in der Nachtzeit statt, da zu dieser Zeit die Personenbeforderung nur sehr eingeschrénkt

erfolgt und das Schienennetz nachts fiir den Gtitertransport verstérkt zur Verﬁ'igﬁng steht. -

Auf der Bahnstrecke zwischen Ulm und ‘Friedrichshafen findet allerdings nachts kein

: )
Giitertransport statt.

Bei der Zusanimenstellung der Giiterziige wird aus be_triebstechnischen Griinden keine
Untérschei'dung getroffen, ob die Wa/gonsv gefahr(liche Giiter enthalten oder nicht.
. Reihungsbeschrdnkungen bestehen nur fiir die’ Gefahrenklasse 1 (eXplosive Stoffe und
Gegenstéinde mit Explosivstoff). Ebenso ist die maximale Lénge eines Gliterzuges nicht
definiert, sondern ergibt .éich die Wagonanzahl fiir den sogenannten Zugbildebahnhof aus
der maximal moglichen Anhéngelast. Fir dessen Berechnung sind die mdgliche
Zuggeschwindigkeit, "die  Steigungsverhiltnisse  der Bahnsrtreckie sowie  die

Leistungsféhigkeit des (der) Zugfahrzeuge mafgeblich.

Der bisher grosste eingetretene Bahnunfall im Einzugsgebiet des Bodensees war am
) 19.09.1988 ca 300 m oberhalb des Bahnhofs Aw/SG. Die Unfallursache war ein Radbruch.

Die gesamte Zuglinge umfasste neben dem Zugfahrzeug 18 Zisfernenwagons 2’ 80.000 1
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Kerosin. Beim Unfall wurden 8 Wagons leckgeschlagen bzw. sind in Brand geraten.
3 Wagons sind véllig ausgelaufen, 2 Wagons sind teilweise (bis auf Leckhohe) ausgelaufen, 3
Wagons konnten geldscht und vom Unfallort weggezogen werden. Es ergab sich eine
Gesamfauslaufmenge von ca 350.000 1, davon sind Schéitzungsweise ca 115.000 1 verbrannt,
20.000 1 in den Schweizerischen Binnenkanal geflossen (als Wasser-Kerosin-Gemisch an den
eingebrachten Olsperren zuriickgewonnen), ca 9.000 1 wurden bis Ende 1993 aus dem

Grundwasser zuriickgewonnen, der Rest als Bodenaushub entsorgt.
B) Anteil und Aufteilung der Gefahrguttransporte:
Der Anteil des Gefahrguttransportes bei der Bahnbeforderung kann aufgrund

gesamtstaatlicher Zahlen auf ca. 10 % geschitzt werden. Bei den Gefahrguttra.nsporten
ergeben sich nachstehende Schwerpunkte:

Gefahrenklasse 2 (Gase) 10 - 12 %
Gefahrenklasse 3 (entziindbare fliissige Stoﬂ'e) 60 - 70 %
Gefahrenklasse 8 (&tzende Stoffe) 10 - 14 %

Der Rest verteilt sich auf die anderen Gefahrenklassen.

Gﬁtertransport - Bahn Gefahrguttransport — Bahn

kein Gefahrgdt 20 %

3
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C) Der Gefahrguttransport im Bodenseefaum: \

Bundésrepublik Deutschland:

N
r

Im Jahre 1997 ergaben sich folgende Schwerpunkte beim Transport von Mineralélprodukten

(Diesel, Heizol, Benzinj:

Die T;ansporte durch den Bodenseeraum erfolgten von Ulm nach Friedrichshafen im
Gesamtausmal} von 210.000 t. 120.000 t Diesel- und Heiz6lprodukte verblieben im Raum
Ravensburg und Friedrichshafen und wurden mittels Tankwagen im dortigen Raurr} verteilt.
Die restlichen 90.000 t gelangten nach Lindau und gréBtenteils nach Vorarlberg, wo sie

ebenfalls zur Verteihing geldngten.

Eine wesentlich groBere Menge und zwar ca 600.000 t kam von Westen aus dem-Raum
Singen nach Konstanz, wovon ca 90 % in den schweizer " Bodenseeraum bzw in den- |
ostschweize_r Raum gelangten. Ca. 50.000 t Heiz6l und Diesel wurden im Raum Konstanz

verteilt.

Daten iber andere Gefahrguttransporte auf der Bahn liegen fiir den deutschen
N . N J ) .
Bodenseeraum nicht vor. Zu d/‘en ermittelten MineralSltransporten kommen daher -

séhéitzungsweise noch ca 63.000 t sonétige Gefahrguttrar.lsporte.‘
Osterreich:

Fiir Vorarlberg liegt nur eine Gesamtgefahrgutstatistik, d.h. keine Aufgliederung in
Gefahrenklassen, vor. Im Osterreichischen Bodenseeraum (Vorarlberg) werden im
Wesentlichen nur Mineraldlprodukte umgeschlagen. Dabei werden die Mineral6lprodukte
von der Bahn fiir den Stralentransport umgepumpt. Der Umschlag erfolgt auf ,eigeﬁen
Mattengleisen mit Olabscheidern. Nennenswerte Umschlige 'ﬁnden in den Bahnhijifen

Wolfurt, Dornbirn, Hohenems, Gotzis, Rankweil und Bludenz statt. In Wolfurt, wo sich ein
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regionaler Giiterbahnhof mit einem Logistikcenter befindet, erfolgt auch ein Umschlag von
Gefahrgiitern im Stiickgutbereich. Weitere Umschldge von Gefahrgiitern erfolgen auf
ﬁrmeneigenen Anschlussbahnen in Lustenau, Feldkirch und Ludesch. Der Gesamtumischlag
in diesem Gebiet des Vorarlberger Rheintals wurde fiir 1995 von den Osterreichischen

Bundesbahnen mit ca. 100.000 t beziffert.

Vom nachstehend angefiihrten Gefahrguttransport sind sowohl der Transit, als auch der
Export und Import erfasst. Demnach ergaben sich im Jahr 1997 im Grenzverkehr folgende
Gefahrguttransporte:

Aus dem Raum Vorarlberg nach Lindau (BRD) und in umgekehrter Richtung ca. 213.000 t
Aus dem Raum Vorarlberg nach Buchs (CH) und in umgekehrter Richtung  ca. 59.000t
Aus dem Raum Vorarlberg nach St.Margrethen (CH)

und in umgekehrter Richtung . ca. 11.000t

Schweiz:

Bei den Bahntransporten in der Schweiz hat sich in den letzten Jahren eine wesentliche
Verlagerung der WassergefaMdenden Produkte auf die im Uferbereich verlaufende
Bahnlinie Kreuzlingen - Romanshorn ergeben. Welche Ursachen hiefiir massgebend sind,
konnte nicht im Detail gekldrt werden. Jedenfalls werden iiber Konstanz/Kreuzlingen
jéhrlich bis zu 550.000 t geféhrliche Giiter in die Schweiz eingefiihrt, welche in etwa wie

folgt klassifiziert werden kénnen:

Gefahrenklasse 3 ca. 85 % (20 % Heizol und Diesel, 65 % Benzin)
restliche Gefahrenklassen ca. 15 %
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Von Kreuzlingen gelangen jéihﬂich ca. 250.000 t auf die Bahnlinie naph Weinfe.lden und ca.
250.000 t auf die Bahnlinie nach Romanshorn. Weiters werden aus dem Raum Frauenfeld
jahrlich ca. 250.000 t Richtung Romanshorn transportiert. Von dort gelangen ca. 50.000 t
Richtung St. Gallen und ca. 200.000 t Richtung Rorschach bzw. in das Rheintal. Ein Teil

dieser Bahnlinien liegt allérdings nicht im Zuflussbereich des Bodensees.

Diese erwéhnte Gefahrgutmenge von gesamt jéhrlich ca. 600.000 - 750.000 t wird im
wesentlichen iiber Tanklager auf den Strassentransport umgeladen und auch im
schweizerischen Einzugsgebiet des Bodensees genutzt. Die Transportmengen ‘konnen

. " X . .
wesentlichen Anderungen unterworfen sein.

~ In den Kanton Graubiinden werden jéhrlich cva 200.000 t Mineraldlprodukte mit der Bahn
tiber die Strecke Sargans-Landquart, wo sich ein GroBtanklager (Lagervolumen von ca
70.000 t) befindet, transportiert. Entsprech‘end.‘dem in Landquart getéitigt‘en. Umschlag ergibt

v .

sich félgende Aufteilung:

Benzin 80.000 t
Heizol und Diesel  116.000t

Diese Giiter der Gefahrenklasse 3 werden praktisch zur Ginze aus dem Raum Ziirich
(auBerhalb dés Zuflussbereichs des Bodensees gelegen) bzw St Gallen antransportiert. Da
def | fiir ‘ Graubl'inden‘_ bestimmte Anteil aus | dem Raum
Kreuzlingen/Romanshorn/Rorsche/Lch/St Gallen (alle im Zuflussbereiche des Bodensees)
nicht bekannt ist, scheint dieser Gefahrguttransport in der zusammenfasseﬁden Darstellung

im Kapitel 8 zur Génze auf. ' | \

Weitere Gefahrguttransporte betreffen das stark wassergefihrdende ‘Epichlorhydrin im
Ausmal} von ca 3.000 bis 3.500 t pro Jahr sowie andere wassergefdhrdende Stoffe wie
* Caprolactam, Butandiol und.Ethylenglykol etc in unbekannter Menge. Es ist daher vom

Transport insgesanit weiterer ca 5.000 t sonsﬁger Gefahrgiiter auszugehen.

{
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Fiirstentum Liechtenstein:

Da der Gefahrguttransport in das Firstentum Liechtenstein im Wesentlichen iber die
Bahnlinie Feldkirch-Buchs erfolgt, ist davon auszugehen, dass die dort weitertransportierte
bzw zur Verteilung gelangende Menge in den fiir Osterreich angefiihrten Mengenangaben
(59.000 t) enthalten ist.



VOGIS/Kanonier, Aug. 1999

| Géfahrguttransport mit der Bahn (in 1000 Tonnen pro Jahr)
; ‘

Zuflussbereich . - Landes- bzw Kantonsgrenzen
des Bodensees

- Gefahrguttransportmenge

Bahnlinien
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6. Der Gefahrguttransport auf der Strafie

!

A) Art des Giitertransportes:
Der Giitertransport erfolgt

a) mittels Ténkwagen oder Container . \

b) als Stiickguttransport.

Bei einem Unfall wire allenfalls mit einem Zusammenstol von 2 Gefahrgut-LKWs zu
rechnen. Demnach wire zB. bei einer Beschddigung von 2 Tankwagen mit je 33.000 It.
Fassungsvermdgen eine Menge von bis zu 66.000 It. betroffen.
N
\

B) Anteil und Aufteilung der Gefahrguttransporte:

Der Anteil des Gefahrguttransportes im LKW-Verkehr am gesamten Giitertransport ist
mangels ethebbarer Daten iiber die Durchgangstransporte nicht néher bekannt, kann jedoch
aufgrund von in der Schweiz von 1988 bis 1996 durchgefithrten Schwerverkehrskontrollen

fiir den Bodenseeraum ebenfalls mit ca. 10 % angegeben werden.

Die Aufteilung der Gefahrgiiter auf die jeweiligen Gefahrenklassen diirfte dhnlich sein, wie
jene der Bahn ( siehe dazu Kapitel 5 B'). Der Anteil der Gefahrenklasse 3 diirfte beim

Strassentransport jedoch noch hoher und zwar zwischen 70 und 90 % liegen.
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Giitertransport - Strafle \ Gefahrguttransport — Stralle

/

kein Gefahrgut 90 %

C) Der Gefahrguttransport im Bodenseeraum:
\

B

Bundesrepublik Deutschland:

, : | |
Uber den Gefalﬁguttransport stehen keine detaillierten Angaben zur Verfligung. Aufgrund ™.
des geschitzten Tankstellenverbrauches in den Landkreisen Konstanz,> Bodenseekreis,
Ravensburg und Lindau ist von einem Gesamtaufkommen von Benzin im deutschenv
Bodenseeraum von cla‘ 350.000 t pro Jahr auszugehe/n. Der Bodenseeraum wird im
_ ‘ Weseljtﬁchen iiber die B 31 vom lTénklager Freiburg sowie liber die A 96 vom Tanklége_r

Altmanshofen bei Leutkirch beschickt. Beide Tanklager liegen auBerhalb des Zuflussbereichs
des Bodensees. Mengenangaben tiber den Diesel- bzw. Heizolverbrauch liegen nicht {VOI‘.
Auf Grund der unter Punkt 6/B aufgezeigten Gefahrgutaufieilung ist schitzungsweise von
weiteren 210.000 t sonstiger Gefahrgiiter der Gefahrenklasse 3 sowie von weiteren 50.000 t
fir die tbrigen Gefahrenklassen auszugehén. ‘Verteilerfirmen mit nennenswerten
'Heizoltanklagern sind in Ravensburg, Ubérﬁngeh und Friedrichshafen.
! .

Allgemein ist zu bemerken, dass der Bedarf .der Ortlichen Industrie -am deutschen
Bodenseeufer an chlorierten Kohlenwasserstoffen geriﬂg ist. Sauren und Laugen

(Gefahrenklasse 8) werden in 450 Liter-Gebinden in geringer Zahl ange]iéfert. Lediglich die
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Papierfabrik in Baienfurt nérdlich von Ravensburg erhélt Sauren und Laugen, allerdings mit

Eisenbahnwagons.

Somit ergab sich folgeﬁde Situation:

Klasse 3 (entziindbare fliissige Stoffe) ~ 80-90 %
Klasse 8 (4tzende Stoffe) gelegentlich in 450 Liter-Gebinden
Klasse 6.1 (giftige Stoffe) in Klein- und Kleinstgebinden

{

Die B 31 bei Sipplingen direkt am Bodensee ist nicht fiir den Transport wassergefihrdender

Stoffe zugelassen.

Osterreich :

Eine genaue Feststellung dér wesentlichen Verkehrswege fiir den Gefahrguttransport war
ebenfalls nicht mﬁfglich. Es ist davon auszugehen, dass der Vorarlberger Raum. im
Wesentlichen iiber die A 14 (Rheintal-Autobahn) beschickt wird. Aus den Angaben der
Zollimter kénnen gewisse ndhere Informationen iiber die Einfuhr von Gefahrgiitern
entnommen werden. Groere Gefahrgutmengen werden aus der Schweiz iiber die Zollimter
Hohenems/L. 46, Lustenau/B 204 und Héchst/B 203 importiert. Sie betrugen 1997 in
Hohenems ca. 18.000 t, in Lustenaﬁ ca. 36.000 t und in Hochst ca. 6.500 t. Der Anteil der
Mineral6lprodukte (Klasse 3) betrégt dabei ca 75 %.

Aufgrund fehlender Zollabfertigungen nach Deutschland (EU-Raum) konnten fiir den
ehemaligen Grenziibergang Hoérbranz/A 14 nur Schitzungen vorgenommen werden. Der
Import an Gefahrgiitern aus dem BeréiCh Lindau betrug dort 1997 ca. 25.000 t, davon ein
Anteil von ca. 70 - 75 % an Mineraléiprodukten. |
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In der geschitzten Annahme, dass eine etwa gleich grosse Menge aus Innerdsterreich via

Arlberg nach Vorarlberg kommt, kann von einem Gefahrguttransport im Vorarlberger Raum

(fast zur Ginze im Zuflussbereich des Bodensees gelegen) von ca 200.000 t/a gesprochen

werden. Der Mineraldltransport iiber den Arlberg nach Vorarlberg hat allerdings auf Grund

\

des EU-Beitritts Osterreichs an Bedeutung abgenommen.

Aus der Sicht des Gewésserschutzes ist jedoch noch folgende Régelung von Interesse:

A}

Lastkraftwagen iiber 7,5 t hochstzulissiges Gesarhtgewicht dirfen im Transitverkehr die

Al4 (Rheintal-Autobahn) im Bereich Bregenz sowie Lochau/Horbranz ﬁicht verlassen. Es

besteht daher eine durch Verordnung festgelegte Verpflichtung zur Beniitzung des|:

Pfindertunnels und ist daher die Beniitzung der Bundesst;asse (B 190), welche zwischen

Bregenz und Lochaw/Horbranz éntlang des Bodenseeufers oder in Seenihe verléiu‘ft,\nur bei|

eiﬁer Nichtbefahrbaikeit des Pfindertunnels oder zur lokalen Giiterzustellung erlaubt.

Schweiz: ~ o ) ’ r

! ~

Fiir den lKanton St. Gallen wurde mangels detaillierter Informationen 'ver.sucht, den
Gefahrguttransport aus den Ergebnissen der Schwerverkehrskontrdllen der Kantonspolizei
von 1988J bis 1996 zu erheBen. In diesem Zeitraum wurden, vorwiegend auf den
Autobahnen, ca 1.300 ADR-Fahrzeuge kontrolliert, was ca. 10 % der tberpriiften
Giitertransportfahrzeuge entsprach. . | . |

Unter Berlicksichtigung der fiir den Kanton St. Gallen erhobenen Verbrauchswerte und einer
darauf gestiitzten Abschétzung der Transportmengen ergibt sich fiir die Kantone St. Gallen
und\Thurgau soweit sie im Zuflussbereich des Bodensees liegen fiir Breinn- und Treibstoffe

(Gefahrenklasse 3) eine jéhrlic\he Transportmenge von ca. 800.000 t. Dazu kommt noch
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eine jdhrliche Transportmenge von ca 60.000 t fiir den Kanton Graubiinden. Der gesamte
Transport von wassergefihrdenden Giitern betréigt daher schitzungsweise 1,06 Mio t/Jahr.

Fiirstentum Liechtenstein:

Laut Erhebung des Amtes fiir Umweltschutz des Fiirstentums Liechtenstein betrégt der

Gefahrguttransport im dortigen Straflennetz pro Jahr ca 50.000 t. Ca 90 %, das heiBit rund
45.000 t, betrifft Mineral6lprodukte. \
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' | VOGIS/Kanonier, Aug. 1999

Gefahrguttransport auf der Strafie (in 1000 Tonnen pro lJahr)

Landes- bzw Kantonsgrenzen
‘ Uberértliche StraBen
Autobahnen

Zuflussbereich
des Bodensees

- Gefahrguttransportmenge
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7. Der Anteil der wassergefihrdenden Stoffe an Gefahrguttransport

sowie deren Einstufung

\

Da beim Gefahrguttransport die Gefahrenklassen 3 und 8 den Schwerpunkt bilden und diese
Stoffe iiberwiegend wassergefahrdend sind, ist davon auszugehen, dass beim
Strassentransport ca 90 % der transportlerten Gefahrgiiter wassergefihrdend sind.
Dabei brachte d1e untel Kapitel 6. erwahnte von 1988 bis 1996 im Kanton St. Gallen
durchgefithrte Kontrolle des Gefahrgut-Schwerverkehrs, bei Anwendung der
Wassergefdhrdungsklassierung der Bundesrepublik Deutschland, folgendes Ergebnis:

Zu berlicksichtigen 1ist hiezu, dass bei Benzin zwei Qualitdten hinsichtlich der
Wassergefihrdung zu unterscheiden sind: mit Risikosatz R45 = cancerogen und damit
Einstufung in die WGK 3, sonst Einstufung in die WGK 2. Die Kontrollen gaben
diesbeziiglich keine Auskunft. Bei einer Einstufung von Benzin in die WKG 3 ergibt sich
folgende Aufteilung (Variante 1): |

WGK 0 | 9%
WGK 1 ‘ 15 %
WGK 2 O 40%
WGK 3 36 %

Bei einer Einstufung von Benzin in die WGK 2 efgibt' sich folgende Aufteilung
(Variante 2): |

WGK 0 9%
WGK 1 15 %
WGK 2 75 %

WGK 3 1%




Aufteilung der Wassergefiih;'dungsklassen am Gefahrguttransport - Strafie

Variante 1 Variante 2

Im Einzelnen ist hinsichtlich der Aufteilung der wassergefaihrdenden Stoffe sowie des| - -
Verhaltens dieser Stoffe im Wasser nach Wasserlgslichkeit und Dichte noch folgendes zu

bemerken:

 Die Stoffe der WGK 0 sind zu 90 % gasformig. Die restlichen 10 % sind |
wassermischbare Stoffe. - \ ' ' | |

e Die Stoffe der WGK ‘1 weisen zu 95 % eine Wasserloslichkeit von mehr als 10'% auf.
Gut wasserlosliche Stoffe der WGK 1' sind ‘meistens S#uren und Laugen. Die rgst]ibhen
5% haben eine kleinere Dichte als Wasser, schwimmen daher obenauf und sind somit

 bekampfbar. | |

e Die Stoffe der WGK 2 sind ziemlich heterogen. Den Hauptanteil von ca 90 % daran
haben Heizol extraleicht und Diesel. Es handelt sich hier um Brenn- und Treibstoffe mit
geringer Wasserloslichkeit und kleinerer Dichte als Wasser, sie schwimmen daher obenauf
und sind somit bekémpfbar. Die restlichen 10 % umfassen Gase (Ammoniak, bei

Lufttemperatur ein Leichtgas), Siuren und Laugen (beliebig mit Wasser mischbar),




26

CKWs (Methylenchlorid) und Diphenylmethan, beide schwerer als Wasser, sowie
andere.

e Die Stoffe der WGK 3 sind ca. 95 % Benzin, ebenfalls ein gering wasserloslicher Stoff
mit einer Dichte kleiner als jene des Wassers. Den Rest teilen sich Kerosin, CKWs und

andere Stoffe.

Es ist davon auszugehen, dass die aus der Erhebung im Kanton St. Gallen sich ergebende
Aufteilung der Walssergefaihrdungsklassen bei den anderen Léindern/Kantonen im

wesentlichen auch zutrifft.

Zusammenfassend ist daher festzuhalten, dass ca. drei Viertel des gesamten
Gefahrguttransportes auf der Strasse gering wasserldsliche Stoffe mit einer Dichte kleiner

als jene des Wassers und damit bek&mptbar sind und diese der WGK 2 oder 3 entsprechen.

Im Einzelnen sieht deren Aufteilung wie folgt aus:

Benzin 37%
Diesel6l und Heiz6l extraleicht 36 %
Kerosin 1%
Schwer6l 1%
sonstige 1%
Gesamt ' 76 %

Die Gesamtmenge der wasserldslichen Stoffe macht ca 18 % des Gefahrgutaufkommens
aus. Die nichtwasserloslichen Stoffe mit einer Dichte groBer als jene des Wassers gehéren

der WGK 2 oder 3 an. Sie diirften ca 1 - 2 % des Gefahrgutaufkommens ausmachen.
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Da der Gefahrguttranspbrt per Bahn bei einem noch hoheren Anteil der Gefahrenklasse 3 in

etwa mit dem Strassentransport vergleichbar ist, ist auch beim Bahntransport davon

auszugehen, dass ca 90 % der transportierten Gefahrgiiter wassergeféihrdend sind.
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8. Das Gefahrenpotential von Betriebsanlagen-

Gegenstand dieses Berichtes ist der Transport wassergefihrdender Stoffe im Ufer- und
Zuflussbereich des Bodensees. Dennoch soll die Rechtélage fiir jene Anlagen und Betriebe,
in denen besondere Gefahrenpotentiale vorhanden sind, d.h. sog. gefihrliche Betriebe,
~ aufgezeigt werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass nur ein Teil dieser Betriebe ein
Wassergefdhrdungspotential aufweist. Es ist daher, wie beim Gefahrguttransport, zwischen

wassergefdhrdendem und nicht wassergefdhrdendem Storfallrisiko zu unterscheiden.

Im Einzugsgebiet des Bodensees bestehen besondere gesetzliche Storfallregelungen fiir

gefihrliche Betriebe. Beispielshaft angefiihrt werden

o fir die Bundesrepublik Deutschland die aufgrund des
Bundesimmissionsschutzgesetzes erlassene 12. Bundesimmissionsschutzverordnung
(BImSchV) vom 01.09.1991 (Storfallverordnung) sowie die Anlagenverordnungen der
Bundeslédnder fiir Anlagen zum Umgang mit wassergefihrdenden Stoffen (VAwS)
aufgrund des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG)

o fir Osterreich die aufgrund der Gewerbeordnung des Bundes erlassene

Storfallverordnung vom 01.12.1991 fiir sog. gefahrengeneigte Anlagen

e fiir die Schweiz die aufgrund des Umweltschutzgesetzes erlassene Storfallverordnung

vom 27.02.1991 iiber den Schutz vor Storfillen.

o fiir das Fiirstentum Liechtenstein eine auf Grund des Storfallgesetzes erlassene

Verordnung vom 14.04.1998.
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Gemeinsam ist den aufgezeigten Rechfsgrundlagen, dass sie, hinausgehend iibef die fiir
nicht gefihrliche Betriebe und Anlagen. bestehenden Regelungen, besondere Vorschriften
fir gefihrliche Betriebe beinhalten. Die .zitierten Stérfallverordnungen gehen davon aus,
dass das Gef‘eihrdungspotenﬁal fiir ein Ggwésser durch Anlagen und Betfiebe aufler von den
Stoffeigenschaften von der Art der Anlage bzw. des Betriebes, der Stoffmenge, den
ortlichen Gegebenheiten und anderen Umsténden abhéngt. Diese Vorschriften enthalten
besondere Sicherheitspflichten fiir die Anlagenbetreiber sowie erhohte Anforderungen an
.derartige Betriebe und Anlagen zur Vermeidung, Begrenzung oder Bekéimpfung von
Storféllen. Im Bewilligungsverfahren werden an den Nachweis der Sicherheit der Anlagen
'u;ld Betriebe crhéhte Anforderungen gestellt und .uritérliegen diese damit strengeren

Betriebs- und Kontrollvorschriften.

Die Wahrscheinlichkeit eines Schadenseintrittes mit Auswirkungen auf den Bodensee ist
aus den angefiihrten Griinden nach Auffassung des Fachbereiches Schadensabwehr bei
derartigen stationdren Anlagen und Betrieben wesentlich geringer;, als beim Transpoft
wassergefahrdender Stoffe. Die Standorte .der Betriebsanlagen sind den Behérden und
Einsatzkriften bekannt. Ubungen zur Unfallbekémpfung kénnen daher gezieit durchgeﬂjhrt
werden. Bei gefihrlichen Anlagen und Betrieben im Uferberéich des Bodensees sowie im
unmift'elbaren Zuﬂussbereich besteht eine gute.Moglichkeit, die Einsatzkrafte rascgh vor Ort
zu bfingen und Schwimmsperren odér andere Einsatzgeréte oder Einsatzmittel Zielgerichtet

und wirkungsvoll einzusetzen.

Bereité im Jahre 1993 wurden vom Olwehrausschuss fiir simtliche Hauptzufliisse zum
B.odensee nach den Angaben der zustéindigen Amter/B,ehérden von Baden—Wﬁrttembérg,
Bayern, Vorarlberg, St Gallen, Graubtinden und Thurgau die ﬁberschléiéig:en FlieBzeiten in _
Stunden bei unterschiedlichen Wasserfithrungen berechnet und in Diégrammen dargestellt.
Diese Zusammgnsteliung steht als Teil des Anhanges der Alarmkarte Seerettung und
Olwehr Bodensee allen lcite,nden Einsatzkriften zur Verfligung. Bei jenen Anlagen, welche
nicht im Uferbereich oder nahen Zuﬂussbefeich des Bodensees liegen, kommt es daher bei

einem Unfall, der zu einer Gewdésserbeeintriichtigung fithrt, zu einer entfernungsbedingten
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Verzogerung bis zum Eintritt des Zuflusses in den Bodensee, was zu einer verbesserten

Einsatzmdoglichkeit fiihrt.

\
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oende Darsialung und Schlwsiolgerungen

Gesamter Gefahrguttransbbff pro Jahr ‘-im“Zuﬂus_s‘berei.ch Bodensee

Bahn BRD 210.000t - |Gefahrenklasse 3
davon 90.000 t Export nach Osterreich
63.000t |Ubrige Gefahrenklasse 3 geschatzt (30 %)
600.000t |alle Gefahrenklassen (Singen/Konstanz)
Osterreich 100.000t |alle Gefahrenklassen (Umschlag)
- ~|davon 35.000 t Export in die Schweiz
123.000t |alle Gefahrenklassen (Export in die BRD)
Schweiz 250.000t |alle Gefahrenklassen aus Raum Frauenfeld
1550.000 t alle Gefahrenklassen (bereits im
Transport Singen/Konstanz enthalten; davon
35.000 t Export nach Osterreich)
200.000t |Gefahrenklasse 3 (Raum Graublinden)
5.000t |Ubrige dortige Gefahrenklassen
FL 59.000 t alle Gefahrenklassen
bereits in den Umschlagzahlen fiir Osterreich
enthalten - ‘
Bahn ges. 1.551.000 t
Strafle BRD 350.000t |Benzin (Gefahrenklasse 3)
' 210.000t |restliche Gefahrenklasse 3 geschatzt
davon 25.000 t Export nach Osterreich
50.000t |Ubrige Gefahrenklassen geschatzt (10 %)
Osterreich 100.000t |alle Gefahrenklassen Umschlag geschéatzt
60.000 t alle Gefahrenklassen Import aus der
Schweiz (im Transport in der Schweiz enthalten)
Schweiz 860.000t |Gefahrenklasse.3
200.000t |ubrige Gefahrenklassen
FL 45.000t |Gefahrenklasse 3
) 5.000t |Ubrige Gefahrenklassen
Strale ges. 1.820.000 t
Transportmenge gesamt| 3.371.000t
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Da der Gefahrguttransport pro' Jahr im Zuflussbereich des Bodensees ca 3,4 Mio t betrigt, ist
davon auszugehen, dass davon ca 2,4 bis 2,8 Mio t der Gefahrenklasse 3 (entziindbare

fliissige Stoffe) angehdren.

Soweit nur Erhebungsergebnisse iiber die Gefahrenklasse 3 vorlagen, wurden die restlichen
‘Gefahrenklassen auf Grund der gesamtstaatlichen Ergebnisse addiert bzw wurden im

erwihnten Umfang Schiitzungen vorgenommen.

Unter Berlicksichtigung des Umstandes, dass ca 9/10 des Gefahrguttransportes als
wassergefiihrdend einzustufen sind (wassermischbare sowie auf dem Wasser schwimmende
und im Wasser absinkende Stoffe), ist davon auszugehen, dass pro Jahr ca 3 Mio t

wassergefiihrdende Stoffe im Zuflussbereich des Bodensees transportiert werden.

Gesamter Gefahrguttransport pro Jahr Anteil der wassergefiihrdenden Stoffe
im Zuflussbereich Bodensee am gesamten Gefahrguttransport
| pro Jahr im Zuflussbereich Bodensee

Strae

1,82Miot

wassergefahrdend 3 Mio ¢
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Es erhebt sich die Frage, éb die 'internati;)nale Schadensabwehr éo_d_ensee angesichts des
erheblichen Transportauﬂcommené wassergefihrdender Giiter im Ufer- und im
Zuflussbereich des Bodensees ausreichend organisiert und ausgestattet ist, um die
Aus/\xzirkungen von Unfillen mit Mineraldlprodukten und anderen wassergefdhrdenden

Stoffen auf dem Bodensee erfolgreich bekimpfen zu konnen.

Dazu ist zu sagen, dass die im Bodenseeleitbild der Internationalen Bodenseekonferenz
geforderte Harmonisierung der Beforderungsvorschriften fiir geféhrliche Gﬁfer auf hohem
technischen Niveau als gegeben angese;hen werden kann. Auch gelten im Einzugsgebiet des
Bodensees fiir den Gefahrguttransport auf der StraBe und mit der Bahn -gleichlautende
internationale Vorschriften. Allerdings ist es nur beschrinkt mdglich, wichtige

Verkehrswege in Uferndhe vom Gefahrguttransport fernzuhelllten. Auf die pdsitiven'

Beispiéle Pfandertunne! bei Bregenz/Lochau und UmfahrungsstraBe bei Sipplingen am

Untersee wird verwiesen.

.
Die Auswirkungen der bisher fehlenden Harmonisierung der - Klassifizierung
wassergefdhrdender Stoffe sind fir die Schaderisbekéimpﬁlng . weniger gravierend.
Entscheidend ist im Einzelféll dass die jeweilige nationale Einsatzleitung des Unfallstaates
Fachleute zur Bekampfung des Gefahrgutes beizieht. Dann ist auch eine Schadensabwehr

auf internationaler Ebene gesichert.

Gefahigutunfall-Statistiken werden von den Bod.ensee-Anrainerst.aaten nurteilweise und mit
unterschiedlichen Erfassungsgraden gefiihrt. Den;ioch werden die Daten dieses Berichtes
durch die” Statistik bestitigt. So waren zB laut Unfallstatistik bei der BefSrderung
wassergefihrdender Stoffe im Jahre 1996 in Baden-Wiirttemberg zu 91 %

Mineral6lprodukte (WasSergefahrdungsklasseri 2 und 3) an den Verkehrsunfallen Beteiligt. ‘

Die techmschen und loglstlschen MaBnahmen haben in den letzten Jahren 1nsgesamt wohl
eher zu emer Reduzierung . der Zahl der Unfille beim Umgang und Transport von
wassergefdhrdenden Stoffen gefiihrt. Dies trotz hohem Gefahrenpotentlal und einer

Zunahme des Transportes wassergefahrdender Stoffe.
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Schlussfolgerungen aus dieser Erhebung erfordern weiters die Einbeziehung der Frage, ob
sich durch die Auflassung der ENI-Olpipeline, Genua-Ingolstadt das Gefahrenpotential fiir
den Bodensee reduziert hat. Die ENI-Olpipeliné Genua-Ingélstadt wurde im Janner 1997
auller Betrieb genommén. Dies hatte zur Folge, dass der Transport von Mineraldlprodukten
auf der StraBe und mit der Bahn entsprechend zugenommen hat. Laut Auskunft def
Betreiberfirma sind in den letzten Jahren des Betriebes jéhrlich ca. 300.000 - 350.000 t
Mineral6lprodukte iiber eine Pipeline-Abzweigung in die Anlage Sennwald im Schweizer
Rheintal beférdert worden, von wo ein Weitertransport- erfolgt ist. Die deutsche Bahn AG
Cargo schitzt die durch die AuBerbetriebnahme der ENI-Pipeline bedingte Steigerung.des
Gefahrguttransportes von f996 auf 1997 in ihrem Bereich auf ca. 15 - 20 %. Die
Osterreichischen Bundesbahnen schitzen, dass ca. 10 - 12 Tankziige mit ca. 15 - 20 Wagons
pro Monat zwischen Lindau/BRD und Bregenz/Wolfuﬁ/A bzw. zwischen Bregenz und
St. Margrethen/CH verkehren. Dazu kommen allerdings noch Tankwagons im Rahmen der
sonstigen Giiterbeférderung. Inwieweit die Pipeline-AuBerbetriebsetzung daran beteiligt ist,

konnte durch die Osterreichischen Bundesbahnen allerdings nicht abgeschitzt werden.

Der Grund fiir dielAuBerbetriebnéhﬂle der Pipeline bestand darin, dass nach Angaben der
Betreiberfirma fehlende Liefervertrige ein wirtschaftliches Betreiben der Anlage nicht mehr
moglich gemacht hitten. Die ENI-Pipeline war im Zuflussbereich des Bodensees, das ist
vom Rongellenpass bzw‘. Spliigenpass bis in den Raum Wangen bzw in For;tsetzung bis zum
Raffineriezentrum von Ingolstadt in einem technisch ausgezeichneten Zustand. Fiir den
italienischen Streckenabschnitt liegen keine detaillierten Angaben vor. Jedenfalls wurden in
der rund 30-jéhrigen Betriebszeit tiber 260 Mio m3 Mineral6l und Mineral6lprodukte ohne

wesentliche Umweltbeeintrdchtigungen durch den Bodenseeraum transportiert.

Die ENI-Pipeline im Zuflussbereich des Bodensees, also auf ca 180 km Streckenlinge,
stellte zweifellos fir den Bodensee ein gewisses 'Gefahrenpotential dar. Das
Gefahrenpotential einer Pipeliné setzt sich zusammen aus dem theoretischen
Auslaufvolumen (Rohrinhalt aus einem ungﬁnstiggn Streckg:nabsghnitt wie zB aus einem U-

formigen  Streckenbereich mit  Auslaufmoglichkeit in den  Rhein), dem
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Entspahriungsvolumen (das ist die Menge, die zusitzlich aus der Rohrléitung durch den

Druckabbau l4uft) und dem Abschaltvolumen (das ist die Zeit, die ben&tigt wird, um ein

Leck zu erkennen und die erforderlichen MaBnahmen einzuleiten). Diese drei Parameter 4

t

stellen die wesentlichen Faktoren zur Bestimmung des max1ma1en Auslaufvolumens (das

Gefahrenpotential) dar.

T 4 | \

Es ist jedoch festzuhalten, dass, statistisch gese_hen, iiber zwei Drittel aller Schadensfille
~ einer Pipeline mit einem Mediumaustritt durch Einwirkungen Dritter (Bagger, Bohrer etc)
- eintreten, wobei in der Regel nur ein relativ kleiner \}olumenstrom austritt, weil meistens

nur ein kleiner Teilquerschnitt des Rohres dabei gedffnet wird. Versuche haben ergeben,
)

dass selbst mit schweren Baugeréten bei den zdhen, fiir den Pipelinebau geforderten

Stahlwerkstoffen nur ein Offoungsquerschnitt von ca 25 cm2 erreicht wird. Auch bCI\

Umweltvertraghchkeltsprufungen wird von solchen Offnungsquerschmtten ausgegangen
Das Gefahrenpotential einer dem Stand der Technik entsprechenden Pipeline 1st daher auf

Grund der geforderten bautechnischen Ausfuhrung nicht wesentlich grofer, als bei einem

moglichen Gefahrgutunfall beim Bahn- oder Strafentransport. ‘Auf die geschilderten’

denkbaren Unfallszenarien wird verwiesen. Rohrleitungen (Pipeiines) stellen, statistisch -

gesehen, ein sehr sicheres Transportmittel dar.

Aus der Auflassung der ENI-Pipeline ist daher der Schluss zu ziehen, dass die Halb- und

" Fertigprodukte, die bisher von der ENI-Pipeline in die Schweiz geliefert wurden, seithet
zusétzlich zu / den bisher auf der Schiene und auf der Strasse transportierten
Mineralslprodukten von auBerhalb in den Schweizer Bodenseieraum transportiert werden
miissen. Das Gefahrenpotential der ENI-Pipeliné ; Iist zwar weggefallen, aus den
eingetretenen‘ “Ersatztransporten” hat sich jedoch die Wahrscheinlichkeit eines
Transporfunfalls allein nach der statistischen Unfallhéiuﬁgkeit erhoht. Gesamthaft gesehen
- ist es daher aus der Sicht desl Gewdsserschutzes durch die Verlagerung des Transportes von
der Pipeline auf die Strafe oder die- Schiene jedenfalls zu kéiner Reduzierung des

~

Gefahrenpotentials gekommen. ' ,

|
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Die Erhebung hat insgesamt gezeigt, dass der Gefahrguttransport und damit auch die
.|Beforderung wassergefdhrdender Stoffe im Zuflussbereich des Bodensees erheblich ist.
Durch die fortschreitende Technoldgisierurig und Industrialisierung sowie das zunehmende
Bevolkerungswachstum im Bodenseeraum ist in Zukunft mit einer weiteren Zunahme des
Transportes Wassergéfeihrdener Stoffe zu rechnen. Der Transport wassergefihrdender Stoffe
kann im Hinblick auf Stoffart und Menge wie bisher wesentlichen Schwankungen
unterworfen sein. Trotz des Wegfalls der ENI-Pipeline ist das Gesamtgefahrenpotential

nicht verringert worden.

Die internationale Schadensabwehr Bodensee ist daher auch in Zukun:ft pefsonell und
technisch auf einem solchen Stand zu halten, dass sie ihren in den Richtlinien fﬁ}"die

'Reinhaltung des Bodensees enthaltenen Auftrag erfiillen kann.
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