Ein Schuss nach hinten

Am 1. Januar 1993 tra-
ten am Bodensee die
Abgasvorschriften flr
Schiffs- und Boots-
motoren in Kraft.
Inzwischen sind die
ihnen zugrunde liegen-
den Grenzwerte bei den
Schadstoffemissionen
rund 20 Jahre alt und

langst Uberholt.

Von Hans-Dieter Moéhlhenrich

Seit 1993 diirfen am Boden-
see Neuboote nur noch mit
solchen Motoren zugelassen
werden, fiir die die Herstel-
ler nachweisen konnen,
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dass sie den Vorschriften
der Anlage C der Bodensee-
Schifffahrts-Ordnung  und
damit der Stufe I der Abgas-
vorschriften  entsprechen.
Eine zweite Stufe war von
Anfang an geplant und fiir
1996 angekiindigt.

Neue Motoren miissen
seither auf einen Priifstand,
eine Unmenge Daten bei den
Behorden eingereicht und
vom Schifffahrtsamt in Kons-
tanz ein entsprechendes
Typenpriifzertifikat ausge-
stellt werden. Ohne dieses
gibt es keine Zulassung auf
dem Bodensee fiir einen Mo-
tor. Zulassungsfahiger Mo-
tor und Boot bilden dabei
eine Einheit. Von Anfang an
ausgenommen waren Die-
selmotoren, sofern sie be-
reits damals ein dem Boden-
see-Typenpriifungszertifikat
gleichgestelltes Priifzertifi-
kat nach der strengeren, fiir
Automotoren geltenden eu-
ropadischen Norm ECE 49
und ECE 24 vorweisen
konnten. In diesem Bereich
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war die Motorenauswahl
daher von Beginn an so,
dass in einigen Leistungs-
klassen zumindest mehrere
Modelle fiir die Motorisie-
rung zur Verfiigung stan-
den. Einige erfiillten zudem
bereits die fiir 1996 ange-
kiindigte Stufe II.

Sonderweg am Bodensee

Doch der Anhang C der BSO,
in dem die von Politik und Be-
horden dem See iibergestiilp-
ten Grenzwerte festgehalten
sind, war weder gelungen
noch eine zukunftsweisende
Losung. Das Typenpriifver-
fahren war teuer. Teuer vor
allem dadurch, dass die ty-
pengepriiften Motoren nur
am Bodensee gefordert wur-
denund sichbald herauskris-
tallisierte, dass keine ande-
ren Reviere nachziehen woll-
ten. Ja, das nicht einmal die
beteiligte Schweiz die Boden-
see-Abgasvorschriften  fiir
ihre innerschweizerischen
Seen {iibernehmen wiirde.
Und das, obwohl es anfangs

i

vollmundig aus Bern tonte,
das Land werde die ,,Boden-
see-Extrawurst® vollinhalt-
lich umsetzen. Innerhalb
kurzer Zeit wurde diese Aus-
sage revidiert und als erstes
1994 die Massenemissionen
fiir die Schweizer Gewasser
iiber Bord geworfen.

Man hatte zudem iiber-
haupt nicht die Standpunkte
und Positionen der Herstel-
ler einbezogen. Die erklirten
in Folge dessen sehr schnell,
spitestens mit der Stufe II
keine speziellen Motoren fiir
denBodensee mehrliefern zu
konnen und zu wollen.

Dass nach Inkrafttreten
der Stufe I zum 1. 1. 1993
trotzdem nach kurzer Zeit
erste typengepriifte Motoren
zur Verfiigung standen, be-
griindete darin, dass die Ma-
rinemotor-Hersteller immer-
hin dazu iibergingen, bei
den alten und robusten Ben-
zinmotoren aus der Auto-
branche — meist Blocke von
GM - die Gemischaufberei-
tung zu verfeinern, um den
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Erfordernissen der Stufe I zu
geniigen. Allein das brachte
bereits deutliche Verbesse-
rungen bei den Abgaswer-
ten. Die Stufe II, das war von
Anfang an klar, war eine
harte Nuss fiir die Benzin-
bootsmotoren und nur mit
Katalysatoren zu erreichen.
Bei der ISKB und der IGKB
war man stolz auf die eigene
Vorreiterrolle. Man pries sie
iiberall grof3 an und ging da-
von aus, dass die Bodensee-
Grenzwerte auch anderswo
schnell {ibernommen wiir-
den. Vor allem Kalifornien,
das in Sachen Abgasgrenz-
werte im StraBSenverkehr
mehrfach Normen setzte,
hatte sich ebenfalls der
Bootsmotoren angenommen.
In der Tat war das so, doch
dauerte es bis 2006, bis dort
mit den CARB-Vorschriften
Grenzwerte auf dem Tisch
lagen, die denen am Boden-
see in etwa entsprachen. Als
Fourstar-Grenzwerte  sind
sie inzwischen in den USA
verbindlich und sollen 2014
von der EU ebenfalls iiber-
nommen werden. Am Bo-
densee scheint man wih-
renddessen schon wieder an
einer ,Extra-Wurst® zu ba-
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steln, die die BSO Stufe II ab-
l6sen soll.

Gegen die Abgasstufe I1 gin-
gen Industrie und Wasser-
sportler damals von Anfang
anaufdie Barrikaden. Sie ver-
anstalteten Informations-
tage, legten Protestbriefe in
Ministerien aller drei Anrai-
nerldnder vor und sammelten
mehr als 26 000 Unterschrif-
tenfiir eine Petition. Vor allem
die Schweizer forderten die
Abkehr von der verschirften
Norm, denn mit der zweiten
Stufe wurden de facto unglei-
che Verhiltnisse auf Schwei-
zer Seen geschaffen. Die ver-
niinftige  Forderung: Die
Grenzwerte sollten so lang
hinausgeschoben werden, bis
mindestens ein anderes euro-
péisches Land gleichwertige
Vorschriften erlisst.

Doch weder dem noch
dem Argument der Industrie,
in dieser kurzen Zeit konne
man die geforderten Moto-
ren, insbesondere im Auflen-
borderbereich, nicht ent-
wickeln, war man zuging-
lich und widersprach mit ei-
genen Studien.

Blaudugig ging die ISKB
davon aus, dass unter dem
Druck der Abgasnormen der
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Stufe II die Motorenherstel-
ler schon handeln wiirden
und schnell ein Motoren-Pro-
gramm auf den Markt brin-
gen wiirden — wie das bei der
Stufe I ja auch der Fall gewe-
sen war: 1995 waren 82 Mo-
torentypen, davon 52 Diesel,
18 Viertakt-Einbaubenziner,
10 Viertakt-AuBenborder und
zwei Dieselau3enborder nach
Stufe I zugelassen.

Doch die Erwartungen,
dass die weltweit strengsten
Abgasvorschriften am Bo-

densee einen  schnellen
Schub hin zu modernerer
Motorentechnik bringen

wiirden, erfiillten sich nicht.
Ebenso wenig war der Ver-
such erfolgreich, die Herstel-
ler von Motoren in Japan,
Schweden und den USA zu
technischen Schnellschiissen
und unwirtschaftlichen Inves-
titionen zu zwingen. Das
Gegenteil wurde erreicht, die
Motorenhersteller begannen
die Entwicklung sehr schnell
zu boykottieren.

Kein Argument half bis
heute, stur beschritten die
Internationle Gewésserschutz-
kommission Bodensee (IGKB)
und die Internationale Schiff-
fahrtskommission ihren ein-
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geschlagenen Weg. Mit gra-
vierenden Folgen. Denn
letztlich wurde genau das
Gegenteil von dem erreicht,
was man wollte — saubere
Motoren mit moderner Tech-
nik statt veralteter Benziner.
Und so behielten die Kritiker
Recht, die der ISKB vorwar-
fen, mit ihrer Politik ein
Lehrbeispiel vollig verfehlter
Umweltpolitik zu verantwor-
ten.

Keine Serienmotoren

Dennalsam1.1.1996 die Ab-
gasstufe II in Kraft gesetzt
wurde, tauchten die erwarte-
ten sauberen Motoren nur
ganz sparlich auf. Lediglich
bei den Dieselmotoren ent-
wickelte sich schnell ein brei-
tes Angebot, und der Bereich
der AuBenborder bis 40 PS
wurde durch eine Ausnahme-
genehmigung gerettet.

Bei den Benzinern tiber 40
PS und dort speziell bei den
Einbaumotoren war es einzig
der Initiative eines deutschen
und eines Schweizer Moto-
renspezialisten zu verdan-
ken, dass es iiberhaupt ein
paar wenige Motoren der
Stufe II fiir den Bodensee gab.

Die Firma M. u. S. in Krai-




ling hatte bereits 1994 mit ei-
nem Benzinmotor aus BMW-
Produktion, dem B 635 iZ ei-
nen Motor homologisiert, der
der Stufe IT entsprach. Der 3,5
Liter leistete 142 kW oder 194
PS. Weitere Motoren folgten
bis heute. 1996 trat mit der
Schweizer GP Marine ein wei-
terer Betrieb aufden Plan, der
sich auf die Umriistung von
Benzinmotoren auf die Stufe
IT spezialisierte und Motoren
in verschiedenen Leistungs-
klassen mit angepasster Ein-
spritzung und Kat sauber
machte.

Das auf zwei Anbieter be-
schrinkte Angebot an Kat-
Motoren wuchs folglich nur
langsam und erst nach ein
paar Jahren war es so weit
ausgebaut, dass es halbwegs
den Bedarf fiir die verschie-
denen Leistungsklassen ab-
decken konnte.

Die Umriistung in kleinen
Serien ist zudem teuer, rund
8000 Euro muss ein Boots-
kdufer zusétzlich auf den
Tisch legen, will er einen
Benziner mit Stufe II in sein
Boot einbauen. Durch den
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Bestand aller Motoren 2009 an nicht typisierten und abgastypengepriiften Modellen.

Umbau verliert der Motor
zudem die Herstellergaran-
tie des Serienmotors und ist
auf anderen Mairkten als
dem Bodensee gebraucht
kaum mehr zu verkaufen.
Die Folge war einerseits,
dass  Bootskdufer  beim
Bootsneukauf auf die teure-
ren Dieselmotoren umstie-
gen. Doch die schweren
Selbstziinder, die serienmé-
Big von den Herstellern zu
bekommen waren, eignen
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sich nicht fiir jedes Boot. Zu-
dem sind kaum Doppelmoto-
risierungen maglich.

Andererseits trat genau
das ein, was die Kritiker vor-
hergesagt hatten: Alte und
ausgediente Antriebe wur-
den groBtenteils nicht mehr
durch neue ersetzt, beste-
hende Motoren werden bis
heute weiter gefahren mit
Laufzeiten von 20 oder 30
Jahren - so lang es eben
geht. Veraltete Antriebe wer-
den also mangels fehlender
oder teurer Alternative bis
zum Sankt Nimmerleinstag
gepflegt statt ausgetauscht
und durch moderne Antriebe
ersetzt, auch wenn in einer
spiaten Einsicht die Fesseln
fir Austauschmotoren ge-
lockert wurden.

Die Alternativen fehlen

Genau diesen Effekt bestétigt
ein Blick in die Schiffsstatis-
tik am Bodensee fiir 2008:
Wo es entsprechende Moto-
ren gibt, findet auch ein Aus-
tausch statt. So entsprechen
bei den insgesamt 8575 Die-
selmotoren mit 3350 Dieseln
der BSO Stufe II schon bald
die Hilfte der Motoren den
geforderten Abgaswerten.

Ganz anders ist das Bild
bei den Benzinern. Betrach-
tet man nur die Motoren
iiber 100 PS, dann sind das
von den insgesamt 5242 Mo-
toren dieser Kategorie nur
rund 511 Benziner, die der
Stufe II entsprechen.

Dort wo die Ausnahmere-
gelung greift, ndmlich unter
74 kW, erfiilllen dagegen
von 18686 Viertakt-Benzi-
nern immerhin 12916 die
Abgasstufe 1 oder die Sport-
bootrichtlinie. Hier ist auch
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nicht mehr gefordert. Be-
sonders eindrucksvoll ist der
Riickgang der Zweitakter
von einmal rund 12000 im
Jahr 1996 auf heute gerade
einmal 3300. In einem Zeit-
raum von 15 Jahren wurden
also 75 Prozent der Motoren
ausgetauscht. Vergleicht man
das mit den Benzinmotoren
iiber 74 kW, wo es nur rund
10 Prozent sind, beweist das
glasklar, wo marktgerechte
Alternativen da sind, werden
die Altmotoren auch ersetzt.

Verhinderungspolitik

Es beweist ebenso, dass
IGKB und ISKB mit ihrer Po-
litik gerade das verhindert
haben, was erreicht werden
sollte, einen schnellen Aus-
tausch hin zu sauberen Mo-
toren und modernen Serien-
motoren auf dem Bodensee.
Es ist einzig die Politik der
Hardliner in der IGKB, die
aus dem Hintergrund agie-
ren und die hier befriedigt
wird. Diejenigen, die mit
Totschlagargumenten, gegen
die keiner in ihren Gremien
zu argumentieren wagt, ihre
iiberholte Position verteidi-
gen. Jingste Freiwasser-
untersuchungen haben ge-
zeigt, Bootsmotoren spielen
bei der Wasserqualitdt keine
Rolle, es sind andere Stoffe
aus ganz anderen Bereichen,
die diese beeinflussen kon-
nen.

Damit soll in keinem Fall
gesagt sein, dass Wasser-
sportler Umweltschutz blo-
ckieren sollten, im Gegenteil,
gerade der schnelle Um-
schwung vom Zwei- zum
Viertakter zeigt, dass die
Wassersportler bereit sind,
etwas fiir die Umwelt zu tun.
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Und vor diesem Hintergrund
hitte auch etwas erreicht
werden konnen.

Verbesserungseffekte

So hat z. B. der Schweizer
Hans Reusser fiir das ,Ge-
werbe am See“ errechnet,
dass allein durch einen an-
genommenen Austausch von
nichtabgasgepriiften Moto-
ren durch jahrlich 300 der
heute serienméfigen Four-
star-Motoren nach zehn Jah-
ren geschitzt 21 Tonnen
NOx (90%), 33 Tonnen HC
(87%) und 352 Tonnen CO
(55%) eingespart werden
konnten.

Einen Teil dieser Mengen
hitte man bereits erreicht,
wenn man es wie einst gefor-
dert bei der Stufe I 1996 be-
lassen und damit den Aus-
tausch von Altmotoren for-
ciert hiitte, ndmlich einen po-
sitiven Effekt fiir die Umwelt.

Sind wir realistisch und fra-
gen uns, was bringen die
Stufe-II-Motoren {iberhaupt
bei Laufzeiten, die kaum
mehr als 50 Betriebsstunden
im Jahr betragen? Und wie
viel angesichts der Tatsache,
dass sich anhand von Typen-
priifbescheinigungen nach-
weisen ldsst, dass mancher
zugelassene  Stufe-I1I-Motor
im unteren Drehzahlbereich
bei einigen Referenzwerten
kaum besser oder sogar
schlechter als ein Stufe-I-Mo-
tor ist.

Als Beispiel fiir das Verbes-
serungpotenzial seien auch
die Abgaswerte bei einem 5,7
Liter Fourstar-Motor ange-
fiihrt, bei dem die HC-Werte
auf 90 Prozent des Grenzwer-
tes der BSO Abgasstufe I und
auf ca. 5 bis 6 Prozent des
Grenzwertes von BSO II bei
den NOx-Werten fallen. Le-
diglich bei den CO-Werten
liegt dieser Motor mit ca.
130% in einem einzigen Mes-
spunkt, ndmlich bei Vollgas,
iiber den Grenzwerten der
BSO Stufe II. Darunter ist er
kaum schlechter.

Mit anderen Worten: Mit
Ausnahme der am Bodensee
ohnehin auf Grund der Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung
irrelevanten Vollgasstufe ent-
spricht der 5,7 Liter Four-
star-Motor ohne Modifikatio-
nen der BSO II. Der Aufpreis
fiir die serienméBige Kataly-
satorausriistung beginnt je

nach Motor bei rund 800
Euro. Ein serienméiBiges On-
Board-Diagnosesystem iiber-
wacht zudem den einwand-
freien technischen Zustand
der Katalysatortechnik, und
die Diagnose- und Service-
moglicharbeiten sind im Prin-
zip tiberall in jedem Fachbe-
trieb machbar.

Seit die Grenzwerte der
BSO Stufe II vor 20 Jahren
festgelegt wurden, hat sich
auchvielinder Forschung ge-
tan. Man weil3 heute, dass die
emittierten Stoffe aus Boots-
motoren innerhalb einer be-
stimmbaren Zeit in der Form
von Gasen in die Atmosphére
iibertreten und sich nicht wie
frither angenommen im Was-
ser und Sediment anreichern.
Nicht umsonst konnen sie bei
Freiwassermessungen nicht
nachgewiesen werden.

Neue Bewertungen

Neben den sdmtlichen Ver-
brennungsvorgéingen zuzu-
ordnenden  Auswirkungen
auf die globalen klimatischen
Entwicklungen ist auf lokaler
Ebene die Frage der Beein-
flussung von Smogbildung re-
levant. Die 1985 publizierten
Resultate eines durch die ka-
lifornische Firma Sierra Re-
search im Auftrag der ameri-
kanischen Umweltbehorde
EPA durchgefiihrten Projekts
(Smog Chamber) zeigen, dass
beim Vorhandensein einer
Smogsituation die mengen-
maéaBig vergleichbare Reduk-
tion der Zufiihrung von NOx
bedeutend schneller zum Ab-
bau des Smog fiihrt als men-
genmiBig vergleichbare Re-
duktionen der Kohlenwasser-
stoffe. Mit anderen Worten:
Der Einfluss von NOx auf die
Smogbildung ist bedeutender
als derjenige von unver-
brannten Kohlenwasserstof-
fen. Es wire eine klassische
Win-Win-Situation gewesen,
doch so haben wenige Dog-
matiker viele andere blo-
ckiert und einen ganz grof3en
Verlierer zu verantworten,
den Bodensee. Bis heute
wurde es versdumt, eine dau-
erhafte Losung zu finden, im
Gegenteil, die verantwort-
lichen Gremien IGKB und
ISKB setzen auch in Kenntnis
dieser Situation weiterhin
ihre alte Dogmatik vor prakti-
sche Losungen mit positivem
Umwelteffekt.
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