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Schlauch über Bord
Tausende von Chemietankern leiten Jahr für Jahr giftige Frachtreste, Mineralöle und Säuren in den Rhein,
um die teure Entsorgung zu sparen. Wasserschutzpolizei und Behörden klagen über mangelnde
Kontrollmöglichkeiten. Europäischer Schlendrian verhindert wirksame Gesetze gegen die Verseuchung.
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m Mittwoch vergangener Woch
feierten dieWasserschutzpolizisteA in Mainz-Kastel ein seltenes Erei

nis: Ein Binnenschifferpackte aus.
Der ehemaligeMatrose Detlef Bem

benek, 38, derseinen Beruf nacheige-
nen Angabenaufgegebenhat, weil er
die „ständigen Schweinereien mit d
Wasserverschmutzung nicht länger m
machen“ wollte,ermöglichte mit einem
detailreichen Geständnis denBeamten
einen tiefen Einblick in eineBranche,
in der kaum eine Straftat aufgeklär
wird.

Ein Fall, erfuhren dieBeamten, hab
sich ganz in derNähe ihres Reviers ab
gespielt. Ineiner lauen Maiennacht de
vergangenenJahres, gab Bembenek
Protokoll, hätten er undseine Kollegen
hinter einer Rheinbiegung in derNähe
eines kleinen Yachthafens bei Wiesb
den einen120-Millimeter-Schlauchüber
die Reling des Chemie-Tankschiff
„Alchimist Duisburg“ gehängt un
rund 1500 Liter Chemiebrühe in de
Rhein-Verschmutzung durch Altöl*
Abpumpen bei Nacht und Nebel

Ex-Matrose Bembenek: „Ständige Schweinereien“
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Rhein gepumpt – den kompletten Inh
eines Tanks mit Ladungsresten,Mine-
ralöle und Säuren vor allem.

Die illegale Beseitigung von giftige
Frachtresten habe zuseinen „alltägli-
chen Aufgaben“ gehört,gestand Bem
benek, der – mitPausen – von1984 bis
Mitte 1993 aufTankschiffen derReede-
rei „Hamburger Lloyd“ gefahren ist.
Vorzugsweise nachtsoder bei Nebel
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wenn die Polizeiboote imHafen liegen
und kein Kontroll-Hubschrauberauf-
steigt, schlügen dieRheinverschmutze
zu. Bembenek: „Dann kriegen die uns
nicht an dieHammelbeine.“

Jürgen Tiedtke,Geschäftsführer beim
„HamburgerLloyd“, bestreitet rundweg
alle Angabenseinesehemaligen Matro
sen. Seine Reederei arbeitegeradezu
vorbildlich: „Wir dürfen keine Reste
über Bord pumpen und haben dasauch
nicht getan.“ Nunwird sich die Staats-
anwaltschaft mit dem Fall beschäftig
müssen.

Daß die Binnenschiffahrt denRhein
verschmutzt, ist denBehörden bekann
Doch die Täter zufassen ist nicht ein
fach. „Wir wissen, daß wir ständig ge
foppt werden“, gesteht JoachimThume,
37, von der Wasserschutzpolizei
Mainz-Kastel. Seit 15Jahrenversucht
Thume, denRheinvergiftern beizukom
men. Ohnegroßen Erfolg.

Da wird mal einer erwischt, der eine
Ölspur hinter sich herzieht. Oder es
kommt mal einerdran,
weil er seine Giftfracht
allzu dreist im Hafen-
becken abläßt. Doc
das sind Kinkerlitz-
chen. Die Vergiftung
des Rheins durch di
Binnenschiffahrt ha

* Im Duisburger Hafen.
ganzandereDimensionen – und sie ha
System.

Wohl hat es in jüngererZeit beruhi-
gende Nachrichtenüber dieverbesserte
Qualität desRheinwassers gegeben.
werden etwa im Ruhrgebietmittlerweile
wieder zufriedenstellende Sauersto
werte gemessen.Auch scheint dieIndu-
strie das „Aktionsprogramm Rhein
einzuhalten, das nach einemGroß-Un-
fall beim Schweizer Chemiegiganten
Sandoz1987verabschiedetwurde.

Ein Grund zurEntwarnung ist das je
doch nicht. Es findensich, wie jüngste
Messungen zeigen, immer noch zuviele
Nährstoffe und Pflanzengifte imRhein-
wasser, auch leitet die Chemieindust
nach Meinung der Umweltorganisatio
Greenpeacenoch „unmäßigviel“ Gift-
fracht ein. Gefundenwird im Wasser
ohnehin nur das,wonachgezielt gesuch
wird.

Bei der Binnenschiffahrt ist lediglich
die Entsorgung der sogenanntenBilgen-
wässergeregelt. Das Gemisch aus M



Schiffskontrolle auf dem Rhein: „Wir brauchen den Zwang“
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schinenöl, Wasser,Rost undsonstigem
Dreck, der sich im Rumpf der Schiffe
sammelt,wird mittlerweile von öffentli-
chen Stellen kostenlosangenommen
rund zehn Millionen Liter im Jahr.
Weitausmehr Problemstofffällt jedoch
beim Frachtbetrieb an.

Gut 1500Frachterschippernrund 40
Millionen TonnenMineralöle undGase
pro JahrzwischenRotterdam undBasel
über den Rhein.Hinzu kommen noch
knapp 15 Millionen Tonnen giftiger
Chemikalien – Schwefelsäure,Natron-
lauge, Acrylate, Chlorverbindunge
Wasserpolizist Thume
„Ständig gefoppt“
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Vieles davon Gefahrgut
zum Teil krebserregend

Wenn dieSchiffer ihre
Ladung gelöschthaben,
bleiben stets Reste in
den Tanks, den Pumpe
und im komplizierten
Rohrleitungssystem zu
rück – je nachSchiffstyp
bis zu 500 Liter. Gefähr
licher Abfall zumeist,
der speziell entsorgt
werden muß, wenn das
Schiff die Ladungwech-
selt, was häufig vor-
kommt.

180 Millionen Liter
giftiger Ladungsreste
schätzenExperten, fal-
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len jährlich auf Deutschlands Wasse
straßen an. Die genaue Zahl istnicht be-
kannt.Niemand führt eineStatistik, und
die Schiffseigner lassensich nicht in die
Bücher gucken.Doch nur einBruchteil
wird ordentlich entsorgt. Denweitaus
größtenTeil pumpenBinnenschiffer, da
sind sich dieExperteneinig, einfach in
Flüsse undKanäle.

Politiker und Parlamente habensich
bisher nicht dazu durchringenkönnen,
Gesetze zu verabschieden, die e
Überwachung und einelegale Entsor-
gung derGiftfracht wirksamregeln. Wie
zahnloseWachhundefühlensich biswei-
len die Ordnungshüter. Es sei„fast un-
möglich, die Übeltäter zu packen“
klagt Norbert Eschweiler von der Duis
burgerWasserschutzpolizei.

Die Tätergehen mit erheblicher Ra
finesse zuWerk. Wenn sie Ölablassen
schützen siesich vorEntdeckung, indem
sie den verräterischen Ölschleier, d
ein Schiffhinter sichherzieht, „mit Ten-
siden retuschieren“ (Branchen-Jargon)
Dadurch wird das Was-
ser zwarnoch mehr ver-
schmutzt,aber dieölige
Spur ist erst malver-
wischt.

Dabei ist illegal abge-
lassenes Öl noch ver-
gleichsweiseeinfach auf-
zuspüren. Bei Chemika
lien, die in der Rege
farblos sind und auch
sonst kaum sichtbare
Spuren hinterlassen
„haben wir im Prinzip
keine Möglichkeit, die
Tat nachzuweisen“, sag
der DuisburgerWasser-
schutzpolizist Josef Bu
rokas.
Der Erfindungsreichtum derkrimi-
nellenKapitäne istgrenzenlos: Da wer
den Tanks angebohrt und Rohrleitu
gen unauffällig durch die Bordwand
nachaußengeführt. Rückschlagventile
die den Abgang in dasFlußwasser ver
hindern sollen, werden einfach ausge
baut, Schläuche mitLadungsresten i
das Heckwasser gehängt, damit d
Schiffschraube dasGift wie ein Riesen-
quirl mit dem Wasservermengt. Kom-
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men die Kontrolleure malaufs Schiff,
entdecken siemeist nichtsVerdächtiges
„Da steigt die Polizeidoch gar nicht da
hinter. Wir kennen an BordjedenQua-
dratmillimeter“, höhnt Binnenschiffer
Bembenek: „Esgibt Tausende vonMög-
lichkeiten, die Chemie in den Fluß zulas-
sen.“

Kläglich scheiterte Wasserschutzpo
zist Thume mit demVersuch, beiMainz
einenBinnenschiffer zubelangen,nach-
dem ein Meßgerät im Rhein stark übe
höhte Chemiewerteangezeigthatte.

Wohl fandensich die giftigenStoffe im
Abwasserschlauch eines verdächtig
Schiffes ganz in der Nähe. Doch de
Schiffsführer behauptete schlankweg
die Chemie in den Restetankeines
Schwesterschiffesgepumpt zuhaben, das
zufällig vorbeigekommen sei.Weitere
Ermittlungenhielt Thume für „aussichts
los“, unter anderem,weil er „keinen kon-
kreten Tatort nachweisenkonnte“.

Das rechtlicheManko verweist auf ei-
nen Umstand, der den Ermittlern o
nochmehr zuschaffenmacht als diekri-
minelle Energie derBinnenschiffer: Die
Wassergesetze sindäußerstlöchrig.

Zwar ist die Wasserverschmutzun
grundsätzlichverboten. Dochschon das
Schiffahrtsrechtbietet Ausnahmerege
lungen, die erheblichenErmessensspie
raumlassen. „Da ist eineGrauzone, de
einzelneSchiffersteht mit einem Bein im
mer im Gefängnis“,erläutert Binnen
schiff-ExperteDieter Haendel von de
Wasser-Schiffahrts-DirektionMünster.

Die Rheinschiffahrts-Polizeiverord
nung, die inallen Anliegerstaatengilt,
untersagtlediglich die Einleitung öliger
Stoffe. Bereits die Wässerung von Ch
miefracht ist nur vagegeregelt. Örtliche
Hafenverordnungensind zwar oft stren
ger. Siegreifen jedoch schon allein de
halb nicht, weil sie jenseits derHafen-
grenzen nichtmehrgelten.

So schreibenviele Hafenverordnun
gen vor, daß die beliefertenUnterneh-
men – etwa Raffinerien und Chemiefi
men – die Ladungsreste nach dem L
schen ingesonderten Tanks aufnehm
müssen.Doch das istnichts alsgraue
Theorie. „Im hartenTagesgeschäft“, ha
Haendel mitbekommen, „verscheuch
der Hafenmeister dieSchiffe vom Kai,
weil derPlatz schnellwieder für das näch
ste Schiffverfügbar seinmuß.“

Den Mißstand bestätigt ErwinSpitzer
vom Binnenschifferverband in Duisbur
Wohl seien die „Häfen gehalten, die Re
ste zu behalten.Aber wir wissen, daß da
kaumgeschieht“.

SeineSicht derDingeschildert Binnen-
schiffer Bembenek aneinemBeispiel:

Wir haben am 27. März 1993 in Rotter-
dam mit der „Alchimist Duisburg“ rund
1900 Tonnen Naphta aufgenommen.
Die haben wir tags darauf bei der Dea in
Wesseling bei Köln gelöscht. Unmittel-
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bar danach sind wir rheinab gefahren
und haben zwischen Köln und Leverku-
sen im Grüngürtel an einer Stelle gehal-
ten, an der wir 300 bis 400 Meter Sicht
hatten. Einer von uns hat im Steuerhaus
mit einem Fernglas Ausschau nach der
Wasserschutzpolizei gehalten. Wir ha-
ben die Chemiereste mit Eimer, Schippe
und Aufnehmer aus den Tanks geholt, so
etwa 20 bis 30 Liter aus jedem der 14
Tanks. Dabei haben wir uns Gasmasken
aufgesetzt. Die Reste kamen in die Re-
stetanks an Bord.

Bembenek: „Da bekommt manschon
mal die Order:,Hör mal, mach mal den
Schlauch ’nbißchenüber Bord.‘ Dann
muß man den Dreck aus den Resteta
in den Rheinlassen. Das wird nur nach
gemacht. Da ist jaallesduster.“

Da geht dann laut Bembenekauch
schon malgleich dasMotorenöl mit über
Bord, dassich ineinerWanne unter de
mächtigen Dieselmotoren sammelt. D
Ex-Matrose erinnertsich anhandseines
Schifferdienstbuchesnoch an Ort und
Stunde derÜbeltaten.Beispiel: „Am 9.
6. 1993habe ichzwischen 21.30 und 2
Uhr kurz hinterWeselMotorenöl in den
Rhein abpumpenmüssen.“

Geschäftsführer Tiedtke vom „Ham-
burger Lloyd“ hält Bembeneks Berich
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„Die meisten
Kapitäne brechen

die Gesetze“
„für großen Unsinn“. Das Motorenö
könnekostenlos entsorgtwerden, da ge
be es „gar keinen Anlaß“ zurillegalen
Beseitigung. Im übrigen gebesein Un-
ternehmen 1,5Millionen Mark im Jahr
für die Reinigung vonSchiffenaus,sei-
ne Frachtkundenlegten „Wert aufgere-
gelteEntsorgung“.

Die illegalen Praktiken, von dene
auch Tiedtke weiß,siedelt er bei „den
unordentlichen Firmen“ an, die „m
uralten Schiffen mit einer Technik wie
zu Großmutters Zeiten“gefährliche
Fracht auf dem Rhein befördern.

Gefördertwird die kriminelleEnergie
durch einen eklatanten Mangel: Auf 6
Kilometern deutscher Rheinstreckezwi-
schen derSchweiz und denNiederlan-
den gibt es lediglicheine öffentliche
Schiffsreinigungsanlage inDuisburg.

Doch dortfehlt die Kundschaft.Weil
kaum ein Binnenschiffer den legale
Dienst in Anspruch nimmt, kämpft da
Unternehmennach Angaben von Ge
schäftsführer Michael Gagzow „m
Verlusten in Millionenhöhe“.

Illegale Entsorgung istbilliger. Bis zu
35 000 Mark kostet dieGrundreinigung
einesSchiffes von2000TonnenTragfä-
higkeit, der heimliche Schlauch in de
Rhein allenfalls ein schlechtes Gewi
75DER SPIEGEL 13/1994
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sen. DieNachfolgelastentragenandere.
„Es klafft für die Tankschiffahrt ein
Vakuum zwischen Einleiteverbot und
Entsorgungsmöglichkeit“, räumt eine
Denkschrift der Internationalen Ar
beitsgemeinschaft der Rheinschiffa
ein. Sie fordert mehrEntsorgungsein
richtungen, eine vernünftige Kostenr
gelung undmehr Kontrolle.

Die beste Kontrollmöglichkeit wär
nach Auffassung allerExperten ein La
dungskontrollbuch. Ihm wärelückenlos
zu entnehmen, mitwelcherLadung ein
Schiff gefahren ist und wie es seine A
fälle beseitigthat.

Ein solcher Nachweis, der längst f
jeden Gefahrtransport anLand gilt, ist
bei der Binnenschiffahrt immer noc
nicht eingeführt. DiePolizei kannledig-
lich überprüfen, ob die Ladungeines
Schiffes korrekt deklariert ist. Keine
Rechtsvorschrift verpflichtet einen
Schiffsführer, Nachweiseüber Entsor-
Reeder Tiedtke: 1,5 Millionen Mark für die Reinigung von Schiffen
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gung vonLadungsresten undWaschwäs
sern zu sammeln und auf Verlangenvor-
zulegen.

„Wir brauchen den Zwang zuTesta-
ten für Reste undReinigung“, fordert
der Mainzer MinisterialdirigentHans-
Bernd Ellwart, bis vor kurzemVorsit-
zender der Arbeitsgemeinschaft d
Bundesländer zur Reinhaltung d
Rheins. „Sonst bleibtalles wie bisher:
Es wird bei Nacht und Nebelabge-
pumpt.“

Seit Jahrenliegenentsprechende Fo
derungen der ZentralenKommission für
die Rheinschiffahrt (ZKR) in Straßbur
vor. Die Kommission „prüft“, beteuert
ZKR-Funktionär Volker Orlovius,
„doch wir sind noch nicht soweit“. In
zwei Jahrenwerde womöglich ein Re-
gelwerk vorliegen.

Auch dann erwarten Expertenkeine
rasche Einigung. Allzusehr laufen d
nationalen Interessen auseinander.

Mehr noch als die kompliziert
Rechtslage verhindert die extremange-
spanntewirtschaftlicheSituation der eu
ropäischen Binnenschiffahrt ein Durch-
greifen.

Seit Jahren tobt in der Branche e
unbarmherziger internationaler Ko
kurrenzkampf. „Die deutsche Binne
schiffahrt ist am Boden“, sagt Tank-
frachtexperte Spitzer.Hohe Überkapa-
zitätenhaben diePreiseverdorben. We
niger als fünf Mark pro Tonne Frach
werden für eineFahrt von Rotterdam
ins Ruhrgebietgezahlt – vorJahren gab
es dafür noch das Dreifache.

Kein Wunder, daß die Reeder vor a
lem beim teurenUmweltschutzsparen.
SchiffsentsorgerGagzow: „Wir können
die Schiffedoch nicht mit dem Lasso zu
Zwangsentsorgung einfangen.“

Mittlerweile sind die großen Reede
reien dazu übergegangen, ihrenSchiffs-
führern dieSchiffe alsSubunternehme
zu überlassen – um das Risikoloszuwer-
den. Folge: Immer mehrPartikuliers –
Einzeleigner –befahren denRhein. Die
könnensichnoch weniger als diegroßen
Reedereien die zeitraubende undkost-
spieligeEntsorgung leisten.

Um dem Problemmöglichst rasch bei
zukommen, fordertGagzow die Anwen
dung des Verursacherprinzips: Nicht d
überfordertenBinnenschiffer sollen fü
den Dreck bezahlen, sondern die H
steller – Mineralölfirmen und Che
mieunternehmen. Y


