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Abteilung II - Seeschiffahrt 

Frage 2 

Anlagen zum Empfang großer Tanker. - Handhabung ihrer Ladungen. -
Rohrleitungssystem und Schlauchausrüstung für das Be- und Entladen der 
Tanker. - Einrichtungen für die Weiterverteilung auf Straße, Schiene und 
kleinere, Schiffe. - Sicherheitsmaßnahmen. - Maßnahmen, um der Ver­
schmutzung der Hafengewässer vorzubeugen oder sie zq. verringern. 
Einrichtungen zum Entgasen und Säubern des Innenraumes der Tanker. 

Von Dr.-Ing, Heinrich E b e 1 in g, Hamburg, 

Dr.-Ing, Karl-Eduard Na um an n, Baudirektor bei der Behörde für Wirtschaft 
und Verkehr, Strom- und Hafenbau, Hamburg, 

Erich Steh r, Baurat bei der Behörde für Wirtschaft und Verkehr, Strom- und 
Hafenbau, Hamburg, 

T h e m a : ,.Rohrleitungssystem und Schlauchausrüstung für das Be- und 
Entladen der Tanker. - Einrichtungen für die Weiterverteilung auf 
Straße, Schiene und kleinere Schiffe. -- Sicherheitsmaßnahmen 
beim Mineralölumschlag sowie beim Entgasen und Reinigen von 
Tankschiffen. - Maßnahmen, um der Verschmutzung der Hafen­
gewässer durch die Schiffahrt vorzubeugen oder sie zu veningern." 

Zusammenfassung: 

1. Rohrleitungssystem und Schlauchausrüstung für das Be- un~ Entladen der Tanker 
Der Pumpenraum der Oltanker be,findet sich .in den mei1sten Fällen ur1nütte1bar vor 

dem Haupt,maschinen1r,aum, von dem er drnrch ein gasdicht.es Schott ,getrennt ist. 
Gelegentlich wer,de,n ,di,e Pumpen a.uch i,n einem mi,t,tschiffs ang,eordneten Pumper1rm1m 
angeordne,t, Weg,en ,der ,größeren Sicherheit ge,g,en Feuer- und Explosions,gefahr werden 
meistens da.mpf,g,etriebene Pumpen eing,ebau1t; bei elektiös,ch betriebenen Pumpen sind 
die Motoren vom Pumpenr,aum getrennt in einem gasdichten Raum aufzusteLlen. 

Wegen der ,großen FöJ1dermengen, die in kurzer Zeit zu ,löschen sind, werden als 
Förderpumpen fas.t au1sschließlich Kr,eiselpum,pen eingebaut, die ,so ,tief wie mögldch an­
zuzuordnen 1sind, Als R>e,s,tölpumpen dienen ,s,elbstiarnsaugende Kol•ben- oder Rotaitions,ver­
dräg,erpu:mpen, ,di,e ge,ge,benenfalils auch dickflüssige Rückistände fördern müssen. 

Die SchlauchaI]schlüs,se für Utber,gabe und A!bnahme von 01 befinden s,ich auf bei,den 
SeHen des freien Deckls. Mei,st,ens werden auch Anschlüsse vorge,s,ehen, um eine Be- und 
Entladung über ,das Heck ,durchführen zu können. Für den gleichzeiti,gen Transport v,er­
schiedener Olsorten werden mehrere Ubernahme~ und A!bgabe•anschlüsse voJ1ges,ehen 
Allgeme,i,n is,t ,die SchaUung des 011eitung,s,systems so angeo11d111et, daß d,i,e Pumpen aus 
jeden Tank ,saugen und in jeden Tank dr,ück,en können, Die für da1S Laden und Löschen 
vorgesehene Ringladel,eitung wfrd nach Mög,liohkeit in einer Ebene mit etwas Ne1g,ung 
zu den Pumpenräumen hin über dem Schiffisboden verlegt. 

Bei der Erprnbung komnsionsbeständi,ger Rohrleitungs1baüstoffe hat sich ergeben, daß 
Grnuguß in betsonderem Maße geeiogne,t ist, die Kor,rosionshea,nsp,ruchungen zu ertrag.en. 

Angesichts de,s ständig wachsenden OlbedarJ1f,s treten di,e früheren Standardtyip,en der 
O!tanker mit einer Tragfähigkeit von 12 bis 18 000 t immer mehr in den Hinter,grund; 
an ihrer s,teUe wurden moderne Großt,arnker ,ent,w.ickeH, di:e mi,t ihrem etrhöhten F,as­
sung,svermö,g,en ihei höher,er Ge,schwirndigkeit auch höhere Wir,tschafäLiohkeit ,im Betrieb 
aufweisen, Es wurde ,daher ein Tunbinen-Tankertyp entwickelt, der alle Vo.teide de,s 
Sup,ertanker,s aU1fwei,s1t, dabei aber e,in,schränkungslo:s übe11al1 ,.eingeStetzt werden kann, 

Für die Uberna.hme der Schlauchlei,t,ungen sind die Tanker mit La,de,bäumen ausge­
statte,t; .außesdem haiben die Löschbrück,en im allg,emein,en neben den Meßeinrichtungen 
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auch einen De.rrick; Das 01 ist durch dichte Schlauchleitungen, di-e durch feste Verschrau­

bungen mit den Olleitung,en der Tanker verbunden sind, überzupumpen. Bei der Ver­

wendt,ng von ELektromotoren, die von einer Stelle auße•rhalb des QlLtankens mit Strom 

versorg,t wenden, muß das Ver,bindung,sk,abel sbe1ls auf der T1ank,erseite zuerst an,g1e­

kuppelt werden. Beim En,tkuppeln ist ·srtebs z,uerst die V•enbi,ndu(I)Jg miit der Stromquel1e 

zu lösen. 
1 

2. Einrichtung iür die Weiterverteilung auj Straße, Schiene und kleinere Schiffe 

D:ie Einrichtung,en der Dlhäfen für die W,eiterv,er,teilung q.er zum Umschla,g kommenden 

Proiduk-te auf Straße, Schiene und kleinere Schif,f,e .bestehe.n neben den Tankanlagen aus 

Olleitungen, Prnnpem11nlag,en, He:izs.taüonen, iden •erfor•derlichen V,er1adean,la,gen n,eibs,t 

sonstig,en Hil.f.s,einrichtung,en. 

Der 01.la,gienmg dienen vorwiegend zylindri,s,che T,anke aus Stah1b1ech in obe,riridi.scher 

oder unterirdischer Anordnung, Die Vorteile de,r Untergimnd1agemung großer Olmengen 

werden duroh hohe Inve,s:bitionskosten hei größer,em Zei,bbedar,f ,für den Bau so1lche1r An­

lagen aufgehoben, so daß 01tanke mit ebenem oder ,schrägem Boden, ,zy.lindrischem 

Mantel und kugeUgem Dach miJt .frei,tragendem Gespärre hevorzugit weriden. D.ex ,ge­

schweifüe' tH:tank ist um 10 bis 15 °/o bi.lliger herzustellen als der genietete T,ank, der nur 

noch dort Verwendung findet, wo ,das Bedürfnis 1besiteht, j,hn öf.ter,s ,umzusetzen. Etrheb­

liche Vrn1tei,le weisen die neuer.ding1s ,gebauten Schwimmdach.tanke auf. 

Die Verbindung zwischen OLtanken urud den zug•ehödgen Bauw,eriken sowie die Ver­

bindungen von und zu den Olhafen- und Raffänerieanfa,gen wer.den durch OLleihmg.en 

hergestellt. Bei schwer viisko,s,en Olen e'ffor,dent die Erzielung wr~tschmftlicher Pumpen­

leis,tungen ,eiine Aufheizung des Ole1s. Die Fr,a,g,e, ob der Transport hochvi-s,ko,ser Ole 

'dförch e-r,dverle,g,te oder durch i,so1ier,te Leitung,e,n über T,ag,e wh,tschafblioher i,s,t, kann 

nicht eindeutig 1b:eantwor.tet' wenden. E,s i1st daihe,r für jeden EinzelifaU unter Berrücksich­

tigung aller vorhandenen Umstände z,u untersuchen, welches 'die günstigste Lösung ist. 

Bei erdve11teg,ten Lei,tung,en i.st meiste,ns eine Aufheizung an der Eingiangs,sitelLe nö,ti1g. 

Die Erwä,rmung 1de1s Ole1s erfolgt durch Vorwärmer, Hefo,ihauben oder ,durch Heiz­

st,ationen. W•enn vor Be,ginn de,s Pumpvnrgan,g,e.s erine Olstapelung ,erforderlich isit, e.r­

folgt .die Erwärmung durch Heiz.schlangen oder Hei'Zhaubeh, ,die in den T,an,ken an,g1e­

ordnet sind. W,enn ibe,i größe,ren Ffö;der,sitrecken eine En,dtempenat,ur von 30° bi1s 35° 

nicM gehalten wenden kann, muß die OLaiufheizung ,erhöht 01der ,es !IlfÜ,ss,en Zw1i.ischenhe,iz­

stationen vorgesehen wevden. 

Während hei erdverlegt,en 0He1tungen ,oft ,auf e<ine Wärmeisolierung venzichtiet w,erden 

kann, ist be,i oberi11disch v,erlegten Leriil'ungen eine 1soiUerung wicrutig. Diese k,ann durch 

Glasnrntten oder SiHan-Schalen ,e,nfolgen; 1e1zitere haben ,sich ,besonde,r ,gut bewährt, 

zumal sie einfache Montag,e und DemO!ntage ,sowie 1leichte Begehbarkeit der Dlleitungen 

ges,tatten. 
Der Reini.gung der Olleitungen von Ansätzen und Alb1ag,e~un,g,en dienen Reini,g,ung,s­

molche; der Tr•ennung verschiedene.r Filiissigkei.ts,säu1en bzw. verschiedener OLsO'l.-:ten sog. 

Trennmolche. Die Entleerung der Leitungen erfolg,t durch Pr,eßluft, für die ein Kom­

pre,ssor vorhanden ,s,ein muß. 

Die beim Oltrans,port durch Le,i,tung,en dominierende Pumpe is,t die Kolibenp,umpe; 

g,elegenbHch kommen li;l.l!Ch Kreiselpumpen mi,t ,steiLer Charakteri,stik zur V,erwendung. 

Letz.ter,e ist 1dor:t unzweckmäfög, wo Rnhöle verschi,edener Provenienz mit unterscruied,-

1.icher Vilskos,i,tä>t z,u verpumpen ,sind. Insbe.sonde,re werden O.lpreßplliillpen UlDid .Zahn­

radp,umpen neuer.ding.s bevcir,zugt. Der Antrieb der Pumpen edoLgt durch Damp.fikra,f.t­

anlagen oder füektromotoren explo,sions·ges,chützte,r Batmrt. 

3, Sicherheitsmaßnahmen beim Mineralölumschlag sowie beim Entgasen und Reinigen 

von Tankschiffen 

Hamburg, der wichtigste Umschlaghafen Deutschlands für Mine11alöle (rund 72 Prozent 

des w.e.stdeutschen 1s,eewär,ti.gen MineralölumschLag.s), ber,eitet den Hrlaß neuer Sicher­

heit,svorschr.if.ten für den UmschLag von Mineralölen vor. Der mateTieH fe.riti,gge,stel,LtE;i 

Verordnungsentwurf sieht folgende VmschrHten vor: 

K 1- und K 2-S.toffie dürfen nur in besonderen Tankschi,ffhäfen ,urng,e1schLagen werden, 

dernm jeder ,ander:weiiti-ge Schiff,sver,kehr ,ferngehalten wiT,d. Tankschiffe dü:rfen mit dem 

Umschla,g erst be,g:innen, nachdem erine Untersuchurngskommrs.sfon die entsprechen­

den Bordeinrichtungen geprüf,t hat. Schif,fon, di,e den Hafen Hamburg häufiiger anlaufen, 

wird die Zula:,,sun,g für ei,nen ,längeren Zeitraum ,erte:il\l:, Die Kommis,sion besteht aus 
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Vertretern de-r Sicherhei,ts1behör,den ,und der Handelskammer. Für 1die Schlä11che s,ind 
t,echnische Sicher,hefüibestimmungen v0Dg1e1se,hen, ,ebenso für die Arit de,r Heris1teUung der 
Vevbindungen zwischen Schiif und Lood. Verbindungen dürfen nur von ,s,achkundigen 
und erfahrenen P•ersonen :hmge1stel:1t und ,müs,sen ,von v,er,antworitlioh leitenden Fer,sonen 
übe,rprüft werden, bev'or mit dem Ums.chl!]ig begonnen wird. Während des Uj11sch,la,g.s 
muß eine SchLauchwache 1ständi,g ,die ,SclJJLauchveribindungen beobachten und •sofor,t Alarm 
geben, wenn •sieb. Ge,faihren ankündtgen. 

Diie Förderle.istung der P,umpen muß dem f,Peien Querschnitt der Druckaus,gleichs­
öffnungen angepaßt sein, ,so· daß im Schif,f weder Unter- noch Dbendruck ent,steht. Das 
zusätzliche Ofänen ungesicher,ter Lu~en ts1t strikt verboten; ,auch. müssen alle notwen­
digen [fünungen der SchiHs,tanke mit Flammendurnhschlagis,icher.ungen versehen sein. Die 
Verordnung enthält noch weitere S,icherhei,tsvor,schri,ften. · 

Ein Tankschi.ff, das zuletzt K 1- oder K 2-StoHe g,ela,den hatte, muß ga,sfrei gemacht 
Wer,den, bevor es in eine Werft verle1g,t ,wird, R,e,p,ar,aJf:uren ausführt oder ·eing,edockt w,ird. 
Nach dem -Gasfreimachen muß ein ,bep,öndlich z,11,geLas.se,ner vene,idfg,ter Sachv,erstänidi·ger 
ein „Ga,sf,eihei,ts,zeu,g.nis", aus,ste1len, das ,in der Re1gel ,alle. 24 Stunden zu erneuern iist, · 
solange die RJe,p,ariatu,11anbei.t,en ,andaue.rn. · 

\ . 
. Solche Sachvenständiige werden von ,d·er A11beitsschutzbehö1ide .nach ibeso,nderen Vo,r­

schriften zuge!as1s,en. Per' Sachver,s,tändi,ge :mulj· die Unternuchungen ,s·e'1bs,t ,durchfühinen 
und diarf Hilifäkräf.te ,nur für unter,gieordnete AribeHen verwenden, die im Zusammenhang 
mit der Unite,r,suchun,g · anfallen. Wei.ter,e Vor,schrif,ten r,e,ge,ln die Registri,erung der Gas­
freiheitszeu,gnisse und die Aufbew,ahrung ,der dariilbm g,efaihr,ten Anbei,tsbücher. 

F,ür Schilife, di,e K 3-Stoff,e umschlag,en, ,g,elten Erleichterungen. Der Ums,chl,ag solcher 
Stoffe ist nicht •an ,die '.Gankschifü.häfen ,g,ebunden, Jedoch sind ,auch himhei Schila,uch-' 
wachen und andere Sicherhei-t:smaßna.hmen vor-geschri,e1ben. · Bei Re,paratu,rarbeiten von 
Ta,nkschifJien, die zuletzt K 3-Stoffe ·g,eladen ha,tt,en, ,b11m,1cht nur ,eiin einmaliges Gasifrei-
heitszeugni·s ,bei,g,ebr,acht ziu wenden. · 

4. Maßtiahmen, um der Vetschmutzung der Hafengewässer :vor_zubeugen oder sie zu 
verringern. 

Einer V,erschmutzung der I-Iafehg,ewä,sser läßt ,sich nur dann er.folg·r·e,ich ',ent,ge,gen-
t<reten, wenn zwei gmndleg,encle Vomaus.se.tzungen erfüllt sinid: · 

1. Eine eindeut,iige Re-chtisgru,ndla,ge muß klar.ste1len, was verboten ist, wa,s mit 
Schmutzs.tafüen z1~ geschehen ha·t und ITTrnß' e,rmö,giliche,n, ,schneH und w.irks,am ge,g,en. 
Verunreini,ger vorzugehen, notfalls miJt ,empf,i.ndliohen Strafen. 
2. Eine ,gute ·t1echni·sche Binrichturng muß ,di,e Abnahme, den Transpor1t und die ,schad­
lose Vernichtung ,dBr Abfal,lstoffe zu wir:tschaHlioh tr,agbaren Heidingurug,en ·g,ewähr-
1,eis-ten. Zu hohe AJbg_abe,kos,ten .stellen jeden Hrfo•Lg in Frag-e; ei,ne 'ko,stenlo.se Abgabe 
inuß anderer,seiJts v,ermieden werden, um die Meng,en mög,lichst ,k!,ein zu hal~,en. 

Im Jahre 1954 nahm H,ambur,g 1in sein neu ,gefa.ß.tes Hafenges,etz den modernen Ver­
hältnissen ,ange,paß,t,e Reinhal,te-Bes,timmungen 1auf. Sie sehen u .. ,~. Ge,Lclibußen ,bis 
10 000,- DM vor, ,föe von der, Ge:wä,sseraufs.khtslbe,hö,rde unmi,tte1ib,ar verhängt werden 
können. Das is,t enfonderlioh, weil ein Gericht,s,v,e11ta.hren ihei der · ,s,chnell bew,egLiche/l1 
int,ernationalien Schiffahrit zu ,schwerfällig ist. Eine nac)l.trägiliche ,gerichitliiohe Ent­
scheidung k,anü ,selbs,tver,s.tändlie,h herbeig,efiiJhrt .werden. D.ie Be1hö11de i,st he.strebt, Jede,n 
Fall individueH .z:U beha,ndeln. und w,irkt dauernd -aufklärend ,durch Rundschreiben und 
Veröfferntlicmmgen. ErfoiLge sind berieH,s zu e,rkennen, 

Von 1952 bi-s ,1954 würden ,im Hambur,ger Haferi ,acht Endbecfuen von je 3000 m 3 LnhaLt 
für mineral,i,s·che und ti,e,ris,ch-,pHanzliohe Olrückls,tä,nde einger,icht,e,t. Eine Aufanbe,i-tung 
bzw. Vernichtung ,deir Rückstände. mißlang zunächst. Sei,t .1955 i,s1t ,e,ine Spezialfi.rma v,er~ 
trnglich verpflichtet, . alle pumpfähigen Miner,ai!ö,lrücl<cstände abzune1hmen. Ent,scheiidend 
ist, daß durch sie das Aufarbeihmgsproblem ,gelöst ist, andernfalls muß jede Auffanganlag•e 
,,,e:rsticken". Berei,ts i.n den ernten zehn Monaten wurden 70 000 t Tank.wa,s,chwässe,r aib­
genommen. Die Abgahekosten. Werden durch '.s,ta,atlic.he Subv·enti-onen verhiL!i,git, In 
jüng,ster Zeiit :WUJ,de ,auch ,e,in Ver.fahren zur AuEarheitung von 1He'fisch-pfiLanzliohen 01-
Was-ser-Gemischen er,arbe;ite'l. Das Pr.oblem ide,r Bilgenwä,sser der Hafenf,abirzeuge hieibt 
unge-lös,t, solange 'nicht b.illige KiLein,sepa:ratoren g11e,ifbar und ,gese,t-zlich vorg,eschni,eiben 
sind. 
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1 

1 

' Neben ö1halti,g,en Flüssi,gkeiten dür.fen ,die ,f.e.sten AbfäLle nicht übe-rsehen werden, 

wie da sind Reini,gungisrückstände ,aus den Lade,rärn;nen, Verpack,ungsmateüal, Werf.t­

abfäUe, Schlamm ,aus ,den Hei.zöltanks, s.euchenhy,gieni,sch be,anstandete Waren us,w, 

Bisiher wur,den ,si:e in Hambur,g durch Priv,a.te abgefohr•en und auf Land ·gelagert. z, z. 
wir,cl dafür eine Att MüLlverbrennung ,entw,ickeLt. 

Gliederung: 1. · Rohrleitungssystem und Schlauchausrüstung für das Be­
und Entlanden der Tanker . . . . . . . · . . . 

2. Einrichtungen für c).ie Weiterverteilung auf Straße, . 
Schiene und kleirnere SchHfe . . . . . . . ,· . . . . . 

3. Sicherheitsmaßnahmeri beim Mineralölumschlag ,sowie 
beim Entgasen und Reinigen von Tankschiffen . . . , . 

· 3.1 Vorschriften für den Mineralölumschlag . ,, ..... . 

3.2 Vorschriften für das Entgasen und Reinigen von Tank-
. schiffen ...................... . 

4. Maß~ahmen, um der Verschmutzung det Hafengewässer 
durch die Schiffahrt vorzubeugen oder sie zu, verring'ern 
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1. Rohrleitungssystem und Schlauchausrüstung für das Be- und Entladen • 
der Tanker 

Während das Bel,aden der, Dltan:[<er im allgeineinen d~rch Pumpenanlagen· von 

Land aus ,erfolgt, wir,d das Löschen der Ladung durch Ladeölpumpen des Tankeris 

selbst besorgt, die in besonderen Pumpenräumen aufgestellt werden. ,In den 

meisten Fällen befindet ,sich der Pumpenraum unmittelbar vor dem Haupt­

maschinenraum, von dem er durch ein gasdiichtes Schott getrennt ist Wegen 

der kürzeren Saugeleitungen werden die Pumpen gelegentlrich auch in einem :mitt­
schiffs ,gelegenen Pumpenraum unter,ge)Jracht. Große Tanker besi,tzen zuweilen 

zwei Pumpenräume. Wegel)- der größeren S~cherheit gegen Feuer- und Explo­

sionsgefahren werden in deri meisten Fällen dampfgetriebene Pumpen .einge~ 

baut. Sollen elektrisch betr-iebene Pumpen zur Aufstellung gelangen, .so müssen 

die Motoren vom Pumpenraum getrennt in einem besonderen gasdichten,, Rau111 

aufgestellt werden, da der Einbau von Elektromotor,en ,im Pumpenraum w,egen 

der damit, verbundenen Gefahren als, unzulä,ssi.g anzusehen i,st; Die gasdichte 

Durchfüh,rung der Antriebswellen durch das den Pumpenraum vom Motqrenraum 

trennende Schott oder durch das Maschinenraumschott erfolgt .in :der Regel unter 

Verwendung von Stopfbuchsen. · · · 
1 i •• 

Neben .dem Lö,schen der Ladung dienen die Hauptladeölpumpen zum Um­

pumpendes Ladeöles. Ist zum Füllen oder Entleeren der Ladeöltanke mit Ballast­

wasser keine ];),e,sondere Ballastpump·e vorgesehen, so wird, d,iese Aufgabe eben­

falls· von den ,Ladeölpumpen, übernommen. 

W.egen der ,großen Fördermengen, die in möglichst kurzer Zeit (etwa 12 Stun­

den) zu lös,chen sind, werden auf modernen Oltankern fast ausschließlich 

, Kr e i ,s e 1 pumpen .,eingebarut. Die Höhe der ,stündliche'n Fö~dermenge richtet 

sich naturgemäß nach dem Fassungsvermögen des T,ankers. Damit ein guter 

Zulauf zru den Pumpen ge,sichert i,st, solle1;1 die,se .so tief wie möglich angeordnet 

werden, Zum Entlee,ren der. Restmengen dienen ,als. Restölpumpen s,elbst­

ansaugende Kolben- oder Rotationsveridrängerpumpen, ,die ,geeignet ,sein müs­

sen, gegebenenfalls auch dickflüssige. Olre.ste .zu .fördern, 

Die S c h 1 auch an ,s c h 1 ü ,s ,s e für' di,e iUbernahme und kbgabe nach beiden 

Tanker,seiten befinden sich auf dem freie]). :Deck. ,In den meisten Fällen werden 

auch Anschlüsse vorgesehen, um· eine Be- und Entladung über da,s Heck durch-
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führen zu können, Für den gleichzeitigen Transport verschiedener Olsorten 
werden mehrer-e Dbernahme- und Abgabeanschlüsse vorgesehen, Hinter den 
Schlauchans,chlüs,sen liegen Siebkästen -in den Ubernahmeleitungen, 

Allgemein ist die Schaltung eines Leitungssystems derart angeordnet, daß 
die Pumpen aus jedem Tank saugen, bzw, in jeden Tank drücken können. Die 
für das Dbernehmen und Löschen der Olladungen vorgesehene Ringladeleitung 
wird nach Möglichkeit in einer Ebene mit etwas Neigung zu den Pumpenräumen 
hin über dem Schiffsboden verLegt. 

Gegenüber den Oltankern weisen die Rohrleitungssysteme solcher Spezial­
tanker Besonderheiten auf, die dem Tran ,s p o r t von Ch e m i k a 1 i e n 
dienen, Wenn ihre Ladeleitungen innerhaLb des Schiffes zum Pumpenraum 
geführt werden müssen, ist darauf zu achten, daß keine Verunreinigung der 
einzelnen Stoffe durch Leckagen möglich ist. Daher werden die Ladel,e-itungen 
von Schiffen, bei denen ausschließlich die Mitteltanke für den Transport chemi­
scher Erzeugnisse vorgesehen sind, nicht direkt durch die übrigen MHteltanke·, 
die gegebenenfalls mit ,anderen Produkten gefüllt ,sind, hindurchgeführt. Sie 
werden vielmehr zunächst durch die Längsschotte verlegt und dann in den 
Seitentanken, die entweder beim Transport von schweren Stoffen leer gefahren 
werden oder mit 01 gefüllt sind, oder in den Kofferdämmen zum Pumpenraum 
geführt. Um ·eine Durchführung der Leitungen durch andere Tanke zu ver-· 
meiden, gelangen auch Tiefbrunnenpumpen zur Venyendung, deren Antriebs­
motor an Deck angeordnet ist. Hier sind auch ausreichende Anschlüsse für die 
Ubernahme und das Löschen der Ladungen ·vorzusehen. 

Der ,ständig anwachsende Bedarf an Transportraum für. v er f 1 ü s s i g t e 
G a s e, wie Butan und Propan, hat gleichfaUs zur En\wicklung von Spezial­
tankern geführt. Da bei der Anordnung der Gastanke die vertikale Aufstellung 
bevorzugt wird, ragen die Tanke selbst oder ihr Halsstück bzw. ein aufge­
setzter Dom aus dem Oberdeck heraus, so daß. die Rohrans,chlüsse auf dem 
Deck zweckmäßig angebracht wevden ikönnen, Da die Gase schwerer al,s Luft 
sind und sich daher bei Leckagen der Rohrleitungen unten im Schiff.sraum , 
sammeln, ist es notwendig, daß die Leerräume um die Tanke ausreichend 
belüftet werden. Im übr,igen sind alle Tanke an eine Entlüftungsleitung ange­
schl-os,sen, die in der bei Oltankern üblichen Wei,se an den Masten hochgeführt 
wird. 

Im alLgemeinen erfolgt das Be- und Entladen solcher Gastanker mit Hilfe des 
eigenen Gasdruckes, Das verflüssigte Gas wird durch den Druck der eigenen 
Gasdämpfe in die leeren Tanke übergeschleu.st, wobei man neuerdings die 
Lagertanke an Land auch mit einer Tankheizung versieht, um beim Dberfluten 
de,s Gases den erforderlichen Dberdruck im zu entleerenden Behälter zu er­
z1ielen, Die Gasdämpfe werden nach der Füllung der Tanke an Bord wieder in 
die Vorrntstanke an Land zurückgeleitet. Um heim Laden und Löschen möglichst 
unabhängig von entsprechenden Anlagen an Land zu sein, verwendet man auch 
Pumpen, mit denen man das flüssige Gas aus den Tanken herauspumpt. Neben 
den Ladepumpen, die wie alle Rohrleiti,mgen ebenfalls an Deck angeordnet sind, 
sind noch ausreichende Dampfkompres,soren vorzusehen, mit deren Hilfe die 
nach der Entladung der Flüs•sigkeit durch die Pumpen verbleibenden Rest,gas­
mengen aus den -Ga.stanken heraus,g,edrückt werden können. 

Der wechselweise er.foI.gende Tran ,s p o r t von Roh ö 1 , B e n z in und 
See w a ,s s er - letzteres aLs ißallast - stellt im Oltankerbau an die Korro­
sionsbeständigkeit der verwendeten Werkstoffe erhebliche Anforderungen. Be­
sonders die ,im Tank eingebauten Lade- und ,sonstigen Olle-Hungen werden einer 
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starken Korro,s.ionsbeanspruchung ausgesetzt. Es war daher früher notwendig, 

diese Rohrle.itungen in Abständen von jeweils zwei Jahren auszuwe,chseln, so 

c1aß während der Lebenszeit der Tanke eine mehrmalige Erneuerung der Rohre 

vorg,enommen ,w,erden mußte .. Bei der Erprobung korrosionsl"ieständiger Rohr­

leitungsbauwerkstoffe hat sich im Verlauf der letzten Jahrzehnte erwiesen, daß 

Grauguß in besonderem Maße geeignet ist,, die vorhandenen ,Korrosionsbean­

spruchungen zu ertragen. Gußeisen ne1igt dazu, bei auftretenden Korrosions• 

angriffen nicht lochfraßähnliche örtliche Perforierungen auszubilden, ,sondern es 

findet eine Hächige Abtragung der Gesamtoberfläche statt. Die größere Wand· 

dicke des gegog,senen Rohres verbürgt selbst bei gleicher Werkstoffabtragung 

gegenüber anderen Werkstoffen an sich schon eine höhere Lebensdauer. So 

haben auch gußeiserne Olleitungen in den Tankräumen niicht nur die Lebens­

dauer der Tariikbauelemente ern-ücht, sondern ,sie konnten in vielen Fällen nach 

Einbau neuer Tankwände wieder verwendet werden. Die Rohre werden in 

gerader' Linie durch die Schotten hindurchgelegt und mit besonderen Form• 

stücken an den Schottendurchführungen befestigt. .Der Kompensation der Aus­

dehnung dienen gußeiserne Stopfbüchsen. 

Um die Schwieri,gkeiten, die 1bei der Montage von Gußrohren auftreten, und 

um die höheren Ko,sten herabzumindern, benutzt man für die geraden Längen 

auch Stahlrohre und führt lediglich c1ie Krümmer und sonstigen Armat{iren in 

Guß .aus. Die Stahlrohre werden dann wegen der Anfressungen, die besonders 

im unteren Teile der Rohre auftreten, von Zeit zu Zeit gedreht. 

Angesicht1s des ,ständig anwachsenden Olbedarfes treten die früher(;)n Standard· 

typen der Oltanker mit einer Tragfähigkeit von 12 000 bis 18 000 t Tragfähig·· 

keit immer m~hr in den Hintergrund und an ihrer Stelle wurden moderne 

Großtanker entwickelt, die mit ihrem erhöhten Fassungsvermögen bei höherer 

Ge,schwindigkeit auch zugleich eine höhere Wirtschaftlichkeit im Betriebe auf­

weisen. Die .größten dieser Supertanker weisen so .große Abmessungen auf, daß 

sie nur weni,ge Häfen der Welt anlaufen können, so daß ihr Einsatz auf ,spezielle 

Routen be,schränkt ist., Die ESSO entwickelte daher einen Turbinentankertyp, 

c1er aUe Vorteile des Supertankers aufweist, dabei aber ohne Einschränkungen 

überall eingesetzt werden kann. 

Die L ade - und L ö .s c h ein r i c h tun g e n sind entscheidend für die 

Liegezeit im Hafen, die hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit eines Oltankers von 

erheblicher Bedeutung ist. Sämtliche Ladetanke sind bei diesem Tal).kertyp durch 

4 Rohrleitungssy,steme, die oberhalb der Bodenkonstruktion 'des Tankers ver­

laufen, mit den Pumpenräumen verbunden. Der lichte Durchmesser dieser aus 

dickwandigen Stahlrohren bestehenden Leitungen beträgt 350 mm. In den 

Schotten sind Durchgangs,stutzen e.ingeschweißt, · mit denen die Rohre durc:o 

Flanschen verbunden ,sind. Im hinteren Pumpenraum sind 4 Ladepumpen mit 

einer Leistung von je 960 m3/h aufgestellt. Diese werden durch Turbinen ange­

trieben, die im Ma,schinenraum angeordnet ,sind und deren Wellen durch das 

Schott in den Pumpenraum·bis zu den Pumpen geführt sind. Durch die von Deck 

aus über Gestänge bedienten Verbindungsschieber können die Tanke wahlweise 

mit den einzelnen Pumpen verbunden wenden, Von diesen führen wiederum ge­

trennte Rohrleitungen an Deck, wo hinter dem Mittschiff.saufbau die Ubernahme­

bzw. Abgabestationen, und zwar auf der Backbord- sowohl wie auch auf der 

Steuerbordseite· angeordnet sind. Mit diesen Ladeölpumpen kann die Tanker­

ladung in 10 bis 12 Stunden gelö,scht werden. Die Restmengen werden durch 

2 Stripping-Pumpen, die im hinteren Pumpenraum aufgestellt ~ind, und eine 
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Leistung. von je 160 m3/h haben, über ein getrerintes. Leitungssystem entfernt. 
Fü.~ dickflüssige Ole sind außerdem in den Tanken zwischen den Boden-Längs­
spanten Heizschlangen aus besorider,s starken nahtlosen Stahlrohren ang,eordnet. 
Die größte Gefahr trHt beim Füllen der Ladetanke auf, wenn das einströmen!de 
01 das Gas-Luft-Gemisch herausdrückt. iDaher 1sind ,sämtliche Tanke an bes.andere 
Entga,sungsleitungen angeschlossen„ die von jed'er Tankluke über ein Be- und 
Entlüftung,sventil in ~ammelleitungen führen, die an den La,depfosten hoch­
geführt sind, so daß das Casgemisch ernt in 14,00 m Höhe über Deck· austritt, 
wo e.s vom Luftzug besser weggeführt w:ird. 

Der Tank ·e r "Tin 'a On .a s ,s ,i s" nimmt seine Olladungen in 9 Mittel­
tanken und 9 Seitentanken auf, während die übrigen Mittel- und Seitentanke 
der. Aufnahme von Heizöl sowie ,aLs Ballastta.rike dienen. 

Im Hauptpumpenraum, der im Achterschiff an die letzten Ladeöltanke „ an­
sthließt, sind 4 Ladeölpumpen und ei;ne Ballastpumpe untergebracht, deren 
Antrieb durch Dampfturbinen erfolgt,. die im Hilfsmaschinenraum aufgestellt 
sind. Bei diesen Pumpen handelt e.S sich um horizontale, einstufige Kreisel­
pumpen mit einer Förderlieistung von 1000 m3/h bei 92,00 m Förderhöhe und 
1600 U/rriin. 

Ladeölsy1stem und Balla,st,syistem sind voneinander getrennt. Das Ladeölsaug­
system •besteht aus 4 Hauptleitungen vö'n je 350 mm Durchmesser, von dene1,1 
je 2. auf der Backibotd- und auf der Steuerbordseite lie,gen und Abzweigungen 
von 250 mm Durchmesser. zu den einzelnen Saugstellen führen. Die Haupt-

. ballastleitung verläuft auf der Steuerbordse.ite. Die' Pumpen .sind ·durch: i,hre 
Haupt1saugeleitungen direkt mit ihren zugeordneten Tanken verbunden. Außer­
dem können die Ladeölpumpen durch eine Verbindung,sleitung der Saugeleituri­
gen im Pumpenr.aum aus jedem Tank einer. anderen Gruppe ,sowie d'urch eine 
Seewasserleitung aus See saugen. Die Hauptsaugele;itungel} haben iri den T,an~ 
ken Verbindung untereinander, die durch je 2 Schieber absperrbar sind, .so daß 
auf diesem Wege aus 2 Tanken eine,r Tankgruppe mit 2· Pumpen getrennt 
gesaugt werden kann. · 

Durch eine Verbindungsleitung der iDruckleitungen iin Pumpenraum sowie 
durch 

I 
Verbindungen zwischen Druck- und Saugeleitungen kann weiterhin Oi, 

von einem Tank nach jedem anderen Tank einer' anderen umgepumpt werden .. 
Die Hauptdruckleitungen führen auf da,s rDeck ·Ms zu den hinter dem' Mittel­
,schiff,saufbau liegenden 5 Dbergabequerleitungen, die an ihren Steuerbord- und 
Bacl<.bordend~n · Absperrschieber und _abnehmbare Zwillingsübergabestutzen 
haben. Von den 5 Decksdruckleitungen führen durch Eckventile ab.sperrbare, 
direkte Fülleitungen hin.unter zu den zugehörigen Hauptsaugeleitungen in den 
Dltanken. Das Ladeölsystem ermöglicht d.as gleichzeiUge Laden mehrerer Ol­
sorten. 

Für das N achlenzen sind im Hauptpumpenraum 4 vertikale Duplex0Dampf­
kolbenpumpen mit einer Förderleistung von 120 m3/h bei 95,00 m Förderhöhe 
und 40 Dbppelhüberi. in der Minute aufg,estellt. Die Nachlenzpumpen ,saugen 
über eine gemeirns\lme Leitung aus der Hauptnachlenzleitung und aus der Vor­
saugeleitung für die Ladeölpumpen 1sowie mit Einzelleitungen aus den Ladeöl­
saugeleitungen. Eine der Nachlenzpumpen ist außerdem zum Lenzen von Pum­
penraum und ,Kofferdamm vor.gesehen. 

Von der Hauptnachlenzleitung, die von einem Mitteltank aus ,auf der 1Back­
,bordseite zum hinteren' Pumpenraum verläuft, führen Abzweigung~n zu den 
Saugst,ellen in den Ladeöltanken, iDa gewisse ,Seitentanke ,auch für die Auf-
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11;ahme von Heizöl vorgesehen sind - 'das Füllen erfolgt über entsprechende 

Abzwei,gungen der Heizöldecksleiitungen . :...,_. kann eine der Nachlenzpumpen 

üper ,eine durch Wechselkrümmer her1stellbare Verbindung · aus diesen Tanken 

saugen und in· die Heizöl-iDecksumpumpleitung drücken. Die Nachlenzpurnpen 

können über eine gemeinsame Verbindungsleitung in die Ladeöldruckleitungen 

sowie in die Nachi°enzdecksleitung drücken, die. in einer Ubergabequerleitung 

endigt. Das in den LadeöHarken anfallel)-de Schmutzöl wird vori den Nachlenz­

pumpen herausg,eholt un,d über· eine von der Sammel-Nachlenzdruckleitung ab­

zwei,gende Rohrleitung in g'ewis,se Seiteritanke gedrückt, von wo e,s an geeig­

neter Stelle über Bord .gegeben wird. 

Im Hauptpumpenraum des O 1 t a n k e r ,s „ W or 1 d G r a n d e u r ", de,rr an 

die Ladeöltanke . anschließt, sind die von im Mas~hinenrau:m untergii)brachten 

Dampfturbinen angetriebenen 5 Ladeölpumpen angeordnet. Es handelt ,sich bei 

diesen um horizontale, einstufige Krei,selpumpen .mit einer Förderleistung v·on 

1000 .m3/h b~i 92. m Förderhöhe {ind 1600 t.J:mdrehungen in der Minute. Das 

'Ladeölsaug,esy~tem be,stel:lt aus 5 Hauptleitungen, ·von denen. 2 auf der Back-

bord- und 3 m1f der Steuerbordseite der Mitteltanke liegen., Die Leitungen sind · 

aus starkwandig,em Stahlrohr fu.ergestellt. . 

Die Ladeölpumpen können über eine Verbindungsleitung der Saugeleitungen 

im Pumpenr,aum.aus jedem Tank irgendeiner Gruppe sowie über eine Seeleitung 

auis See saugen. . 

Dur.eh e.ine Verbindung,sleitung der Dnickleitungen im Pumpenraum uhd 

durch Verbindungen zwischen Druck- und Saµgel.eitungen kann 01 von einem 

beliebfgen Tank nach jedem anderen Tank umgepumpt werden, Die Haupt­

druckleitungen laufen vom Pumpenraum über das Deck bi,s zu den hinter dem 

Brückenaufbau liegenden 5 Ubergabe- und Ubernahmequerleitungen, die an 

ihren Steuerbord~ und Backbordende.n mit Absperrschiebern und abnehmbaren 

ZwiUings-,Bosenstutzen ausgestattet sind. Voh 3 Ladeöldecksleitungen führen 1 

.durch Eckventile absperrb1ue, direkte Fülleitungen hinunter zu den Haupt­

leitungen in den Tarnken. An den Deck-Ladeölleitungen sind Anschlüsse zum 

Reinigen mit. Dampf sowie mit der Butterworth-Anlage vorgesehen. 

GleichfalLs ,sind ,im Hauptpumpenraum für das Nachlenzen··4 vertikale Duplex­

Dampfkofüenpumpen aufgestellt, die eine ,stündliche FörderleLstung von 115 m3 

beim 92,00 m Förderhöhe und etwa 35 Doppelhüben in der Minute aufweisen. 

Die Nachlenzpumpen saugen. über eine gemeinsame Leitung aus den beiden, 

Hauptnachlenzleitungen,. von denen je eine an der Steuerbord- und Backbord­

s.eile der Ladeölmitt.eltanke l,iegt. Von der Steuerboi;d- und Backbord0 Nachlenz­

lei.tung führen Abzweigungen . zu den ,Saugestellen der ent,sprechenden Tank,e, 

Die beiden Haupt-Nachlenzleihmgen sind in einem Mitteltank durch eine Quer­

leitung, die ,durch doppelte Schieber absperrbar ist, verbunden, so daß aus einem 

Tank mit 2 Leitungen oder gledchzeitig aus 2 benachbarten Tanken .mit ver­

schiedenen OLsorten gesaugt werden kann. Die Nachlenzpumpen saugen weiter 

über die gemeinsame Saugeleitung aus den Ladeöl,saugeleitungen. Eine Nachlenz­

pumpe dient außerdem z.um Lenzen des Pumpenraumes, der Kofferdamm.tanke 

und de,s LecköLtanks. An eine weitere Nachlenzpumpe ist die Vorsaugeleitung 

für die Ladeölpumpen angeschlossen. 

,Die Nachlenzpumpen können über eine gemeinsame Querleitung und. Einzel­

verbindungen in die Ladeöldruckl,eitungen drücken. Die Nachlenz-Decksleitung 

läuft in eine. Ubergabequerleitung aus, die an. ihren beiden Enden mit Schiebern 

vernehen ist und durch kurze, absperrbare Verbindungsrohre an die benach-
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harte Ladeöl-Dbergabeleitung angeschlossen werden kann, so daß es mö,glich 
ist, da,s Restöl durch den hier bereits angeschlossenen Ladeölschlauch über Bord 
zu geben. 

Die Schieber und VentHe der Ladeöl- und Nadilenzleitungen in den Tanken 
werden durch Ferngestänge vom Hauptdeck aus betätigt. Das verwendete Lade0 

öLsystem 9estattet das gleichzeitige Laden und Entladen verschiedener OLsorten. 
Die. 4 Lcrdeölpumpen des Tu r b in e n t anke r s „Ar c tu r u s" gestatten 

die gleichzeitige Dbernahme von, 4 Olsorten in die 30 Ladeöltanke, die in 
4 Tankgruppen unterteilt wurden. 

Jede Tankgruppe hat außer einer eigenen Ladeölpumpe eine Saugleitung von 
350 'mm Durchmesser in den Oltanken und eine Ubernahme- bzw, Abgabe­
leitung an Deck. Bei den Ladeölpumpen handelt es sich um turbinengetriebene, 
horizontale, einstufige Kreiselpumpen mi,t e1iner Leistung von 1000 m 3 stündlich 
gegen 92,00 m WS bei 1600 Umdrehungen in der Minute. Alle 4 Ladeölpumpen 
sind im hinteren Pumpenraum angeordnet, die dazugehörigen Antriebsturbinen 
im, anschließenden Hilfsmaschinenraum. · · 

•Durch Querverbindungen der Sal_\ge- und Druck-Ladeölleitungen im Pumpen­
raum können die Pumpen auch aus jedem Tank einer anderen Gruppe und aus 
See zum Ballastnehmen saugen und in die Tanke und Abgabeleitungen der 
anderen Gruppen und in die See drücken. In den Tanken ist die Saugeleitung 
der einen Gruppe mit der nächsten Saugeleitung verbunden, ,so daß ,auch mit 
2 Pumpen ,getrennt aus einer Tankgruppe gesaugt wer'den kann. Die Sauger 
haben 250 mm Durchmes,ser und. sind mit Absperrschiebern ausgerüstet. Alle 
Querverbindungen sind so eingerichtet, daß jeweils 2 Absperrorgane die Tank­
gruppen voneinander trehnen, damit, verschiedene Olsorten gefahren werden 
können. 

An den Olübernahmestationen Backbord und Steuerbord, die ,sich hinter dem 
Brückenaufbau befinden, sind die Stutzen so .angeordnet, daß man an die 
4 Dberµahmeschieber je einen Schlauch oder durch Verwendung eines Hosen­
stutzens je 2 Schl?-uche anschließen kann. Durch umgekehrte Verwendung der 
Hosenstutzen kann durch einen Schlauch in 2 Dbernahmeleitungen gleichzeitii,g 
gefülH werden. In jeder Dbernahmeleitung ist ein Filter eingebaut. Am Heck 
de,s Tanker,s ist noch ein weiterer Dbernahme 0 und Abgabeanschluß vorgesehen, 
der an alle 4 Dbernahmeleitungen ange,schlos·sen ist, · so daß alle Dbernahme-
1leitungen untereinander verbunden sind. 

Die Db.ernahme- und Abgabeleitungen an Deck s-ind mit den zugehörigen 
SaU:geleitungen in den Ta11ken unter Zwischenschaltung von Schiebern direkt 
verbunden, damit Ot von den Dbergabestationen unter Umgehung des Pumpen­
raumes direkt in die Tanke fließen kann. 

Im hinteren Pumpenraum sind 4 vertikale IDuplex-Dampfpumpen als Nachlenz­
und Restepumpen eingebaut. Diese Pumpen haben eine Leistung von 115 m3/h 
gegen 90,00 m Druckhöhe bei 38 Doppelhüben in der Minute. Die Pumpen 
saugen aus den beiden Haupt-Nachlenzleitungen, aus den Saugeleitun·gen der 
Ladeölpumpen, oben aus dem Gehäus-e der Ladeölpumpen und aus See und 
drücken in die beiden Resteabgabeleitungen an Deck, in die 4 Ladeölabgabe­
leitungen an Deck, 'in einen Ladeöltank als Restetank und in See. Die Backbord­
Nachlenzleitung ist an die beiden hinteren Tankgruppen und die Steuerbord­
Nachlenzleitung an die vorderen Tankgruppen angeschlossen. Zwischen ihnen 
sind zwei Querverbindungen vorhanden. Die Schieber in den Tanken werden 
durch Antrieo,sg·estänge von Deck a:us betätigt. 
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Die gesamten Ladeöltanke des Tu r b in e n tanke r s „Wo r 1 d G r a t i -
tu de" sind ebenfalLs in 4 Tankgruppen aufgeteilt; jede Tankgruppe mit der zu­
gehörigen Ladeölpumpe, der Luftabsaugeleitung, Hauptladeölleitung und den 
Decksverbindungen bildet ein vollständig eigenes System. Durch besondere Quer-
1eitungen mit entsprechenden Absperrorganen können jedo~h die verschiedensten 
Schaltungen zwischen den einzelnen Gruppen vorgenommen werden. Die Haupt­
sauge-, Hauptdruck- und Abgabeleitungen haben einen Durchmes,ser von 350 mm, 
die Zweigsaugeleitungen in den Tanken haben 250 mm Durchmesser. Die Füll­
leitungen von der jeweiligen Decksabgabeleitung zu der ent:sprechenden Haupt­
,saugeleitung jeder Tankgruppe haben ebenfalls einen Durchmesser von 350 mm. 
Die 3 Kolbenpumpen saugen aus der Hauptnachlenzleitung, ferner können sie 
saugen aus den HauptsaugeleHungen 1sowie aus der Luftabsaugeleitung der 
Ladeölpumpen und drücken entweder in die Nachlenzleitung oder in die hinteren 
Ladeöl-Mittel tanke. 

Unmittefüar vor dem Hilfsmaschinenraum liegt der Ladeölpumpenraum, in 
dem die 4 horizontalen einstufigen Turbo-Ladeölpumpen von je 1000 t/h sowie 
3 vertikale Duplex-Nachlenzpumpen mit je 120 t/h auf.gestellt ,sind. Der Antrieb 
der Ladeölpumpen erfolgt durch die im Hilf.smaschinenraum stehenden Getriebe­
turbinen mittels elektri,sch gelmppelter und gasdicht durch das Schott geführter 
Verbindul).gswellen. Sämtliche Ladetanke verfügen über Tankheizung (Heiz­
schlangen). 

Der Ladeölpumpenraum der 10 „ 0 1 y m p ,i c" - Tu r :bin e n tanke r ist un­
mittelbar vor dem Hilfsmaschinenraum angeordnet und enthält 4 horizontale, 
einstufige Ladeölpumpen Sy,stem Worthington mit einer Leistung von je 685 t/h 
bei 90,00 m Druckhöhe. Die Pumpen werden über ein Ubersetzungsgetriebe 
durch Dampfturbinen angetrieben, die im Hilfsmaschinenraum aufgestellt sind. 
Im Pumpenraum sind weiterhin 3 vertikale Duplex-Pumpen als Nachlenzpumpen 
mit je 120 t/h vorgesehen. 

Die gesamten Ladeöltanke ,sind in 4 Tankgruppen eingeteilt, von denen jede 
mit der zugeordneten L&deölpumpe, den Luftaibsaug~leitungen, der Hauptlade­
leitung und den ·Decksleitungen zunächst je ein vollständig unabhängiges System 
ergibt. Mittels Querleitungen und Absperrschieber wu11de jedoch die Möglich­
ke1it geschaffen, daß jede Ladeölpumpe aus jedem Tank .saugen und an Deck 
drücken oder aus einem Tank in einen anderen Tank u~pumpen Is:ann.· Die 
Hauptsauge-, Hauptdruck- und Abgabeleitungen auf Deck haben einen Durch­
messer von 350 mm, während die Abzweigungen zu den Tanken 250 mm Durch­
messer aufwei,sen. 

Jede der 4 Hauptsaugeleitungen besitzt eine eigene Fülleitung von Deck. 
Die Nachlenzpumpen saugen direkt aus der Haupfoachlenzleitung von 150 mm 
Durchmesser, aus den Ladeölpumpen-Haupt,saugeleitungen und aus der Luft-
absaugeleitung der Ladeölpumpen. · 

Sämtliche Ladeöltanke ,sind mit Heizschlangen ausgestattet, wobei auf 
1 Quadratfu'ß Heizfläche mit 100 Kubikfuß Tankinhalt gerechnet wurde. 

Pür die Ubernahme der Schlauchleitungen zum Laden und Löschen der Olfracht 
sowie für das Ubernehmen von Trockenladung sind die Oltanker mit Lade­
bäumen ausgestattet, die im al1gemeinen direkt am· Mast aufgehängt oder zu 
beiden Seiten des Mastes oder auch an .Ladebaumpfosten angeordnet werden. 
Zum gleichen Zweck sind auch die die Olleitungen zu den Tankanlagen an Land 
aufnehmenden Lösch- und Ladebrücken mit Derricks ausgerüstet. 
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! 

Unter allen Umständen ist das 01 durch dichte Schlauchleitungen, die durch 
feste Verschraubungen mit den .Olleitungen der Tanker verbunden sind, über" 
zupumpen. Während des Dberpumpens darf in der Nähe der Leitungen nicht 
geraucht und kein offenes Feuer oder Licht benutzt werden: Die Tanker 'sind 
möglichst ,schnell, ununterbrochen und inögldchst während der Tageszeit zu 
löschen und zu beladen. Das Lösch~ und Ladegeschäft der Oltanker kann während 
der Nacht gestatfet werden, wen!]- der Tanker ausreichend. beleuchüit ,ist. 

Fallis zum Betriebe der erforderlichen Pumpen Elektromotoren Verwendung, 
finden, die von einer Stelle außerhal1b d~s Oltankers mit Strom versor.gt werden, 
so muß dc1,.s Verbindungskabel ,stets auf der Tanker.seite zuerst angekuppelt 
werden. 'Die darauf fol.gende Ankupplung auf der anderen Seite -ist. nur dann 
zulässig, wenn dorit Einrichtungen vorhanderi sind, die die Bedienung der Strom­
schalter verhindern, ,solange das Kabel noch nicht angeischlossen· ist. Beim Ent­
kuppeln ist stets zuerst die Verbindung· mit der Stromquelle zu lösen und dann 
erst die Verbindung am Oltanker. 

2. Einriichtul}gen für die Weiterverteilung auf Straße, Schiene und kleinere Schiffe 

Mit der fortschrelitenden Festigung der wirtschaftLichen VerihäJltniss,e nach dem 
zwleitel} Weltkrieg waren di,e d,eutischen TankanLag,en der Olhäf,en, 01~,affinerien 
und Croßverteiler nach Gesichbspunkten zu orientieren, die ihre Wirt,schaft­
lichkeit · skherri. Es wurde daher notwendig, den Tankr,aum se1iner Größe nach 
in ein bestimmtes Verhältni,s zum Umschlag bzw. zum Verbrauch ,zu brjrtgen: • 
Durch deri Dber,gang vom Import zur Eig,enproduktlion haben die Tankanl1agen 
überdies aLs Puffer zu dienen, um die während des g,anzen Jahres gleichblei­
bende Produktion mit dem j,aihr,eszeitHch schwankenden Bedarf in Ubereins.tim­
mung zu bringen. AUe einschlägigen Dberlegungen führten: zu Tankanlagen 
be,s,t,immter Größenordnung, deren· techni1sche Einrichtunigen ,so vollkommen slind, ·­
daß •sowohl Schiffsliadungen sowie K,e,s,selwagenlie,f,erunigen aufgenommen wer-

- den können. Hinzu traten moderne Füllstationen für großräumi,ge Str1aßen-Tank­
wagen, die für die Vernorgurng von Tankstellen und Händl,erlagern einges,etzt 
werden. Darüber hinaus war di,e A,npas1sung der Tankanlageri .an die besonderen 
Anforderungen der Spezial,produkte (irnsbesondere Heiizöl) ,erforderlich, 

D.i~ Einrichtungen der Olhäfen für, die Weiterve11teilung der zum Ums,cMag 
kommenden Prödlikte auf St11aße, Schiene und kleinere Schiffe bestehen neben 
den ,Tankanl1agen· im wesentlichen aus OUeiturt,gen,' Pumpenanla1gen und den er­
forderlichen V,erladeanlagen neb,st, sonstig.en Hilfoeinr1ichtungen. 

, Der O 11 a g e r u n g dienen vorwiegend zylindrische Tanke ,aus Stahlblech in 
oberirdischer oder 'unterirdischer Anordnurig, D.ie Vorteile der Untergrundlage­
rung großer OLmengen Werden durch die sehr hohen Investitionskosten bei Hin­
gerem Zeitbedarf. für die Herstellung solcher Anlagen aufgehoben, so daß im 
wesentlichen Oltanke mit ebenem oder ,schrägem Boden,. zylindrischem Mantel 
und kugeligem Dach ,mit freitrageri:dem Ge~pärre bevorzugt werden. Mit zuneh­
mender Verbreitung der elekttt,schen Lichtbo.genschweißung setzte ,sich diese im 
Tankbau durch, zu:m/J.l der geschrweiföe Tank um etwa 10 bis 15 °/o billi,ger }:ier­
Zl]steHen ist al,s der geniet,et,e T,ank, der nur ,rnoch dort Verwendung findet, wo 
das Bedürfnis beisteht; ihn ölfteris .umzus,et•zen.,. Entgegen ,der Annahme, daß dais 
Losnieten und Neuzusammennieten :am ander.en Orte einfacher und biHiger ,sei 
als da,s Demontieren und Wiederaufrichten, ,eines geschweißtren T.anks ist 1feist~ 
zustellen, daß man durch ma 1schinelle,s Schneidbr,ennen g,enau in den Schweiß-
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nähten und darauf folgendes W'iederzusammenschwe.ißen ,am neUien Aufstel­
lungsort schneller zum Ziele kommt. 

Ein sachgemäß ,ge1schweißter Tank bleibt unbedingt dicht, während bei e,inem 
genieteten Tank früher oder später Undichti,gkeiten auftreten, die besonders an 
der Süd,seite von Mantel und Dach erkennibar sind, wo die Erwärmung durch 
Sonneneinstrahlung Spannungen und Verformungen auslöst. Da die Dächer der 
Sonnene,instrahlung am ,stärksten, ausgesetzt sind, sind erhebliche Leistungen 
aufzuwenden, um genietete Dächer durch dkhtende Anstriche und ander,e Mittel 
dicht zu erhalten. Aus die,sem Grunde ging man bereits zum Schweißen von 
Tank,dächern üib.er, als man im übrigen Tanike noch nietete. Da .sich Erwärmung 
und Verformung fast nur .auf das Dachblech beschränken und das Ge.spärre rela­
tiv kalt bleibt, hat es skh bewährt, die Dachhaut los.e auf das Gespärre auf-zu­
legen und :sie ledigliich mit dem Mantel zu verschweiß,en. Es iist wichtig, daß die 
äußere Form geschweißter Tank,e und die Qualität der Schweißung,en allen An­
forderungen genügt. Derjenige Tank ist mgelmäßig der beste, der sich in seinem 
Aussehen der theoretischen Form möglichs,t nähert und keine Beulen und Ab­
plattungen aufwe.ilst. 

Die bi.sher im Olt,ankbau übMchen Formen lassen dm Ga,sraum nur ,geringe 
Dberdrücke zu, wodurch be:i leicht siedendem T.ankinhalt Abblas•verluste univer­
meidlJ.ch sind. Das Bestrerb.en geht daher im Tankbau dahin, die Tanke so druck­
fest zu ,ge,s,talten, daß si,e die zu erwartenden Gasdrücke ,so voUkommen wie 
möglich auszuhalten vermögen, um .e,ine weitgehende Ausschaltung der Gas­
verluste zu err.eichen . .Die zu diesem Zwecke neu entwickelten Tankformen sind 
Sphäroide sow,ie die tonn.enähnlichen Formen mit tief g,ewölbtem Boden. Diese 
Formgebung be,sitzt überdies den Vorzug, daß ·sich inner,e oder äuß.e,re ausstei­
fen,de Stahlkonistruktionen erübrigen. 

Der Ausschaltung· unerwünscht großer Gasräume, die bei Tank,en mit fostem 
Dach unvermeidlich ,sind, dienen die neuerdings erbauten S c h w i mm d a c h -
tanke. Die Gasraumbeseitigung bewirkt a) Verringerung der Verdunstung,s­
verluste, d. h. der ständigen Atmungs- und Füllverluste, b) Verminderung der 
Explosions- und Feuergefahr, c) Verringerung des Benzingeruches in der Um­
gebung der Tankanlagen, d) größeren Schutz der Nai::hbartanke, e) Einsparungen 
bei den Ber,ieselungs- und Schaumlöschanlagen, da größere offene Flüs,sigkeits­
flächen nicht vorhanden sind. 

Für die Be - und E n t 1 ü f tun g solcher Tanke ist eine einfache und robuste 
Einrichtung vorgesehen, die beim Füllen des Tankes offen ist, solange das 1Dach 
n~ch nicht schwimmt. Sie schließt sich, :sobald das Dach einiige Zentimeter auf­
ge,schwommen ist. Andererseits öffnet sich diese Einrichtung ,beim Entleeren de,s 
Tankes um e.inige Zentimeter bevor das Dach auf den Stützen aufsetzt und die 
Verdunstung kann alsdann frei vor sich gehen. In di,eser Tiefstellung entfällt 
also der Vorteil des Schwimmda,che1s und der Betrieb ,sollte daher möglichst so 
eingerichtet werden, daß das Dach immer schwimmt. Das zur Dachmitte abg,elei­
tete Regen- und Schneewass,er sammelt sich in einem Sumpf und wird auf ver­
schiedene Arten abgeleitet: a) Unter das Ablaufrohr wind eine mit Wasser ge­
füllte Tasse g,ehängt. Bei Zul,auf vo.n Reg-enwa,s,ser läuft das W.as,ser aus der 
Tasse über und g.elangt durch den Behälterinhalt auf den Tankboden, von wo 
es durch einen Entwässerungsstutzen abgeleitet wird. Der Nachteil di,eses offe­
nen Ablauf-es besteht darin, daß das Regenwasser mit der Lager.flüssiigkeit in 
Berührung kommt. b) Wenn die Berührung des Regenwassers mit dem Lager­
gut ·vermieden werden soll, verbindet man den Sumpfablauf durch ein Gelenk-
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rohr oder durch .einen beziribeständigen, spir.alverstärkten Schlauch mit einem 
Stutzen im Tankmantel. Da.s ,Regenwasser kann dann, ohne mit dem Tankinhalt 
in Berührung zu kommen, aibiaufen, Der Stutzen am Tan:kmantel Ls,t mit einem· 
normalerweiise g,eschlos1senen Vientil ver.sehen, das nach jedem RegenfaLl g.e­
öffnet werden ,soltte, um das Was1ser a!b:zmlassen, Regenwas•ser, das ·seitlich· an 
·de,lll Tankmantel schlägt, Hießt durch den Spalt zwischen Tankmantel und Dich­
tungsring in das Lagergut. Die1ser Nachteil kann nicht vermieden werden, Für 
den Fall außer1g,~wöihnlich stark.er Re,gengüsise' oder unachtsamer Wartung wird . 
da.s. Schwimmdach init einem Notablauf versehen, Wenn dieser in TäUgkeit 
tritt, sinkt das W.asser durch das Produkt auf den Tankboden und. wü;d dmch 
den. Entwä,sserung,sstutzen abgela.sS,en, · 

Da in unseren Breiten -rn,it starkem Schneefall und Vereisung zu rechnen ist, 
interessiert auch iri d:i,e.sem Zusammenhang.e das Verhalten von Schwimmdach­
tanken, Diese Dächer werden ifür eine Schneelast von 120 kg/m2 berechnet, die 
einer Höhe von .fast 1,00 m nassem Schnee ·ent1spricht. iDa in unseren .Br,eiten 
mit derartigen Schneemengen kaum zu r.echnen ist, liegt eine reichHche Sicher-

. heit gegen da.s yersirnken des Daches vor. 

D1e Feuersgefahr i.st bei Tanken mit Schwimmdach geringer aLs bei Tanken 
mit festem Dach, Die be,i den letzteren mögliche Ansammlung einer großen 
Meng.e explosiiblen Gas-Luft-Gemisches im Ga,sraum ist unter dem Schwimm­
dach aus1geschlos,sen · und kann im beschränkten Ma.ße lediglich in dem kleinen 
Ringraum z.wischern Tc1nkmantel und Schwimmdachmantel ·1!,•Uftr.eten, der durch 
eine flexible, nicht brennbare Schürze abgedeckt wird, 

Eine Ube-rschlagsrechnung erg,itbt, daß das ,Gewicht des reinen Daches etwa \ 
60 0/o höher ist als da,sjenige ,eines normalen feststehenden Daches einschließ­
lich Gespäne, Da,s Gesamtgewicht ein.es Schwimmdachtankes stellt sich bei• der 
Größe von 5000 m3 Inhalt etwa .10 bis 20 0/o und. der Preis etwa 20 bi,s 30 0/o 
höher als bei einem Tank mit festem Dach, Durch Einsparungen bei der ,Be­
rieselung,s- und Schaumlöschanlage dürfte sich der Schwimmdachtank jedoch in . 
Anschaffun,g und. Betüe.b ,billig.er stellen, 

Eine neue R a f f i n e r i e i m H ,a m b u r .g e ; 0 1 h a f ,e n g e b i e t verfügt 
über 2 Rohöl-Schwimmdachtanke von je 20 000 m3 Inhc;J,lt, die in diesen Aus~ 
maßen in Deutschland bisher unbeikannt waren, Zum 'einwandfreien Betrieb 
eines .solcl).en Behälters ist es erforderlich, daß die Tankwand b,ei 41;3,00 m Durch­
messer über ihre gesamte Höhe von 12,00 m genau kreisförmig ist. Die Abdich­
tung des Schwimmdaches. gegen die Tankwand erfolgt durc;h eine Blechschürze, 
die durch Federn angedrückt wird, Alle Tanke dieses WeDkes erhielten trotz 

· des neu aufgeschütteten Untergrundes wegen der niedr,tgen spezifischen Be­
lastung kein Fundament. Zer Vermeidung von Korrosionen ,infolge Bodenfeuch­
tigkeit wurden sie lediglich auf eine· Bitumenunterlage gesetzt. 

Mit dem Bau die,ser beiden Tanke eneichte der gesamte Tankraum die.ses 
Werkes 270 000 m3 = rund 15 0/o des Jahrnsdurchsatzes an Röhöl. Dieses relativ 
niedrige Veühältn:i.s läßt sich nur durch weibg-ehende Anwendung direkter Wei-. 
terverarbeitung aller Zwischenprodukte oihne Lageriung erreichen, Hierdurch 
w.erden zwar an dLe Betr.iebsführung erhebliche Anforderung,en gestellt, die 
allerdings der Qualität der Erzeugniss,e zugute kommen, 

Eine n e u a r t i .g e · T .a n k k o n ,s t r .u l<:. t .i o n kam in den D u i .s b u r g -
Ruhr orte r Häfen zur Verwendung, in denen zum Mengenausgleich der 
unregelmäßig eintreffenden .Rohöle und für eine beschränkte. Zwischenlagerung 
2 Oltanke von je 9300 m3 Inhalt aufgestellt wurden, Beide Tanke wurden mit 
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gewölbten Böden und mit einem Stich von 3,6 m bei 30 m Durchmesser. ausgec 
führt. Die Bodenkalotte hat einen Inhalt von 1350 m3 • Ein Tank gleichen Durch­
Ip.esser,s bei gleicher Mantelhöhe und ebenem Boden würde einen Inhalt v'on 
8000 m3 haben. Der Tank>inhalt der Bodenkalotte .wurde mit nur geringen Mehr­
kosten gewonnen, da der Mehrverbrauch an Blechen für den gewölbten Boden 
gegerrüber ei.nem flachen Boden gering ist.. Jedoch verursachte die Henstelhmg 
der gewöfüten Fundamente gewi,sse ,Mehrkosten. Diese wurden in Packlage mit 
Splitt und Bitumabdeckung ausgeführt, wobei Schwierigkeiten b·ei der Abwal-, 
zung der Fundamente infolge Bodenwölbung auftraten. !Der gewölbte Behälter­
boden hat den Vorteil, daß er sich bei zu erwar,tenden Bergsenkungen günstiger 
ve.rhält. Kommt nämlich der Dltank infolge derartiger Senkungen fn Bewegung, 
so bleibt der tiefste Punkt ,stet,s an rierse_lben ,Stelle, und es treten in der Boden­
platte keine Zugspannungen auf. · 

Das mit B,innentj=lnkern ankornmende Rohöl wird über zwei Anlege,stellen, 
bestehend aus unbe.festigter Böschung mit Löschbrücken, in die DHanke geför­
dert. Für Tanker, <;lie nicht mit ei,genen Puµipen ausgestattet sind, ,stehen auf den 
Anleg,estellen Drehkolbenpumpen zur Verfügung. Zur Kontrolle der eingegan,ge­
nen 'Olmengen sind auf ,den Anlegestellen Meßaggregate aufgestellt und zwar 
Ovalrndzähle;r mit einer Leistung von 200 m3/h, denen Filter und Gasabscheider 

• vorges,chaltet sind. Da die Gefahr besteht,_ daß beim Leerpumpen der Tanker, 
insbesondere beim Leer.saugen der letzten Kammer, in größerem Umfange Luft 
nütgerissen wird, wurden Verluste über die 'Zuverlässigkeit der Gasabschei,der 
aµgestellt, wobei sich ,er,gab, daß diese einwandfrni anbeiten und daß die Zähler 
auch dann ,stehenbleiben, wenn nur Luft angesaugt wird. Besondere Einrich­
tungen zur Luftabscheidung sind ,drnher nicht erforderlich. , Die gleicqen Meß­
aggregate sind auf den Anlag,en der Abnehmerw~tke zur Aufistellung gekommen, 
so daß die im Duisburg-R!uhrorter Hafen übernommenen und bei den Werken 
abgelieferten OLmengen. ständig verglichen werden können, 

Eine im· Hamburger Hafen neu er ,s t e 11 t e Tank an 1 a g e dient 
dem Umschlag und der Lagerung flüssiger Handelsgüter mit Ausnahme sokher 
der Gefahrenklassen I und II. Der gewählte Platz für :diese Anlage hat den Vor­
zug, auf einer halbinselförmigen Land;wnge zu liegen, so daß sich für das in 
Rohrleiti,mgen zu transportierende Lagergut zwanglos die Möglichkeit mehrerer 
Schiffsliegeplätze ergab., · 

. Da, im Hamburger Ha.fen normale Bauten ger,ammt werden müs.sen, war die 
Art des Untergrunde,s, der mit Pfählen durchfahren wird, verhältnismäßig ibe­
langlos .. Maßr:v,1.h:men zµr Bodenverbe,s.(>efung waren .erforderlich·, weil das Ge­
lände' unmittelbar vor Haubeginn aufgehö1ht wurde. Infolge der zu erwartenden 
Bodensetzungen und auf Grund bpdenmecbJanischer. Gegebenheiten war,en fol­
gende G·e,sicht,spunkte zu· beachten: 

1. da eine norm.al gerammte Tarnkf,undierurng etwa so viei kos.tet wie der 
Tank ,selbst, mußte ungerammte Aufstellung der Tanke im Sandbett erfolgen, 
2. sämtliche Verbindungen zwischen den gerammten Anlageteileµ Ul):terein­
,ander waren durch bewegliche Bauteile herzustellen, 
3. infolge der geringeren Setzung de,s unbelast,et,en ,Bodens mußten auch zwi­
schen den ungerammten schweren Ta,nken und den leichten Rohrleitungen be­
wegliche Verbindungsglieder eingeschaltet werden. 
Daraus folgte für die Rohrleitungen· und Absperrorgane ein Material hoher 

Dehnung, Schlauchübergänge an den Punkten zwischen Dltank und Rohrleitung 
bzw. zwi,schen gerammten Gebäudeteilen und Rohrleitung. ' 
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Die gesamte Tankumschlaganlage umfaßt: 

1. 65 in Gruben angeoridnete Oltanke mit einem Gesarnt-Fassungsvermögen 
von rund 73 000 m3, 

2. die Kess,el- und Pumpenanlage, die als zentrales Organ für die Güter­
bewegung und Wärmeversorgung im technischen Schwerpunkt des Betriebes 
liegt, 

3., Faßbetrieb mit Faßreinigung in Verbindung mit der Anlage zum Füllen 
und Entleeren von 'Tankwaggons und Tank-Lkw, 

4. Liegeanlagen für Tanker mit den zugehö:rigen Dalben, Bojen und Pollern 
sowie den zugehörigen Olleitungen auf leichten Tragkonstruktionen. Die 
Liegeanlage gestattet das gleichzeitige Festmachen von 3 Oltankern. 

Die Gesamtanlage verbindet ein Rohrbündel aus 18 Rohren, die teils der Ver-. 
smgung des Betriebes mit Dampf, Luft und Wasser dienen, teils als Olleitungen 
mit Leitungen für die Wärmezufuhr, j,e nach den ·zu födernden Olsorten, ver­
legt wurden. Dem Oltransport sind alis Schwerpunktachse des Betriebes alle 
übr.igen Anlageteile untergeordnet; ,selbst die Gleisführung mußte in einer Kurve 
erfolgen, um Komplikationen mit den Rohrleitungen zu vermeiden. 

Besondere Aufgaben stellte das Kesselhaus, da über seine Belastung keine zu­
treffenden Angaben gemacht werden konnten. Bei ihm handelt e,s sich um eine 
Anlage zur Aufheizung der Lagergüter auf pumpfähige Temperaturen. Wird aus 
einem Oltank mit einem Inhalt von mehreren 1000 m 3 auch nur ein kleiner Teil 
abgenommen, so muß der Tank voll aufgeheizt we11den. Da jedoch im allgemei­
nen der Zeitpunkt einer Verladung rechtzeitig fe.ststeM, kann auch die Zeit­
dauer de,s Aufheizens ,im Sommer und Winter so reguliert werden, daß Spitzen­
leiistungen der Kesselanlage selten beansprucht werden, ,ausgenommen sind 
lediglich Fälle kalten Wint,erwetters und hohen Dampfbedarfes für die Pumpen. 
Die Leistung der Ke,s,selanlage beträ,gt 12 t/h Dampf von 12 ,atü. Die Dberhitzung 
rnicht lediglich für den Rohrweg; am Oltank kommt Sattdampf in der dort be­
nötigten Beschaffenheit an. 

Bei den Kes,seln handelt es sich um Hochlei,stungs-Wasserrohrkessel, deren 
Aufstellung im Freien erfolgte. LedigLich ihre Fundierung wurde im Zusammen­
harug mit dem Kessel- und Pumpenhaus ausgeführt. Nur der Raum vor der 
Kesse_lanlage wurde als Gebäude aus,gebildet. Er enthält den Heizerstand, 
die Speisewas,seraufbereitung und -vorwärmung, Olpumpanlage, Meßinstru­
mente, sowie die Vorratstanke für 01 und Speiisewasser. 

Der Raum des Ke,s,selhauses ist so stark zusammengefaßt, daß er für eine aus­
reichende Be- und Entlüftung nicht ausreicht, Bs wurde daher dem Wind unter 
Dach zwischen der Süd- und Nordwand durch Herauslas,sen eines Teiles der 
Steine in der Mauer freier Durchz1ug gegeben. Diese Maßnahme hat sich be­
währt; bisher sind im Kesselhaus keine Kondensniederschläge aufgetreten. 

Das Pumpenhaus enthält 6 Olpumpen für die verschiedenen Olgruppen, deren 
Größe nach der für die einzelnen Betriebszwecke erforderLichen Leistung und 
der für die verschiedenen Gruppen typischen Viiskositäten abgestuft iist. Außer­
dem ist im Pumpenhaus ein Kompressor aufgesteLlt, der Preßluft zum Leer­
drücken der Rohrleitungen erzeugt. Außerdem wurde eine Pumpe für die För­
derung der Waschwäs,ser aus Tank- und Rohrreinigung,en auf,gestellt. Da die 
Umschlaganlage in der Lage sein muß, jede Olsorte ohne Qualitätsminderung 
aufzunehmen, kann ,sich jede Pumpe auf j,ede Leitung und jede Leitung auf jeden 
Oltank schalten lassen. 
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Die Rohrleitungen haben die Verbindung zwischen den festgerammten Ge­

bäuden mit den sich darin befünd1'ichen Maschinen und den ungerammten Tanke,rt 

herzu,stellen. Die Tanke eilen durch ihr Gewicht in der Setzungsbeweg1ung auf 

dem schlechten Untergrund ihrer weniger belasteteni Umgebung voraus. Trotz­

dem müssen sie ein Gefälle behalten, das Reinigungsarbeiten und Re,stent­

leerung,sarbeiten ermöglicht. Es war überidies zu beachten, daß nach vollständi­

ger Beendigung der Setzungen ein staibqer Zustand eintreten wird. 

Für den Dbergang vom Oltank und vom gerammten Gebäude zur Rohrleitung 

wurden Schlauchverbindungen gewählt. iDie Rohrleitung selbst ist wegen der zu 

erwartenden Setzungen nicht befestigt, sondern auf Schienen aufgelegt, die 

ihrerseit,s auf leichten Betonkörpern gelagert sind. Durch diese Maßnahme ist es 

möglrich, die Schiiienen mit einer Winde anzuheben und zwischen ihnen und den 

Betonklötzen Steine aufzumauern. Die getroffenen Maßnahmen haben sich be­

währt, obwoihl die Olleitungen teils in Straßen, teils zwi,schen der Brücke und 

unter dem Tankfeld unterirdisch verlegt wurden, also in diesen Bereichen ande­

r~n iSetzungsvorgängen ausgesetzt ,s.ind als im Tankfeld. 

Für di.e Ta.nkerlieg,eplätze wurde auf edne schwere Uferbefesti,gung, die ,in der 

Lage war, die Belastungen aus Schiff und Boden .aufzunehmen, zugunsten einer 

Anlegestelle verzichtet, an der die Tanker an Dalben, Bojen und Pollern fost­

liegen, ,so daß Schiffs.stoß und Tros,senzug zuverlässig vom Brückenbauwerk 

ferngeha,lten werden. Letzteres trägt nur die RohrleHung mit der Uber,gabe­

anlage, den Schlauchkran sowie ein fahrbarns Gerät zur Dbergabe von Fässern. 

Die Dalbenabstände wurden so gewählt, daß sie für alle bei dieser Umschlag­

anlage in Betracht kommenden Tan:kergrößen ausreichen. 

Im H ,a f e n G e 1 .s e n k i r c h e ,n wird gegenwärtig auf einem von den bei­

den Hafenbecken eingeschlossenen lllidustriegelände ein nach modernen !Ge­

sichtspunkten projektiertes Groß tank 1 a g er errichtet. In Verbindung mit 

diesem Umschlagslager entsteht eine G:roßdestiillationsanlage. Für die Wahl die­

ses Baugeländes war einerseits vom Standpunkte der Verteilung die günstige 

Lage äes Gelsenkirchener Hafens am Rhein-Herne-Kanal, der das Ruhr-gebiet 

über ein Netz von Wa,sserstraßen mit der No.ndsee, mit Mittel- und Süddeut,sch­

land und mit den Na,chbarländern Holland, Belgien, Frankreich und der Schweiz 

verbindet, ferner der Anschluß an ein engma_schiges Schienennetz, die unmittel-

. bare Nähe der Autobahn und die Möglichkeit, einen bedeutenden Großabnehmer 

durch eine nur 21 km lange Olleitung zu beliefern, andererseits vorn Stand­

punkte der Versorgung des Tanklagers die geringe Entfernung zweier Liefer­

werke mit 2,3 km und 10 km ausschlaggebend. Benzin und Benzol-Druckraffinat 

aus diesen beiden Erzeugungsstätten wird dem neuen Großtanklager durch 4 

unterirdisch verle-gte Olleitungen mit Durchmessern von 150 und 220 mm zuge­

leitet. Nach Ausbau der Gesamtanlage wird diese in dem von den Hafenarmen 

umschlo,ssenen Teil der Anlage über eine Kapazität von 75 000 m3 verfügen; die 

Errichtung zusätzlicher Hochtanke auf einem benachbar.ten Grundstück ermög­

licht die Erweiterung dieses Fassungsvermögens um weitere 75 000 m3 • Zwischen 

den beiden Bimflächen wird ein Lager- und Umschlagplatz für Schmieröle mit 

den dazugehörigen Abfülltaniken, Faßwasch- und Füllanlagen sowie Dosen- und 

Gebinde-Verpackung,sanlagen eingerichtet. 

Da,s Tanklager ist mit einer zentralen Pumpstß.tion ausgerüstet, von der aus 

alle Misch- und Umlagerungs,vorgänge gesteuert werden. Im Verladebahnhof 

können während einer _Schicht etw,a 100 Kesselwagen abgefertigt werden, wäh­

rend für das Be- bzw. Entladen eines 800 m3-Tanker.s 4 bis 5 bzw. 7 bis 8 Stun­

den benötigt werden. 
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Die Wasserpump- und Schau'mlöschstation ist in einem besonderen G~bäude 
unter.gebracht; das g,e,samte T,aDJklager wird mit einem engmaschigen Netz von 
Berieselungs- und. Schaumlöschleitungen überzogen. · 

Zur Vermeidung von Vendafupfungsv,erlu,sten. bei den Mischtanken 'erfolgt 
· das Mischen durch Umwälzen. der· in den Tank eingebrachten Komponenten. 
Diese werden über ein Schwenkrohr in verschiedenen Höhenlµgen im Tanik. ,ab~ 
gesaugt und mit starken · Pump,en einigen in Bodennähe · de,s · Tanks ,an ,einem 
Rohrverteiler vorhandenen Dlisen zug,eführt: Die· 'dadurch im Oltank entsteihende 
Wirbelung führt iµ verhältni,sni.~ßig kurzer Zeit zu der gewünschten homogenen 

,,Misch\.mg, 

Aus Gründen der Geländeeinsparung s:ind die. einzelnen Tankgruppen nicht 
wie ,sonst üblich von Erdwällen·, sondern von, Beton,wänden umschlossen, 

0 11 e i t u n g e n '~ u ~ T r a n s p o r t v .o n M e d i e n , , die', hauptsächlich 
leichte Kohlenwa,sserst,offe, also leicht vi,skose Ole,. wie Rohöl, Petroleum, Sen­
zin, Benzol usw: en,thalten und daher dünnflüss.ig und kalt sind, d: h. ohne Auf0 

heizung gepumpt werden können, unterncheideh sich von Wa,sserleitungen ledig­
lich da,durch, daß Strecken,schieb~r. bzw. Trennschi.eher in kürzeren Abständen 
-angeordnet werden, mµ' bei' Defekten größere Verluste an Fördermedien zu 
vermeiiden, die überdies Verunreinigungen des Grundwassers herbeiführen 
können, Ihr Bau bietet. daher k'eine Besonderheiten, 

Bei O 11 e ,i t u.n gen für s Ch wer. V i IS k Os ,e O 1 e, ,also für Olsorten, die 
im kalten Zustande zähflüssig oder steif sind, können in Abgängigkeit von der 
Viskositiät und Leitt11ngslänge hohe Pumperidrücke und verstärkte Wandd.icken, 
der Rohrleitungen verwendet werden, Doch 'sind in dieser Hinisici:ht ,Grenzen 
gesetzt, da ,solche Maßnahmen die Betriebssicherheit und Wirtschaftlichkeit .der 
Leitung ungünstig, beeinflussen. T~i~ Erz_ielung wfrtschaftÜcher Pumpenleistungen 
erfordert bei ,s,chwer yiiskosen Olen eine Aufheizung, um Druckverlu,ste in erträg­
lichen Grenzen zu halten, Die ·Höhe der Erwärmung ist abhängig von der 
Viskosität des zu pumpenden· Oles und der Länge der Leitung,, Die Strömungs­
geschwindigkeit in" Olleitungen sollte· 1100 bis 2,00 m betragen, bei deren Be- .. 
stimmung die Zähigkeit d,e,s zu _transportierenden Oles, sein_ Erwätmungsgrad 
und der maximal zugelassene Pumpendruck zu berücksichtigen sind. 

Es ist ürberdies zweckmäßig, die Leitungen mit ednem Wär.meschutz z;u um­
geben, In beson<;leren FäHen; etw& bei erdverlegten Leitungen, kann geiegent­
lich auf einen Wärmeschutz verzichtet werden. Di~ Aufheizt,emper?'tur d~s Oles 
ist nach. oben dadurch begrenzt', daß Sieden vermieden werden muß, Hierbei ist 
der Einfluß des Druckes .auf die. Siedetemperatur .zu ,peachten" Hat die Heiz­
stelle Dberdrnck, so kann die Teinpiiratur ,entsprechend h'öiher gewäihlt werden 
als die bei'Atmo,~phärendruck•ge~esSene Temperatur des Siedebegi'nne,s. Jedoch 
s.ind dängs der Le,itung weder der Druck noch die Temperatur konstant. Es ist 
dahEjr für jede Stelle der Olleituri'g zu prüfen, ob der Leitung,sdruck höher Hegt 
als der zU:r dort vorhandenen Temperatur ,gehörige' Da,mpfdruck. Di,e tiefste 

' Temperatur, .die noch zugelass,en werden kann, ist abhängig .von der Zähigke,its­
Temperatur-Kurve de,s Oles. Im aÜgemeLnen bleilbt man :hi'iiei:bei über 30° C mit 
cler Ma,ßgabe, daß' erneut auf,geheizt werden n;mß, wenn d,iese Temperatur bei 
der Abkühlung errnicht wird. 

Die Erwärmung des Oles kann durch Vorwärmer ode.r Heizhauben ,bzw. durch 
I-foiizstationen erfolgen. Wenn eine Stapielun,g des Oles vor Beginn des Pump­
vorg,anges erforderlich ist, wird die. Oierwärmung in. einfacher Weise durch Ein-
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.bau von Heizschlangen oder Heizhauben in die Oltanke durchgeführt. Bei grö­

ßer,en FÖrderstrecken ist eis wicMi•g, die Temperatur, für die Ölleitung und Pump­

station berechniet sind, Während der Förderung zu .halten. Gelingt es,nicht, eine 

den Erfordernissen entspr,echende Endtemp .. eratur von 30 bis 35q C · z¼ halten, 

so mü.s,sen neben der erforderlichelll Anrnhl, von Pumpen di,e Olaufheizung erhöht 

_oder Zw,ischenheiz;stationen vorgesehen werden. 

Der erforderLiche Abstand der. Heizstationen hängt außer, von der' Güte der 

• Isolierung entsche,idend von der Bemessung de.r Olleitung rbzw. von ,der Durch­

sat,zmenge ab. Lst die Strömung.sgeschwindigikeit ·zu kle'in, .sc\ sinkt die Temp.em­

tur des Rohres schneU ab. Wenn hierdurch .das 01 zum Stockeh kommt, ste,Lgen 

die Pumpdrücke stark an. Bei schlechter Is0la:tion kann das OLL auch in einer der 

Rohrwand anliegende,n Schicht zum Stocken komnien, währe:nd 1m Kern warmes 

01 weiterströmt. Gelegentlich. setzt s,ich an der Rohrwandung auch eine Paraffän~ 

schiebt ab. Die Wirkung ist in beiden Fäl'len so, aLs ob da:s Rohr einen ,entspre­

thend kleineren Durchmes.ser hätte: UUeitungen sind ,daher regelmäßig zu .rei­

nigen,; diesem Zwecke dient ein Reinigungsgerät (Molch), das als fre,ibew:eglicher 

Kolben unter Preßluft- oder O,ldruck durch die Olleitung hindurchg,etrieben 

wird. W,enn die Leitung im Venhält_nis zur Fördermernge einen zu großen Durch­

messer hat, wird sie zweckmäßig ',zeitweiHg stillgelegt und entleert. Man. fördert 

also nur periodisch, aber mit größerer Gescl:).windigkei.t. Auf diese Weise wird 

die Temperatur des Oles auf genij.gender Höhe gehalten ,und das Einfrieren der 

Leitung vermieden. Die richtige Wahl des Rohrdurchmesseris, der Isolationsdicke 

und Isolationsgüte ist eine Frage der WirtschaftLichkeitsrechnung, bei der es 

darauf ankommt, da,s Minü:num der Kosten für Verzinsung 'und Amoitisahion der 

Anlage. und für ihren Betrieb zu fänden. . 

E,ine Rohrleitung zur Förderung von schwer viskosem 01 muß be( Beendigung 

des Pumpproze,sses ent,Leert ,werden, d~ sonst die Abkühlung und ,Stockung des 

Oles ein späte.res Weiterpumpen er,schwert oder unmöglich macht. Dte Ent­

leerung erfolgt 'zweckmäßig durch Preßluft, wobei foLgende Vorbedingung,en 

erfüllt sein solHen: a) möglichst Betriebstemperatur ,des Mediums, ,b) inäßig,er 

Preßluftdruck:, c) Entleerungsstutzen wenig kleine.r al,s der ,Durchmesser der 

Stammle,ituTIJg .. Vor jedem Füllen der Leitung muß .das OLL und nach Möglichkeit 

. auch die Le,iturig ,auf Betriebstemperatur anig;ewärmt. werden, da sonst Pfropfen­

bild1,mgen ein· Weiterpumpen verhindern oder eine .An,fahrzeit benötigen, die 

1n vi,elen Fällen nicht zugestanden' weMLen kanp, 

Die Frage, ob der.Transport von hoch viskosen Olen durch nackte erdverlegte, 

Rohre oder'. durch isolierte ):.,eitungen über Tage wirtschaf.Uicher ist, kann nicht 

eindeutig zugunsten der einen oder ander,en Lösung beantwortet w,erden, Es ist 

vielinehr t-qn ·Fall zu Fal,l un.ter Berückis1chtigung der ört1ichen V~11hältniss,e und 

der an die Olleitung gestellten Anforderungen -zu untersuchen, welche ·cter bei­

den Verlegungsarten die günsttg.ste LÖ.su111g darstellt, 'Hierbei ,ist der Wahl des 

' Rohrd~rchmessers besondere Sorgfalt 2m w:idmen, da sie für den .ErfoLg der 

Förderung i;tusschlaggeberid ,ist. 

Abge,sehen von den Leitungen im Olhafen selbst, die dem Oltransport vom 

Tank~r ,in die Ladetanke dienen,: handelt ~s :s{ch rbei . de.n neuere.n deutschen 

Olleitu,ngen im wesentlichen uni Trans p o r t e von den O 1 h ä f e n zu 

d e.n Raff in e r i e n und Ollägern, Der gleiche Transportweg finde,t zuneh­

mende Verwendung a:uch für Kraftstoffe, die ln größ,eren Mengen zur Up:ischlag-

stelle Z'U, förde~n sind, , 
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So wurde ein Rohr 1 e i tun g s p a a r zwischen Brunsbüttelkoog und Hem- · 
mingstedt in Betrieb g,enommen, um die Crackanlage in Hemming,stedt (Hol­
stein) mit dem Hafen Brunsbüttelkoog am Nord-Ostsee-Kanal zu verbinden. Die 
Crackanlage kann nunmehr nicht nur durch Kess,elwagentransporte, sondern 
auch auf direktem Wege über den Hafen Brun:shüttelkoog mit Import-Rohöl ver­
sorgt werden. Andererseits ist durch eine zweite Leitung die Möglichkeit ge­
schaffen, Kraftstoffe zum Umschlagplatz zu fördern, um sie von dort aus auf 
dem Wa,sserwege den Verbrauchszentren zuzuführ,en. Beide Olleitungen sind als 
Betriebsnotwend.igkeit, kedneswegs aber als Konkurrenzunternehmen der Eisen­
bahn oder eines anderen VerkehrnmitteLs anzusprechen, zumal sie dem stark 
angewachsenen Rangierbetrieb im Werk sowie auf den Anschlußbahnhöfen die 
notwendige Entlastung bringen. Außerdem werden die Verdunstung,sverluste, 
die sich beim Füllen von Kesselwagen mit den leichtflüssigen Import-Rohölen 
ergeben, vermieden, so daß für den Betrieb e.1ne beachtliche Ersparnis und eine 
Verbesserung in der Wirtschaftlichkeit der Verarbeitung erzielt wird, 

Es gelangten zur Verlegung: a) eine 6"-Olleitung, die in der Lage ist, jährlich 
bis zu 450 000 Jato Rohöl zu fördern, b) eine 5"-Leitung, deren Förderkapazität 
für Kraftstoff maximal 400 000 Jato beträgt. Die Entfernung• zwischen den bei-· 
den Endstationen beträgt 31,5 km; die Gesamtstrecke ist in 3 Teilstrecken von 
je 10 km aufgeteilt, die mit je einer Molchschleuse ausgerüstet s,ind und die 
den Zweck haben, Teilstrecken im Bedarfsifalle zu entleeren und abzusperren. 
Die TeiiLstrecken wurden außerdem mit den erfoliderLichen Absperrschiebern 
versehen, die druckseitiig an den Bahnunterführungen angeordnet wurden, um 
bei etwa auftretenden Notständen geschlossen werden zu können. Die durch 
Temperaturunter.schiede zu erwartenden Dehnungen werden durch horizontale 
und vertikale Schlängel in der Leitungsführung aufgenommen. Zum Schutz gegen 
Korrosion, bedingt durch den teilweise ,s,auren Boden sind die Leitungen bitumi­
niert, gewickelt und gekalkt. Die Dberbrückung von Wasserläufen erfolgte durch 
Verlegung der Olleit:ungsrohrie in Staihlschutzrohren von ausreichend großem 
Querschnitt, die ihrerseits auf eisenren Bockgestellen in Betonfun,damenten 
ruhen. Der Reinigungsmolch ist aus mehreren Gliedern gelenkig zusammen~ 
gesetzt, so daß er bequem die Leitung einschHeßLich der erforderlichen Rohr­
bogen durchfahren kann. Die erforderliche Abdichtung des Molches gegen die 
Rohrwand wird von einer Anzahl auswechselbarer Gummimanschetten besorgt. 

Die zum Transport gelangenden Rohäile aus ,dem mittler,en Osten wie auch 
die holsteinischen Rohöle we,isen nur geringe Viiskositäten von etwa 1,6° E bis 
etwa 3,4° E bei 20° C auf. Es war daher möglich, die Förderung ohne Aufheizung 
mit einer e,Lnz,igen Pumpstation in Brunsbüttel,koog zu bewältigen und dabei mit 
Betriebsdrücken von 30 bis 60 atü - je nach Jahreszeit und ,Bodentemperatur-· 
auszukommen. In Holstein w,ird auch bei strengem Winter die Bodentemperatur 
kaum unter 0° C sinken, so daß in den unteriridisch verlegten Leit:ungen mit 
einer ti.efsten Oltemperatur von 0° C zu rechnen ist. Da jedoch die 
Erdölqualitäten in ihren Viskositäten schwanken, wurde die Pump­
station mit einer Kolbenpumpe ausgerüstet, die in der Lage ist, Drücke bis zu 
90 atü zu erzielen. Die Leitung selbst ist für d,iesen maximalen Betriebsdruck 
gebaut, wobei entsprechende Zuschläge für etwa auftretende Korrosionen be­
rücksichtigt wurden. Als Re,servepumpe 'wurde eine Kreis,elpumpe mit steiler 
Charakteristik vorgesehen, die es ge,stattet, bei normalen Betr,iebsbedingungen 
mit einem Druck von 50 atü bei einem Wirkungs,grnd von 70 0/o zu arbeiten. 
Durch die st,e.ile Charakteristik ist die MögLichkeit geg,eben, beim Anfahren mit 
geringerer Fördermenge höhere Drücke zu erzielen. Wegen der vorliegenden 
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hohen Druckunterschiede -war es notwendiig, die PumP,en mit relativ starken 

Motoren auszurüsten, di,e bei der geringen Belastung mit schlechtem Wirkungs­

grad arbeiten. Für die Kraftstoffleitung wurden nur Kreiselpumpen installiert, 

die bei einstuifägem Betrieb Vergaserkraftstof,f, in Hintereinanderschaltung Die-, 

selkraftstoff verpumpen können. Auf d,iese Weise konnte mit 3 relativ billigen 

Einheiten, die sich beliebi,g zweistuHg hintereinanderschalten la,ssen, die 01-' 

leitung weitgehend ausgenutzt und anderer,seits die erforderliche Reserve ge­

halten werden. Als Antrieb für diese Pumpen dienen Drehstrommotoren mit 

gleichbleibender Drehzcl!hJ in explosionsgeschützter Bauart, die übet Stern­

dreiieckschalter a,ngelassen werden. Für Olleitungs-Krei,selpumpen sind aller­

dings Antriebsmaschinen rnirt reg,elbarer Drehzahl besser geeignet, Hierzu ge­

)1.,ören einerseits diie bewährten Dmnpfo:ntrieb:e, ,andererseits Verbrennung•s­

motoren sowie Elektromotoren, die als Schlei:fringläufer gebaut oder mit Strom­

richteranlage ausge,s,tattiet sind. Leider sind für erstere und letztere die Inv,esti­

tionskosten und Betriebskosten sehr hoch, so daß sie nur wenig Anwendung 

finden. 

Der KontroJle der -geföriderten Olmengen dienen schreibende Stauscheiben­

Mengenmesser, die über die jeweils geförderte Meng,e und Belastung der Pum­

pen Aufschluß geben. Zur genauen Messung der Förderung dient die Tank­

peilung. 

Dem Schutze der Antriebe dienen Dber,strornschalter; außerdem sind Relais­

schalter eingebaut, die di,e Motoren· aJb,schalten, wenn durch Schließen eines der 

Sicherheits,schieber die Förderung der Olleitung unter ein bestimmtes Minimum 

absinkt. Die Maschinen _werden ebenfalls stillgesetzt, wenn (etwa durch Leitung.s­

bruch) die .Fördermenge ein bestimmtes Maximum üb~rsteigt. 

Die reinen Be,tr,iebskosten der Leitungen (Aufwand an elektrischer Energie, 

Betriebsrnateriwl, Löhne, Gehälter und Verwaltungskosten) haben im Ver,gleich 

zu den relativ hohen Investitionskosten untergeordnete Bedeutung; die Gesamt­

Förderkosten je Tonne Rohöl liegen bei etwa 1/s der normalen Bahnfracht. 

Gleiches gilt größ,enordnungsmäfög auch für den Transport von Kraftsitoffen. 

Der Umschlaghafen Brunsbüttelkoog hat durch diese Olleitun,gen an Bedeu­

tung zugenommen. Er würde für den Kr.aftstoffurnschlag weiter an Wert ge­

winnen, wenn der Binnenschirfahrtsweg von .der Elibe zum Rhein ohne Behinde-

rung zur Venfügung stünde. -

Mit der Umstellun,g von der Kohleveredelung auf Rohölv,erarbeitung ver­

anlaßt~n die Werke der GeLs~mberg Benzin AG., ,der Scholven Chemie AG. 

und der Ruhr Chemie A G. da,s Erscheinen von ausländischem Rohöl in den 

Ruhrhäfen als neues Verkehrsgut. Der Umschlag dieses Gutes erfoLgt über die 

D u i s b u r g - R u h r o r t e ,r H ä f e n durch 2 0 11 e i t u n g e n zu den drei 

genannten Verarbeitungsanlagen. Für den Entschluß, zur Versorgung der drei 

Werike zwe,i getrenin.te Leitungen zu verlegen, die bis zum Werk der Ruhr 

Chemie A.G. in de.r,selben Trasse nebeneinander liegen, und zwar eine Leitung 

von 150 rnm Durchrnes,ser für die Ruhr Chemie A.G. sowie eine Leitung von 

200 mm Durchmesser für die Gelsenberg Benzin AG. und Scholven Chemie AG. 

waren folgende Gründe entscheidend: Die Ruhr Chemie AG., die keinen ,eigenen 

Wasseranschluß am Rhein-Herne-Kanal besitzt, hatte s.ich bereits frühzeitig ent­

schlossen, die über die Rhei1nmündungshäfen zu importierenden Rohöle von den 

Duis,burg-Ruhrorter Häfen aus durch eine OHeitung zu ihrem Werk heranzu­

führen. Da,s Werk der GeLsenberg Benzin AG. liegt direkt am Rhein-Herne­

Kanal und besitzt dort einen eigenen Werkhafen. Auch das Werk der Scholven 
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Chemie A.G. hat einen eigenen Werkhafen am WesieL-Da.tteln-Kanal b~i iDorsten. · 
Trotzdem haben s,ich a~ch ,diese beiden Werke entschlos,sen, iihr Rohöl durc;h eine 
Olleitung von dem Duisburg-Ruhrorter Häfen aus zu beziehen. Entscheidend war 
hierbei, daß die Transpor'tkosten bei /einer Olleitung am gering,sten sind und 
daß das Rohöl von den Rheirnmündung,shäfen durch Rheintanker 1bis zu ,einer 

. ' , Tragfähigkeit VOI). 3000 t bezogen wer:den kann, während auf den Kanälen nur.· 
k:leine kanalgängige 'T,anker ,bis zu einer Tragfähigkeit von 1300 t zugelassen 
sind. Die besondere Leitung für die Ruhr Chemie A, G. wurde außerdem des­
wegen beibehalten, weil Bedenken bestanden, Rohöle von drei verschiedenen 
Provenienzen für drei.verschiedene Abnehmer durch eine Olleitung zu pumpen. . . ' 

Die Leitungen verlaufen von der Ulinrsel im Ruhrorter Hafän längs des Rhei,n­
'Herne~Kanals bis zu de,ssen Kreuzung mit d.er Autobahn und ,von dort aus neben 
der Trnsse der Autobahn am We.rk der Ruhr Chemie A.G._ in Holten' vorbei, wo 
d_ie 

0

eine Leitung endet_, Die aridere Leitung führt weiter Dis nach' Gelsenkirchen­
Bii.er, wo ,sie sich in die 'beiden Abzweige zur Gelsenberg Beu;zin A. G. und 
Scholven .Chemie AG. teilt. D.ie Lei,tung zur Riuhr Chemie A.G, hat e,ine Länge 
von 12 km, die Leitung zu den beiden Weflken in Gelsenkirchen birs zum Gabel­
punkt eine Länge von 28 km. Der ,A,bzweig zur GeLsenqerg· Benzin A.G. weist eine 
Länge von 6 km und der Ast nach Sch0rlven eine Länge von 4 km auf., Die W,ahl 
der Trasse neben bestehenden Verkehrsbändern wurde we,gen der -einfacheren 
Durchfühning der Verlegung,sarbeit,en in einem dicht ,besiedelten Gebiet bevor­
·zu-gt; überdies waren- auch"günsHgere KreuzungsmögLichkeiten von Straßen und 
anderen Versorgungsleitungen gegeben. Der _kleinste zur Verlegung ,gekommene 1 Radius beträgt 5,00 m, üm, die Leitung durch· einen Reinirgungsmolch, befahren 
zu können. Zum Schutz gegen Korrosion durch vag,abundierende Ströme wurden 
die unterirdisch mit mindestens 1,00 m Ubetdeckung verlegten ~ohre mit Jute~ 
bandumwicklung vernehen und durch ,Schutzanoden geerdet, 

Im Ruhrgebiet sinkt die Temperatur in 1,00 m Tiefe unter der Erdoberfläche 
nicht unter plus 5° C, so daß eine Aufheizung des Oles nur an der ,Eingangsstelle 
·erforderlich ist und daher von -weiteren Heizstationen abgesehen werden konnte, 
An .den Kreuzungsstellen der Orlleitung mit Wasserlä:ufen ,sowie an ihren An~ · · 
fangs- und Enqpunkten, a_n denen die Leitung im Freien liegt, ist .sie mi1t einer 
50 mm ,starken Glaswatte-Wärmeisoliernng versehen. An den zahlreichen Stra­

'ßen- und Eisenbahnkreuzungen verläuft die Leitung in Schutzrohren. Die Uber­
führung der Olleitungen über Wasserläufe erfoLgt durch Stahlrohrstützen auf 
Betonsockeln. 

Der Planung der Olleitung n~ch GeLsenkirch1n wurde eine Kapazitat von 
700 000 Jato 01 zugrunde gelegt. Bei Annahme von 7000 Betriebsstunden beträgL 
die Fördermenge 100 t/h = rund 120 m3/h. Hieflbei erigab. s,ich, ,daß eine Olleitung 
von 200 mm Durchmesser' den Betriebsverhält11issen. am, besten entspricht· und 
auch einef zukünftigen Erhöhung der Fördermengen ge:r:eclit wird. Eine wei,tere 
lyiöglichk(:!it zm Erhöhung der Förderleistungen liegt auch in einer Stei,gerung 
der. Betriebszeiten bis zum 8600 Jahresstunden. Bei der, Förderleistung von 
120 m 3/h ergibt sich eine För,dergeschwindi,gkeit von 1,10 m/sec ·bei einem Druck 
von 25 bis ~8 atü, Für die Leitung zur Ruhr Chemie A. G, nach Holten wurde bei, 
gleichen Berechnungsgrundsätzen ein· Durchme,sser von 150 mm gewählt. 

Zur Feststellung von Rohrbrüchen oder Undichtigkeiten sind an d,en Ein- und 
Ausgangsstellen ,sowie in Abständen von 5 bis 6 km Meßblendenschieber einge­
baut, die d.ie Durchflußmengen fortlaufend messen und auf elektrischem Wege 
durch Sender der Kontrollstelle bei der Pumpstation in Ruhrort meMen. Zeigt 
eine Meßstelle eine gegenüber der Einlaß,stelLe geri~gere . Durchfl,ußmenge a°',. 
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wird in der Kontrollstelle der PumpstaÜon eine optische und akustische Alarn;i~ 

V'Jrrichhmg ausgelöst, durch die gleichzeitig die Druck.pHmpen ausgeschaltet 

werden. Etwaige Verluste durch austretendes Roh.öl ~erden damit ·auf ,ein Mini­

mum beschränkt •Un\J. Leckstellen an der, Olleitung auf einen Abschnitt zwischen 

zwei Meßstelle,Th begrenzt, sp_ daß sie schneller aufgefunden werden können. 

Zur Reirliigung der Leitung von Parafüinansätzen· uTud anderen Abltcig,erungen 

wird ein füriif,gliedriger Molch. verwandt, der an seinem Kopf mit Kratzern ver­

sehen ist. Auf den einz-elnen Gliedern ,5,itzen Gummi,rnanschetten, die den Molch 

gegen die Rohrwandungen ,abdichten, so daß er von dem Druck des geförderten 

Oles durch die Leitung· gepreßt wird, wop,ei er etwaige Ablagerurtgen vor sich 

her,schiebt, Der Molch wird an der Eingangsstelle durch eine Molchschleuse in 

die Olleitung eingeführt und durch eine_ solche am_ Gabelpunkt herausgenommen. 

Für die Förderung der Rohöle _zu den beiden Werke .in Gelsenkirchen in nur 

'einer Leitung sind b~sondere Vorrichtungen enforde~lich. Bei Wechsel de.s _För-

. dergutes _wird an d'er Eingangsstelle in· Ruh:rlort: ein Tr,enm;ncilch durch die Molch 0 

schleuse in die OHeitung geschobe,n, der eine Vermischung des für Scholven und 

Gelsenberg zu fördernden Oles verhindern soll. ·Dieser Trennmolch best-eht aus 

einem 0,5 m langen _zylindr1ischen: Holzstück, auf dem 2 . ölbeständige GUmrni­

manschetten sitzen, mit denen er sich gegen die 'Rohr-w.aTudungen abdichtet. Der 

Trennmolch fährt an der Abzweigstelle in Gelsenkirchen in die Molchschleuse, 

die 5. Molche aufnehmen kann. Nach fünfrnaligem Char,genwechsel müsse_n die 

Trennmolche zur Eingangsstelle zurückgebracht wer,den, Das fürutre'ffen des 

Trennmolches an der Ab'.?wei.gstelle w,ird .durch einen dort eingebauten Molch­

kontakt zur Eingang,sstelle gemeldet, worc;\uif die an der Abzwei,gstelle e_ingebau­

ten 2 elektrischen Hauptschieber von der· Pumpstatio.n irns umgesteuert ~erden; 

Bei WE)chsel de,s Fördergutes schieibt also der Trennmol6h von der Eingangs.stelle 

. aus' die Roihölsäule durch den Hauptstrang über die Abzwe,i,gstelle jn das bisher 

belieferte Werk. Nach Einfahren des Trennmolches in die Schleuse der Abzwe,ig-

, stelle und Umsteu~m der Hauptschieber fließt das nachfolgende Rohöl zum an­

deren Werk, während der Abzweig zum ersten Werk mit dessen Rohöl gefüllt 

bleibt. Hierdurch ist:eine einwandfreie Trennung der Rohöle bi,s auf eine kleine 

Menge von etwa 150 bis 200 1 gewährleistet, die im Rohrstrange vor der Molch­

schleuse bis zu den beide'n Elektroschiehern steht. 

D_a zur Gelsenberg Benzin A. G, fünfmal mehr 01 gefördert werden muß als zur 

Scholven Chemie A.,d., w,ird das für die SchoLven Chemie be,stimm:te Rohöl in 

2 Zw:ischentanken in Ruhrort aTugesammelt 'biis diese -gefüllt sind und das Rohöl 

für,Scholven in einer <=;harge von 5000 t bis 6000 t durchgepumpt werden kann, 

Das für die GeLsenberg A. G. bestimmte Rohöl wird nach Möglichkeit direkt 

vom Tanker aus in d~e Olleitung gedrückt, wobei die Hochdruckpumpen stets 

voll beaufschlagt sein müssen. Die Förderpumpen der Anlegestelle müssen daher 

eine etWas größere Olmenge in. die Saugleitung drücken aLs die Hauptpumpen 

in die_ Leitung· weiterbefördern. Die Oltanke · für die GeLsenberg Benzin A. G. 

lieg,en im Nebenschluß, so -daß die ü1berschießeI1Jde Menge in diese abfließen 

kann, Im übrigen dienen diese Taruke der Aufnahme von Rohöl während der Zeit, 

in der die Leitung für die Scholven Ohemi,e A. G. in Anspruch genommen ist. 

In der Ol1eitung n'ach Gelsekirchen kommen Rohöle verschiedener Provenienz 

mit'unterschiedlid1er Viskosität z'um Durchsatz. Die Verwendung von Kreisel­

pumpen erschien unzweckmäfüg, da ihre Wirtschaftlichkeit bei der Förderung/ 

von Rohölen verschiedener Vi:skosität starken Schwankungen unterliegt, :Kolben­

pumpen hingegen hätten einen hohen Kapitalaufwand bedingt, der durch einen 

b_esseren Wirkungsgrad nicht' aufgehoben 'wür,cj.e, Die Wahl .fiel daher auf eine 
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innen verzahnte Zahnradpumpe, die aus einer Niederdruckpumpe von 10 atü 
entwickelt wurde und bei Vollast einen Wirkungsgrad von 60 0/o hat. Es ,sind zu­
nächst 3 Pumpen mit je 50 m3/h und 2 Pumpen mit 25 m3/h bei 1000 U/min zur 
Aufstellung gelangt. Der Einbau einer weiteren Pumpe zu 50' m3/h wUI1de vor­
gesehen. Diese weitgehende Unterteilung wurde vorgenommen, um die Pumpen­
leistungeµ d·en jeweils zu fördernden Rohölmengen anpas,sen zu können. Die 
Förderlei,stung kann in der Leitung stark schwanken, da auch bei geringeren 
Fördermengen das Rohöl in der Olleitung nicht .stehenbleiben, sondern min­
destens mit kleiner Geschwindigkeit in Bewegung blefüen soll, um im Winter 
übermäßige Abkühlung und Parnffinausscheidungen zu vermeiden. Außerdem 
ist, wenn die Pumpen nach e.inem Stillstand der Anla,ge wieder eingeschaltet 
werden, ein viel höherer Anfangsdruck erforderlich, um die gesamte Flüssig­
keitssäule von 36 k:m Länge wieder in Bewegung zu setzen. Die Pumpen ,sind in 
offener Grube aufgestellt. z,wischen Saug- und Druckleitung sind an jeder Pumpe 
Umläufe vorhanden, um sie ohne La,st anfahren zu können, Ferner befindet sich 
zwischen der Druck- und Sauglei.tung hinter den Pumpen ein Sicherheitsventil, 
das bei einem Uberdruck von mehr als 50 atü in die Saugleitung abbläst, so daß 
Pumpen und Olleitungen bei Steckenbleiben des Molches oder anderen Störungen 
nicht über den zulässigen Druck hinaus beansprucht werden, Das 01 fließt den 
Pumpen von sämtlichen Tanken aus mit freiem Gefälle zu. 

Die Anla.gen für den Umschlag der verschiedenen Olsorten zwischen Tanker, 
Eisenbahn und Lastkraftwagen gewährleisten eine ,schnelle Manipulation; ins­
besondere ist die Möglichkeit vorhanden, jedes Gut auf jedes Verkehrsmittel um­
zuschlagen. Die Be- und Entla,dung der Kess,elwagen erfoLgt direkt auf einer 
Waggonwaage; zur Beladung eines Waggons werden 5 bis 8 Minuten benötigt. 
Die Tankstelle für Straßenfahrzeuge ist für eine Leiistung von 60 m3/h bemessen; 
sämtliche ein- und ausgehenden Olmengen können durch Zähler mit einer Stun­
denleistung bis zu 300 m3 ermitt.elt werden. 

Mit dem fortschreitenden Ausbau der im Ems geb i et gelegenen Erd ö 1 -
f e 1 d er gewannen auch dort die Fragen des O 1 t r an .s p o r t e ,s erhebliche Be­
deutung. Ursprünglich wurde dort da,s 01 mit Eisenbahn-Kesselwagen, Tankla,st- · 
wagen und Tankern den Verarbeitungsstätten zugeführt. Abgesehen davon, daß 
teilweise weder Eise·nbahnstrecken noch geeignete Zufahrtswege zur Verfügung 
standen und die Ka,näle im W.inter durch Frost unpassierbar wurden, war diese 
umständliche Art der Olverteilung auch aus Kostengründen auf die Dauer nicht 
durchführbar .Es erfolgte daher eine Verbindung der verschiedenen Erdölfelder 
durch ZubringerleHungen mit einer z,entralen Pumpstation in Osterwald. Die von 
hier ausgehende Olleitung erreicht bei Holthausen den Dortmund-Ems-Kanal und 
führt daJIDit das 01 auf kürzestem Wege an die Wa,ss•erstraßen heran. Neben dem 
Umschlaghafen befindet sich eine Kesselwagen-Verladeanlage, um nach Zu­
frieren der Kanäle den Oltransport vom Wasser- auf den Schienenweg umzu­
stellen. 

Die hohe Zähflüssirgkeit der zu transportierenden Emslandöle in Verbindung 
mit den ,teilweise ,sehr hoch lie,genden Stockpunkten ließ eine Verpumpung durch 
erdverlegte, unisolierte Rohrleitung,en unzweckmäßig erscheinen. Es wurden 
daher ,.sämtliche Leitungen oberirdisch mit Wärmeisolierung verlegt. Aus glei­
chen Gründen rriußte ein kontinuierlicher Betrieb der Olleitungen vorgesehen 
werden. Die Verlegung aller Olleitungen erfoLgte freirollend auf Betonsockeln, 
in Moorgegenden auf Stahlrammrohrstützen. Der Stützenab.stand wurde in den 
Geraden auf 8,80 m, in Kurven auf 6,90 m be,grenzt. Bei der Festlegung der Fest­
punktabschnitte wurde eine Länge von 500 m nicht überschritten. Straßen, Wege, 
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Grundstückseinfahrten sowie ein Abschnitt im Hochwassergebiet der Ems wur­

den in Schutzrohren unterquert. Flußläufe und Kanäle wurden teilwe,ise mittels 

Rohrbrücken überquert; in einl.gen Kanälen war es möglich, die Olleitungen an 

vorhandenen Verkehrsbrücken zu befestigen, Zur Beseitigung von Schmutz- und 

ParaJfinablagerungen werden auch hier Molche benutzt, auß.erdem sind Trenn­

molche euforderlich, um verschiedene Olsorten voneinander getrennt verpumpen 

zu können. Zm Einführung bzw, Entnahme der Molche sind am Beginn und Ende 

der LeHungen Molchschleusen eingebaut, 
, 

. 
Eine gute Lsolierung der ständi.g in Betrieb befindlichen Olleitungen 'ist aus 

Gründen der wirtschaftlichen Förderung wichtig, Bei einem Teil der Leitungen 

kameni erstmalig Sillanschalen in einer Stärke von 80 mm und in fünzelläng,en 

von 0,5 m auf der halben Leitungslänge zur Verwendung, während der Rest 

dieser Leitungen mit Glasmatten isoliert wurde. Für die Ummantelung wurd-e 

verzinktes Stahlblech gewählt, das innen zusätzlich mit einem Bitumenanstrich 

versehen wurde, Be.sonders gute Ergebnisse wurden mit den Lsoliernchalen erziielt,. 

die eine einfache Montage und Demontage gestatten und überdies eine Begeh­

barkeit der vorwiegend an öffentlichen We,gen angeordneten Leitungen ermög­

lichen, Daher wurden alle später gebauten Leitunge,n .ausschließlich mit Isolier­

schalen aus Stein-(Sillan) bzw. Glaswolle ,isoliert. 

Die Anlage cier Hauptpumpsta,tion'Osterwald besteht aus einem Tanklager mit 

8. Tanken von je 500 m3 Fassungsvermögen sowie der Pumpstation mit eigener 

Dampferzeugungsanlage. Außerdem wurde eine Kesselwagen-Entladestation ein­

gerichtet. Die Aufgabe der zentralen Pumpstation besteht darin, das durch die 

verschiedenen Zubringer-OUe,itungen sowie das mit füsenbahn-Ke.sselwagen an­

kommende 01 aufzunehmen und sortenmäßig getrennt zum Umschlaghafen Holit­

husen am Dortmund-Ems-Kanal ,bzw. zum Tankla,ger der dortigen Raffinerie zu 

pumpen, Für diesen Zweck stehen 4 Drillings-Olpreßpumpen mit einer Förder­

leistung von je 27,8 t/h bei einem Betriebsdruck von maximal 100 atü zur Ver­

fügung. Der Antrieb der Pumpen erfolgt durch schnellaufende Zweikurbeldampf­

ma.schinen mit e,iner Höchstleistung von je 150 P,S, Für die Aufheizung ist jedem 

Pumpenaggregat ein Hochdruck-Olvorwärmer ,von 75 m2 Heizfläche nachge­

schaltet. 
Für die Dampferzeugung sind drei Strahlungskessel mit insgesamt 11 t/h 

Dampflei.stung mi.t 25 atü bei 370° C vorhanden, Die ,Beheizung der Kesselanlage 

erfolgt durch anfallendes Erdölgas. In diieser Anlage prägt sich die Verbundwirt­

schaft dadurch aus, daß für sämtliche Heizvorgänge lediglich Abdampf verwendet 

wird, Von den Pumpenaggregaten sind noDmalerweise jeweils 3 parallel im Be­

trieb, 
In der Pumpstation am Kopfe der OUeitung Rühlertwist-Osterwald kamen 

Drillings-Olpreßpumpen mit einer Förderleistung von je 27,8 m3/h für einen Be­

triebsdruck von maximal 64 atü zur Aufstellung, die durch ,schneilaufende Zwe,i­

kurbel-Dampfmaschinen mit einer Leistung von je maximal 125 PS angetrieben 

werden. Diese Antriebsart wurde auch hier aus Gründen der Verbundwirtschaft 

gewählt, da da,s Erdöl bei der Verpumpung aufgeheizt wen;len muß, Die Auf­

heizungstemperatur richtet sich nach Fördermenge und Lufttemperatur .und ist 

ahhängig von der Endtemperatur in der Leitung, die bei 30° C gehalten wird. Die 

Aufheizung erfolgt in einem den Pumpen nachgeschalteten Hochdruckröhren­

Vorwärmer. 

Die Olmengen werden vor ihrer Abgabe im Tanklager der Hauptpumpstation 

gemessen, Hierfür ist jeder Tank mit einem Differenzdruckme,sser-Manoskop und 

einem parallelgeschalteten Inhaltsschreiber ausgestattet. Diese Meßmethode hat 
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sich im Betrieb bewährt und ,bietet, bei aller J~infachheiLderi Vorteil großer Meß­
genauigkeit (Fehlerbereich 0,1 bis 0-,-3 °/o), A,üßerdem sind keinerlei Utnrechnun.­
gen erforderlich, da die , Ablesung der Meßwerte diliekt in Tonnen mit eirier 
Ablesegenauigkeit von ifio t :erfolgt, 

Abschließend ,sei die Verlegung eines R oh r b ü n d e 1 s quer durch die 
S ü'd er e l b e erwähht, die dur,ch die Erweiterung eines Mineralölwerkes in 
Hamburg-Harburg -erforderlich \\'urde, um ,ein auf der ,gegenüberliegenden Fluß­
seite gelegenes Gelände durch Rohrleitungen mit'dem Stammwerk zu verbinden, 
Der Bau einer Rohrbrücke kam wegen .der erheblichen Flußbreite und des dort 
herrschenden Verkehr,s von Uber,seeschiffen nicht ,in ,Betracht. Die Benutzung der 
Süderelb~brücken ,schied wegen großer Entfernung ebenfalls aus, Auch der Bau 
eines TunneLs unterhalb der Flußsohle mußte wegen der beträcht.lichen Baukosten 
unterbleiben, Als Lösung dieser Auf,gabe verblieb schließlich die Unte,rdükerung; 
d, h, di,e Verlegung eines Rohrbündels quer durch da.s Flußbett in einer entspre­

'chend tief ausgebaggerten Rinne, Aus schiffahrtste<;:hnischen ,Gründen und uµter , 
Berücksichti,gurig einer .später geplanten Vertief,ung der Fahrrinne muß,ten die 
Rohrleitungen 'in einer Ti,efe von 12,00 m unter NNW verlegt werden:. Zur Be­
wältigung der. geforderten Pumple.i,stung von 2000 m3/h hatte man die Wahl 
zw,i.schen einer kleinen Anzahl ,großer und einer größeren Arizahl kleinerer 
Rohre, Die Entsi::heidung Hel auif mehrer,e Rohr,sträng~ kleineren Durchmessern, 
In Hinblick .auf ,q.ie unter.1;,,chiedlichen Viskositäteh der zu transportier,enden 
Dlsorten wurden die Rohrweiten gestaffelt in 4 Rohdeitungen von 250 mm (/J, 
2 Rohrleitungen von 200 mm (/J und zwei Rohrleitungen: von 150 tnm (/J, Durch da,s 
Eirn,chleppen des Dükers von 160 t Gewicht und 370 m Länge durch die .hier 
330 m breite' und ~.oo m tiefe S,üderelbe wurde die erforderliche Rohrleitu11gs­
verbindung zwischen den beiden Werkteilen hergestellt, Das aus 8 Strängen be­
stehende Rohrbündel wurde unter Ausnutzung ,seines elastischen Formänderungs~ · 

. vermögens üqer die entsprechend .dem zuläs.sLgen Biegeradius vorber,eiteten 
Uferböschungen· in die ausgebaggerte, Querrinne ,gezogen und damit sofort in 
s~ine endgültige 1Lage gebracht.. · 

3. Sicherheitsmaßnahmen beiin Mineral(Humschlag sowie beim Enfga~en und 
Reinigen von Tankschiffen , 

Der bedeutendste deutsche Umschlaghaifen für Mineralöle ist -Hamburg., Itn 
Jahre 1955 wurden hier 6,3 Millionen Tonnen Mineralöt umge,schlagen, das sind 
rund 63 Prozent der gesamten we.stdeut,schen Mineralölein- und -ausfuhr und 
rund 7'2 Prozent der in .allen westdeutschen Seehäfen u:n;igeschlag,enen Mineral~ 
öle. Im Hafenbereich sind meh'.rere große Raffinerien zur Herstellung von Benzin, 
Dieselöl,. Schmieröl, uhd, anderen Produkten der ROihölverarbeitung vorhanden, 
die zum Teil. noch bet~ächtlich erw,eitert werden, zum Teil für die nächste Zu­
k4nft. Erweiterungen planen. Die in Hamburg getroffenen Sicherheitsmaßnahmen 

.können daher als repräsentativ für die Bunilesrepubl.ik Deutschland gelten, u:m . 
so ·mehr als die Ve.rhandlungen über eirie NeUJfassung der zur Zeit noch gültigen 
Sicherheitsbestimmungen ·er,st ·vor kurnem abgeschlossen worden sind. In· abseh­
barer Zeit kann daher mit' dem Inkrafttreten neuer, die letzten Erfahrungen von 
Theorie und Praxis berücksichtigender Vorschriften .gerechnet werden; ihr Inhalt 
ist den folgenden Ausführungen zugrunde ,gelegt. · 

Das .s,tarke Anwachsen des Mineralölumschlag.s im Harnburg~r Hafen in den 
letzten J,ahren (1952: 3,2 Millionen, Tonnen - 1955: 6,3 Millionen Tonnen) und 
die in Ausführung begriffenen Kapazitätserw~ite~ungen der ortsansässigen 
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Mfneralölindusti\e· (1955: 4,6 tylillionen Tonnen - 1960: 8,0 Millionen Tonnen) 
haben di.e Hamburger, Hafenbehörden veranlaßt, die bestehenden und zum Teil:· 
veralteten Sicherheitsbesti~mungen für den Mineralölumschlag zu überprüfen, 
um sie den jetzt gegebenen Verhältnissen entsprechend neu ;zu fassen. Das 'Ziel 
war dabei, die bisweilen einander widerstrebenden Interessen der ,Mineralöl­
industrie, der Tankschiffreeder und der für die Sicherheit verantwortlichen Be­
hörden miteinander in Einklang zu bringen, also cm Sicherheitsvorschriften gerade 
so viel, 'aber auch nicht m,ehr zu erlassen, .als bef den gegebenen techni,scp.en 
V:erhältnissen erforderlich ,scheint. · 

Der Erlaß von Sicherheitsvorschriften für den Umschlag urid die La,gerung von 
Mineralöfen war als polizeiliche Angelegenheit schon im alten Deutschen Reich 
Aufgabe der in ihm zusammengeschloss~nen Länder, für den Hamburger Ha.fen 
also ,c;l.E;')r Freien und Hansestadt Hamburg. Die zur Z'eit gültigen Vorschriften ~ind 
in der 11 Hafenpolizeiordnung für den Hafen .Hamburg". vom 26. Juli 1935 · '.mit 
Ergänzungen aus dem Jahre .1954 und 1956 enthalten. - Auch nach dem Gründ~ 
gesetz ,der Bund.esrepub1ik fallen derartige ,Polizeiaufgaben in die ZU:.ständigkeit 

. der 1-,änder;, daher ~erden au,ch die neuen Vorschriften in Form einer neuen 
Hafenpolizeiordnung vom Senat der Freien und Hansestadt Hamb;urg erlassen 
werden. Es ist selbstverständlich, daß dalbei die einschlägi,ge Gesetigebung des 
Bundes, zum Beispiel 11die Verordµung ·über die Beförderung gefährlicher Güter 
mit Seeschiffen" vom 1. Januar 1956, und etw.aige internationale V,ereinbarungen 

berücksiditi~i:t werden: 

Die technischen Einzelfragen der Neuregelung sind von· den zti.ständigen Be­
hörden in Zusammenarbeit mit den beteiligten Kreisen der Mineralölindustrie und 
der Tankschiffahrt.abschließend geklärt, und der Wortlaut der neuen technischen 
Vorschriften ist im wesentlichen. festgele.gt; mit dem Erlaß der neuen Hafen­
polizeiordnung i;st in absehbarer Ze1t zu rechnen, Es er.scheint' daher vertretbar, 
das WesenUiche daraus als dem neuesten Stand der Erkienntniisse entsprechend 
schon jetzt mitzuteilen, · · 

Di~ Vorschriften gliedern .sich in solche: 
- . . -

a) für den Umichlag von Mineralölel!, 

b) für das Entgasen und Reinigen von Tankschiffen zur Vornahme von Repara­
turen und ähnlichen Arbeiten, 

V o r s c h r i f t e n . f ü r d e n · M i n e r a 1 ö 1 u m .s c h 1 a ,g 

Wie intemätional üblich, wird die· neU:e Hamburger Hafenpo~izeiordn.ung 
' ' ' 

a) explosionsgefährLiche Güter, 

b) felierigefährliche Güter, 
/ 

c) l~icht entzündbare Güter 

unterscheiden. 

Zur Gruppe a) gehör,en beispielsweise Sprengstoffe aller Art, 

zur Gruppe b) unter anderem Mineralöle und 

zur .Gruppe c) •Jute, BaumwoUe, Heu, Str.oh und ähnliches, 

Hier interessieren nur die Mineralöle, die - ebenfalls internationalem Brauch 
entsprechend - in drei Gefahrenklassen K 1, K 2 und K 3 eingeteilt werden. 
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Unter K 1 - S t offen werden ver,standen 
a) mit Wasser nicht mischbare Flüssig,keiten mit einem Flammpunkt unter 
21 Grad Celsius, auch wenn sie von festen, in den Flüssigkeiten gelösten Qder 
suspendierten Stoffen - nicht entmi.schbar - oder von beiden zusammen höch· 
stens 30 Prozent enthalten; 
b) .mit Wasser nicht mischbare Flüssigkeiten mit einem Flammpunkt unter 
21 Grad Celsius, wenn sie von fosten, in den Flüssigkeiten gelösten oder 
suspendierten Stoffen (ausgenommen Nitrozellulose) - nicht entmischbar ~ 
oder von beiden zusammen mehr als 30 Prozent enthalten; 
c) mit Wasser in beliebigem Verhältnis mischbare Flüssigkeiten mit einem 
Flammpunkt .unter 21 Grad Celsius, auch wenn sie von festen, in den Flüssig· 

,keiten gelösten oder suspendierten Stofifen ~ nicht entmischbar - oder von 
beiden zusammen höchstens 30 Prozent - bei Nitrozellulose zusammen höch­
stens 40 Prozent - enthalten. 

Unter K 2 - St o. ff e n werden ver.standen 
mit Wasser nicht mischbare Flüs.~igkeiten mit einem Flammpunkt von 21 Grad 
Celsius bis 55 Grad Celsius (die Grenzwerte inbegriffen), auch wenn sie von 
festen, in d~n Flüssigkeiten gelösten oder ,suspendierten Stoffen - nicht ent· 
mischbar - oder von beiden zusammen höchstens 30 Prozent enthalten. 
Unter K 3 - St offen werden verstanden· 
mit Wasser nicht mischbare Flüssi,gkeiten mit einem Flammpunkt über 55 Grad 
bis 100 Grad Celsius (den Grenzwert 100 Grad Celsius inbegrif.fen). auch wenn 
sie von festen, in den Flüssigkeiten gelösten oder ,suspendierten Stoffen - nicht 
entmischbar - oder von beiden zusammen höchstens 30 Prozent enthalten. 

Für den Ums c h 1 a g v' o n K 1 - und K 2 - Stoffen gilt die Vorschrdft, daß 
solche Güter grundsätzlich nur in sogenannten Tankschiffhäfen umgeschlagen 
werden dürfen, also nicht in Ha.fenteilen, die dem ·allgemeinen Verkehr zugäng­
lich ,sind. Welche Teile des Hamburger Hafens Tankschiffhäfen sind, wird in der 
Verordnung neu beschrieben und festgelegt- werden. In solchen Tankschiffhäferi 
dürfen Schif,fe nur mit einer besonder,en GenehmLgung der zuständigen Behörde 
verkehren, die nur erteilt wird, wenn ein z,wingender Anlqß zum Befahren eines 
der Tankschiffhäfen vorlie,gt. Für das Befahren der Tankschiffhäfen müssen die 
Schiffe mit besonderen Einrichtungen zur Verhütung von Funkenflug versehen 
sein und weitere Vorschriften zur Verhütung von F'linkenbildung und anderer 
Zündquellen befolgen. Insbesondere i.st das Rauchen und der Gebrauch von 
offenem Feuer v,erboten. Tankschiffe dürf,en in den Tankschiffhäfen nicht mit 
Drahttrossen oder Ketten festmachen, sondern ausschließlich mit Manilaseilen. 
Ferner ist der Zutritt von Personen zu den Tankschiffhäfen und den Tankschiffen 
beschränkt; die Genehmigung erhalten nur' Angehörige solcher Besatzungsmit­
gli,eder, die während der Liegezeit im Hafen unabkömmlich sind und Personen, 
die zum reibungslosen Ablauf des Schifäsbetriebes anwesend sein müssen. 
Sonstige Besucher werden nicht zugelas,sen. 

Besonders e,ingehende Vorschriften sind für den ·eigentlichen Umschlag der 
Mineralöle ausgearbeitet worden. Grundsätzlich darf ein Tankschiff mit dem Um­
schlag in einem Tankschiffhafen erst beginnen, nachdem eine Untersuchung,s­
kommission die hierfür vorgesehenen Bordeinrichtungen auf ihre Sicherheit hin 
geprüft und die Wasserschutzpolizei daraufhin der,en Benutzung freigegeben hat. 
Schiffen, die in kurzen Zeitabständen regelmäßig den Hamburger Hafen anlaufen, 
werden Erleichterungen zugestanden, indem die Freigabe ohne weitere Besichti­
gung für einen längeren Zeitraum erteilt wird. Di.e Untersuchrungskomrnis,sion 
be,steht aus je einem Vertreter der Wasserschutzpolizei, der Feuerwehr und der 
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Arbeitsschutzbehörde. Vertreter weiterer ,Behörden können hin,zugE)zogen wer, 
den; auß,erdem ist die Handelskammer berechtigt, einen sachverständigen, Ver­
treter aus Kreisen cler Wirtschaft ,in die Kommi,ssion zu entsenden, 

Zum Umschlag dürfen nur betriebssichere Schläuche und Verbfndung,steile 
verwandt werden, derBil Nenndruck höher als der maximale Betrie:bsdruck ist. 
Die Betriebssicherheit der Schläuche und der Anschlußstücke muß währ,erfö des 
Umschlags ständig überwacht ·we~den, Alle für den uinschlag verwendeten 
Schläuche müssen durch sachverständige ·Personßll, die vom Umschlagbetrieb 
vorgeschlagen und amtlich bestätigt sind, ,in wiederkehrenden FrLstE::!n von läng­
stens 12 M0:niaten einer Druckprobe unterworfen w.erdE;ln, wobei die Schläuche 
den 1,3facheri maximalen Betriebsdvuck aushalten müs,sen, Das Prüfdatum muß 
auf den Schläuchen vermerkt werden. Das Ergebnis .. ,der Schlauchprüfung muß 
listenmäfüg. registriert werden. . 

Bev~r eine Schlauchverbindung zwischBil Schiff und Umd hergestellt wird, 
muß das Schiff mit den· an Land befündlichen Rohrleitungen elektri,sch leitend 
v,erbunden sein; diese leitende Verbindung darf erst nach Lösen der Schlauch-
anschlüsse wieder entfernt ·werden. · 

De;r Zweck .dieser Vorschriften ist ohne weitem Erl,äuterung klar: Die häufig­
sten Unfälle beim Mineralölumschlag 1sind durch brüchiige Schläuche' ent,standen, 
so daß der ständigen Uberwachung des Schlauchmaterials eine hohe Bedeutung 
be-izumess,en i,st. Hierfür soll durch die genannten Vorschrifäen eine klare Organ,i­
sation geschaffen werden. 

Die weitere. Vorschrift über die elektrisch leitende Ve,rbindung zwischen Schiff 
und Land bezweckt die Aus,schaltung elektrostatischer Aiufladu,ngen oder sonsti­
ger Potentialdiffer,enzen z.wi,schen Schiff und Land, die, beim Anschluß der 
Schläuche· FunkenbHdun,g in unmittelbarer Näh.e der Olleitungen verursachen 
und damit Anlaß z,u Explosionen ,geben können, 

Tankschiffe müssen so festgemacht' werden, daß ·weder an den Schlauchleitun­
gen noch an den etwa zwischen Land und Schiff verlegten elektrLschen Kabeln 
Zugbeanspru.chup.g,en auftreten können, Außerdem müssen Schlauchleitungen und 
Kaibel so verlegt wercl.en, daß sie durch etwaig-e Bewegungen des Schiffes nicht 
beschäp.igt we:i;den können_, 1 · 

. Der Grund für diese .Vorschrift Liegt unter anderein dariri, daß Hamburg ein 
offener Hafen mit Gezeiteneinfluß ist, N6rmalerwei,se schwanken die Wasser­
ständ zwischen MittE::!lniedri,gwasser und Mittelhochwasser UJIIl 2,30 m. Dem-

1e,ntsprechend bewegensich auch diEl Tankschiffe auf und nieder, 1wobei sich ein 
Lockerwerden der Schifästrns,sen unter· Umständen nicht vermeiden läßt. Deshalb 
muß mit besonde_rer Sorgfalt darauf geachtet werden, daß nicht plötzlich eine 
Zugbeanspruehung an den Schläuchen. oder Kabeln auiftritt; sie könnt,en dadurch 
reißea, wobei sich bei den Schläuchen ein Ausfließ,en von 01 mit allen dadurch 
verursachten Gefahrenzuständen er,geben würde, während ,sich l;ieim Reißen von 
Kabeln Funken ,bilden können, die etwa vorhandene Gaswolken zur. Entzündung 
Qringen würden. 

Alle mit dem Umschlag zusammenhängenden Vorarbeiten (Verlegen·. der 
Schläuche, richtige Stellung der Ventile in ölführenden Leitungen und anderes 
mehr) dürfen nur von sachkundigen und zuverlässigen Personen au~geführt wer­
den, Vor dem Beginn des Pumpens hat sich eine v,erantwortliche. Person davon 
zu überzeugen, daß alle Verbindungen .einwandfrei hergestellt sind, 
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Durch diese Vorschrift soll sichergestellt werden, daß nicht durch den Einsatz 
untergeordneter oder unzuverläss1ger Personen Gefahren entstehen. Der Grund 
für diese Vorschrift 1st insbesondere die Erfahrung, daß Unfälle meistens durch 
Leichtsinn oder Unkenntnis entstehen, selten durch wirkliche unausweichliche 
Erei,gnisse. 

Alle Offnun,gen, welche die Tanks des Schiffes mit der Außenluft verbinden, 
müsseili gasdicht geschlossen sein; ausgenommen sind die über Deck geführten, 
an ihrer MünduI1Jg mit fest eingebauten, wirksamen Flammendurchschlagsiche­
rungen versehenen Lüftungseinrichtungen. Während des Ladens oder Löschens 
müssen die zum Druckausgleich beim Pumpen notwen,di,gen Dffnungen mit wirk­
samen un,d fest eingebauten Flammendurchschlagsicherungen ver,sehen sein. 
Alle anderen Offnungen müssen gasdicht verschlossen sein. 

Diese Vorschrift soll sicherstellen, daß eine etwa außen sich ereignende iEx­
plosion irgendwelcher ausgetretener Ga,se sich nicht in einen der Schiffstanks 
fortpflanzen kann. 

Sind keine von außen ablesbaren Flüssigkeitsstandanzeiger vorhanden, so 
dürfen Peil- und Schauöffnungen nur kurzfristig ,solange geöffnet werden, wie 
es zur Feststellung des Flüssigkeitsstandes unbedingt erforderlich ist. 

Diese Vorschrift soll auch in Fällen, wo Flüssigkeitsstandanzeiger nicht vor­
handen ,sind, verhindern, daß Offnungen der Tanks länger als unbedingt erfor­
derlich offengehalten werden, um die damit verbundenen, Gefahren auszuschließen. 

Die Förderleistung beim Pumpen muß dem ifreien Querschnitt der Druckaus­
gleichsöfifnungen ~die mit fest eingebauten und amtlich anerkannten Sicherung,en 
versehen sein müssen) angepaßt sein. Hierüber ,i,st Einvernehmen zwischen Land­
betrieb und Schiffsleitung herbeizuführen. 

Das Bestreben,, die Tankschiffe möglichst rasch zu ,enUeeren oder zu füllen, 
hat zu immer größeren Pumpleistungen geführt. Weil die Druckausgleichsöfänuna 
gen häufig solchen Pumpleistungen nicht gewachsen sind, hat man oft zusätz- · 
liehe Luken geöffnet, um den Druckausgleich zu ermöglichen. Da solche Luken 
dann in der Re,gel nicht ,gegen Flammendurchschlag gesichert sind und auch nicht 
gesichert werden können, entsteht hier eine Gefahrenquelle, die durch die vor­
genannte Vorschrift ausgeschlossen werden soll. Tankschiffe, die eine große 
Pumpenlei,stung beim Laden und Löschen zum Einsatz bringen wollen, müssen 
also baulich so hergeriichtet ,sein, daß die für eine solche Pumpenleistung nötigen 
Druckausgleichsöffnungen vorhanden und mit wirksamen Flammendurchschlag­
sicherung,en versehen ,sind. 

Um im Gefahrenfalle ein sofortiges Unterbrechen des Umschlags bewirken zu 
können, ist weiterhin vorgeschrieben: 

a) Der Einsatz je einer verantwortlichen Person an Bord und an Land als 
Schlauchwache. Die Schlauchwachen haben die Absperrvorrichtungen im Ge­
fahrenfalle sofort zu schließen und zu v,eranlassen, daß die Förderung unter­
brochen wird. Dafür müssen geeignete Einrichtungen vorhanden ,sein tzum 
Beispiel Alarmleitungen zur Pumpstation). 

b) In der an Land verlegten Förderleitung muß eine zweite Absperrvorrichtung 
an einer ungefährdeten Stelle vorhanden sein, di,e von der Schlauchwache 
schnell und sicher erreicht werden kann. Diese Absperrvorrichtung ist von 
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der Schlauchwache zu schließen, wenn der Zutritt zu der am Anschluß ,des Ver­
bindungsschlauches befindlichen Absperrvorrichtung (zum Beispiel im Brand­
fall) nicht mehr möglich ist. 

c) Die als Schlauchwache eingesetzten Personen dürifen ihren Standort wäh­
rend des Umschlagvorganges unter keinen Umständen verlassen. 

Der Zweck dieser Vorschriften besteht darin, während des Umschlagvorganges 
eine ständige Dberwachung der Schlauchv,erbindungen zu haben, um auf diese 
Weise sich anbahnende Gefahren rechtzefüg zu erkennen und nötigenfalls ein 
Unterbrechen des Umschla,gvorganges veranlassen zu können. Ferner sollen die 
Schlauchwachen ein Rissigwerden der Schläuche erkennen und etwaige 'Zer­
rungen oder Quetschungen des Schlauches infolge von ,Bewegungen des. Schiffes, 
die ihrerseits durch den Gezeiteneinfhrß oder durch Wind oder Wellenschlag 
erzeugt ,sein können, verhindern. 

Für die Bekämpfung etwai,ger Brände müssen am Brückenzugang Entnahme­
stellen für den Einsatz von Löschschaum eingerichtet werden, die ,an d,ie Schaum­
löschleitungen de.s Umschlagbetriebes angeschlossen ,sind. Außerdem ist an die:ser 
Stelle ein sofort einsatzbereites, an die Schaumlöschanlage des Umschlagbetrie­
bes an:schließbares bewe,gliche.s rSchaumrohr ber,eitzuhalten, dessen Leistungs­
fähigkeit nach den örnichen Verhältnis,s.en von der Feuerwehr bestimmt wird. 

Beim Nahen, und während eines Gewitters sind Blitzableiter und· Antenen­
anlagen des Schi.ffes ,zu erden. -Der Umschlag ist sofort einzustellen. Es 'st sicher­
zustellen, daß etwa in den Rohren und Schläuchen verbHebene Reste der um­
geschlagenen Flüssigkeiten beim Lösen der Schlauchverbindungen nicht ,in den 
Hafen fließen können. 

Der Zweck dieser Vorschriften ist die Sicherstellung der Möglichkeit, einen 
entstehenden Brand sofort an der Entstehungsstelle mit stärkisten Mitteln be­
kämpfen zu können; die Vorischriften für den Fall eines Gewitters und zur Ver0 

hütung des Ausfließens von Olrnsten bezwecken die Ausschaltung weiterer Ge­
fahrenquellen. 

Alle bisher angeführten Bestimmungen gelten für den Umschlag von Stoffen 
der Gefahrenkl,asse K 1 und K 2. Für den U m s c h 1 a g v o n K 3 - S t o f f e n , 

· der nicht auf die Tank,schiffhäifen beschränkt iist, ·sondern überall im Hafen vor­
genommen werden darf, gelten von den vonstehend genannten Vorschri.ft.en nur 
diejeni,gen über die Sicherheit der Schläuche, über das Festmachen der Schiffe, 
über den Einsatz · sachkund:igen uhd zuverlässigen ,Personals, den Einsatz von 
Schlauchwachen und über die Verhütung des Ausfließens von Olrnsten. 

V o r ,s c h r ,i f t e n f ü r d a .s E n t g a s e n u n d R e in i g e n v o n Ta n k -
schif1fen 

Wenn ein Tankschiff, das zuletzt K 1- oder K 2-Stoffe geladen hatte, zur Vor­
nahme von Reparaturen oder zum Docken im Halfen bleiben will, so gelten be­
son:der,e Vorschriften für das Gasfreimachen der Schiffsräume. Die,se umfassen 
im wesentlichen folgende Maßnahmen: 

Das Schiff muß - möglichst in· e,inem der Tankschifühäfen, sonst an einem be­
sonderen, von der Hafenbehörde :z,ugewiesenen, geeigneten Liegeplatz - nach 
,einem behördlich anerkannten Verfahren entgast werden. Dabei ,sind Entgasungs­
und Reini,gungsverfahren zu bevorzugen, bei denen die Bildung und Verbreitung 
explosionsfähig.er Gasgemiische weitmögUchst unterbunden wird, möglichst sichere 
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und günstige Arbeitsbedingungen für die eingesetzten Arbeits;luäfte geschaffen 
werden und jede Verischmutzung des Hafonwas,sers unterbleibt. In der Praxis 
wird heute überwiegend das Butte r'w o r t h - V e r f a h r e n ang·ewandt, bei 
dem heißes Wa,ss,er und Dampf - bisweilen unter Zusatz von Chemikalien -
in den Tanks versprüht werden. Kann ein Schiff die Entga,sung nicht an e.inem 
Liegeplatz im Tankschiffhafen durchführen, zum Beispiel, weH der Liegeplatz 
für ein neu ankommendes Tank,s,chiff benötigt wfrd, ,so muß der ihm zuzuwei­
sende Uegeplatz außerhalb eines der Tankschiffhäfen ,so beschaffen sein, daß 
dem Schiff ,innerhalb eines Sicherheit,sahstande,s von mindestens 30 Metern alle 
ZündqueUen ferngehalten werden. Das Schiff muß beim Entgasen Signale führen, 
und zwar bei Tage eine weit erkennbare, stets aus,ge,spannt zu haltende Flagge B 
des interna.tionalen Signalbuches, bei Nacht ein rotes Licht im Vortopp, Von 
Schiffen, welche diese Signale führ,en, haben alle anderen einen Sicherheits­
abstand von mindest,ens 30 Metern einzuhalten. 

Nach Beendigung der Entgasungsarbeiten muß ein behördlich zugelassener. 
vereidigter Sachverständiger feststellen und be,scheinigen, daß in den Tanlrn, · 
Kofferdämmen, Pumpenräumen und Rohrleitungen gesundheitsschädliche öder 
entzündbare Gase (Stoffe) in gefahrdrohender Menge nicht enthalten sind (Gas­
freiheitszeugnis). Erst wenn die Wasse11schutzpol1iiz,ei die,ses Gasfreiheitszeugnis 
erhalten und anerkannt hat, darf das Schiff im Hafen frei verlegt und mit dem 
Docken oq.er den Reparaturanbeiten begonnen werden. 

Sachverständige für die Ausstellung solcher Gasfreiheitszeugnisse werden nach 
besonderen Vorschriften von -der Arbeitsbehörde zugelassen, Der Sachverstän­
dige soll die Untersuchungen persönlich c:Lurch!führen; mindestens muß· er rd!ie 
Untersuchungen an Ort und Stelle überwachen, die Maßergebnisse selbst aus­
werten und das Gasfreiheitszeugni,s, per,sönlich ausfertigen. Er ist verpflichet, 
Arbeitsbücher über den Gang und das ,Ergebnis der Untersuchungen zu führen­
und dies.e mit Abschriften aller ausgestellten Gasfreiheitszeugniis,se fünf Jahre 
aufzubewahren. 

Zweck dieset Vorschrift ist, dLe unbedingte Verläßlichkeit der Gasfreiheits~ 
zeugnis,se .sicherzustellen und dafür Sorge zu tragen, -daß keinesfalls durch Un­
acht,samkeit oder Leichtsinn R,eparaturarbeiten - 1bei denen in den meisten ' 
Fällen offene Flammen: verwendet werden müs,sen od-er Funkenbildung eintritt_:_. 
begonnen werden,, bevor das Schiff einwandfrei entg.ast ist. 

Ein Ga,sfreiheit,szeugnis gilt grundsätzlich nur für 24 Stunden, weil die in den 
Tanks verbliebenen Olreste (Olschlamm) ,,.nachgasen". Dabei entstehen neue. 
Gasschwaden ·aus dem Olschlamm, ,,die nach ,gewis,ser Zeit von neuem ein ex­
plosionsfähig-es Gemiisch bilden können. Daher muß -di:e Unter,suchung der Gas­
freiheit an jedem weiteren Uegetag des Schiffes wiederholt und ein neues Gas­
fr.eiheitszeugnis ausgestellt werden. Nur in Ausnahmefällen darf die Arbeits­
schutzbehörde genehmigen, daß die •erneute Unt,er,suchung unterbleibt, wenn 
nämlich die Neubildung von Gasen aus besonderen •Gründen nicht zu befürchten 
ist. - Auf -der anderen Seite ist jede mit den Reparaturarbeiten befaßte Auf­
sichtsperson verpflichtet, eine erneute Untersuchung ,durch den Sachverständigen 
zu veranlassen~ wenn der Verdacht entsteht, daß ,sich neue Gasschwaden gebHdet 
haben. :Sei Arbeiten in Tanks, Kofferdämmen und Pumpenräumen dürfen ~ 
auch im entgasten Schiff - nur explosionsgeschützte ·elektrische Lampen und 
Maschinen v,erwendet werden. Alle dafür v,erwendeten Lampen, Kabel, Schalter 
und so weiter sind vor Gebrauch sor,gifältig darauf hin zu prüfen, ob sie den 
Sicherheitsvor-schriften entsprechen, 
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Schiffe, deren letzte Ladung aus K 3-Stoffen oder ,aus Minerialölen mit einem. 
;Flammpunkt von mehr als· 100 Grad. Cslsius bestand, bedürfen nur eine,s ein-
, maligen Gasfreiheitszeugnisses. Er,giibt dabei .allerdings die vorg,enommene Un­
tersuchung die Anwesenheit von Flüss,igkeiten oder •Gasen der Gefahrenk.la13.sen 
K 1 oder .K 2, so ist das Schiff Wie ein solches' zu behandeln, das zuletzt Stof<fe 
.der Gefahrenklasse K 1 oder K ,2 geladen hatte: 

Es bleibt noch zu 'berfcht:en, welche Vornchriften im einzelnen fur di-e Zulas.~ung 
von · Sachverständigen für die Fe,st,stelll).ng der •Gasfreiheit vorgesehen sind. 
Solche Sachverständige müssen fqlgende Voraussetzmngen erfüllen: 

1. Durch Diplomhauptprüfung abgeschlossenes Studium der Fachrichtung 
Chemie, phyisikalische Chemi-e oder Verfahrenstechnik an Technischen Hoch~ 
schulen, Universitäten oder Bergakademien. 

2. zweijährige Praxis in der Durchführung von Untersuchungen auf das Vor­
handensein und die Konzentration entzündlicher und gesundheitsschädlicher 
Gase oder Dämpfe, K,enntnis aller Tankschiffeinrichtungen, die der Aufbewah­
rung und dem Umschlag'der Ladegüter dienen, Kenntnis der Entga,sung,s~ und 

Tankreinigung,smethoden und der Eigenschaften der Tankschiffsladung,en. 

3. Selbständige Berufsausübung, wobei, eine Bindung weder durch, v~rtragliche 
noch sonstige Vereinbarungen, di-e ·die wirtschaftliche Unabhängigkeit des 
Sachver'ständigen in Frnge stellen, vorlie,gen danf. 

, 4. Besitz E?ines Gasprüfgerätes, das dem jeweiligen Stand der Technik ent­
,spricht und von der ober,sten Technischen Bundesbehörde zugelassen Ist. 

In Ausnahmefällen können auch Sachverständige anerkannt werden, die beim 
Nachweis besonderer Leistungen und Hrfahrungen de.Il .unter 1. geforderten Aus­
bildl).ng.snachwei,s nicht führen können. 

Pie Zulas·sungsbehörde kann eine ertei.lte Zulas·sung für eine beschränkte Zeit 
(bis zu einem Jahr) oder dauernd wi-derrufen, wenn qer Sachver,ständige g,egen 
die für seine Tätigkeit erlassenen -Bestimmungen verstößt oder .andere Tatsachen 
zur K,enntnis der Zulassungsbehörde gelan.gen, die ihn. für die Ausstellung von 
Gasfreiheitszeugni,s.sen ungeeignet erscheinen lassen. 

Zu ,s am m ,e n f a s s end kann man ,sagen, daß die vorstehend erläuterten 
neuen Vor,schriften den Zweck haben, alle Gefahren nach Möglichkeit auszu­
schließen, ohne den Betrieb der Tan:k.schiffe und der Umschlaganlagen an 'Land 
mehr aLs unvermeidlich zu .. behindern. Ganz besonderer Wert wurde darauf ge­
legt, die Zuständigkeiit und V,erantwortlichkeit für alle Fälle .klar festzulegen 
und ,sicherzustellen, daß keine mit unvenmeidlichen Gefahr,en verbundenen 
Arbe-itsvorgänge durchgeführt wer,den, ohne daß v,erantwortiiche Aufsichtsper­
sonen mit ausreichender Vorbildung 'zugegenstnd. 

,4. Maßnahmen, um der Verschmutzung der Hafengewässer durch die Schiffahrt 

vorzubeugen oder sie ,zu verringern 

Die Verschmutzung de,r Ha,fengewäss,er kann die ver,schiedensten Ursachen 
haben, die s.ich aber immer d r e i g r o ß e n .. G r u p p e n zuordnen lassen: 

a) Verschmutzurig durch die Abwässer der Hafenstadt, 

b) Verschmutzung durch die Hafenindus~rie, 

c) Verschmutzung durch die Schiffahrt. 

Z,:var wird der Schwerpunkt der Verschmutzungsursachen in jedem speziellen 
Fall verschieden gelagert sein, doch ist ihre Einordnung in diese drei Gruppen 
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stets zweckmäßig, weil die Maßnahmen im Kampf gegen die Verschmutzung 
bei jeder dieser Gruppen ,grundlegend anders aussehen müssen. Die Verringe­
rung der Verschmutzung der Hafengewäs,ser durch diß städtischen Abwässer. 
ist weniger ein technisches aLs ein finanzielles Problem. Es wird immer ohne 
große Schwierigkeiten möglich sein, genügende Kläranlagen vorzuhalten, sofern 
das dazu nötige Investitionskapital zur Verfügung steht. · 

Abwässer der Hafenindustrie können außerordentlich buntscheckig zu­
sammengesetzt sein und von Kupfer und Amen über Phenol und Mineralöl bi,s 
hin zu Milz:brandbazillen alle möglichen das Leben im und am Wasser gerfähr­
denden Giftstoffe enthalten. Da die Industrie ab.er - ebenso wie die Kläranlagen 
der Stadtentwässerung - stationär ist, lassen sich in verständnisvoller Zusam­
menarbeit verhältnismäßig 'leicht We,ge zu einer ausreichenden Reduzieru11g der 
Verschmutzung finden, auch lassen sich die Verschmutzungsquellen mit verhält­
nismäfög geringem Aufwand unter Kontrolle halten und die Durchführung und 
Wirksamkeit der getroffenen Maßnahmen überwachen. 

Ganz anders Hegen d1e Dinge dagegen bei der Verschmutzung durch die 
S chi ff a h r t - insbesondere die Tankschifüahrt -, die in diesem Rah.men 
allein zu behandeln ist. Wegen der ständigen Ortsveränderung der Schiffe ent­
zieht skh 'diese VerschmutzungsqueUe einer durchgreifend,en Dberwachung und 
Kontrolle; andererseits ist wegen des be,schränkten Raums eine Aufarbeitung 
oder Vorbehandlung der anfallenden Abfallstoffe an Bord nur in den seltensten 
Fällen möglich. Das Schirff tst daher fast immer darauf angewiesen, seine Abfall­
stoffe cim Rohzustand dem Gewässer zu übergeben,, wenn nicht seitens der Ha­
fenbehörden dafür gesorgt wird, daß solche Stoffe an Hafenfahrzeuge oder land-
feiste Anlag.en abgegeben werden können. · 

Eine erfolgr,eiche Bekämpfung der Verschmutzung der Haifengewässer durch 
die Schiffahrt ist von z w ·e i Vorau s s e t z u n ,gen abhängig, nämlich: 

1. einer klaren Rechtsgrundlage; 

2. techntschen Maßnahmen zur .A.ufnahme der Schmutzstoffe. 
Eine klare und ,eindeutige Recht ,s g rund lag e (Gesetz oder Verordnung) 

muß einmal unmißverständlich zum Ausdruck bringen, w.as als verbotene Ver­
schmutzung anzusehen ist und was mit den Schmutzstoffen zu geschehen hat; 
zum .anderen muß s.ie der Hafenverwaltung die Möglichkeit geben, schnell und 
wirksam gegen eine Verunreinigung vorzugehen, notfalls mit empfindlichen 
Strafen. 

Die t e c h n i s Ch e n M a ß n a h m e n müssen es der Schiffahrt ermöglichen, 
sich in wirtschaftlich tragbarer Form ohne besondere Schwierigkeiten ihrer Ab· 
fallstoffe zu entledigen. Dazu gehört die Organisation der Abnahme dieser Stoffe 
von Schiffen und ihr,e Beförderung zu besonderen, an Land zu schaffenden Auf· 
naihmestellen. 

Eine besonders schwierige Frnge ist die der K o s t e n d e c k u n g und der 
Herstellung eines gut abgewogenen Verhältn1sses zwischen den vom Schiff zu 
tragenden Abfuhrkosten und der Höhe einer evtl. verwirkten Strafe. Die Lösung 
dieser Frage ist schwieriger als man zunächst annimmt. Jede Hafenverwaltung 
würd einerse.its bestrebt se,in1 den anlaufenden Schiffen mit dem größtmöglichen 
Entgegenkommen zu begegnen; sie wird ihre „Kunden" also nur ungern mit Stra:f­
androhungen begrüßen. Andererneits bringt aber die Beseittgung der Abfa1Lsto1ffe 
in den meisten Fällen. erhebliche Unkosten mit .sich, die allein zu tragen jede 
Hafenverwaltung ablehnen muß, und sei es nur aus dem Grunde, um die Schiffe 
zu veranlassen, die abzunehmenden Abfallmengen möglichst klein zu halten. Die 
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Höhe der A:bgabekosten schreibt aber gewissermaßen die Höhe de,s angedrohten 

Strafmaßes vor, da man Strafandrohungen bekanntlich nur für diejenigen braucht, 

di.e jede freiwillige Rücksichtnahme auf das Gemeinwohl aus egoistischen Grün­

den ablehnen; ,solche Mensch:en werden sich aber immer ausrechnen, ob die 

ordnungsmäßige. Abfuhr der Abfälle oder die zu erwartende Strafe für Gew.äs­

serverscomutzung für sie billiger ist, wobei das Risiko einer nicht immer mög­

lichen F,eststellung des Verschmutz,er,s wahrscheinlich noch einkalkuliert wird. 

Der We,g, den Hamburg als größter Seehafen der Bundesrepublik Deutschland 

eingeschlagen hat, um sich die erwähnten Voraussetzungen für einen wirksamen 

Kampf ,gegen d,ie Verschmutzung der Hafengewäs,ser durch die Schiffahrt zu 

schaffen, sei als eine von vieLen Möglichkeit:en im folgenden dargestellt. Daß 

dieser Weg nicht ohne weiteres auf andere Häfen übertragen werden kann, i,st 

,seLbstverständlich; vieles ist durch besondere örtliche Ge,gebenheiten und 

historische Zusammenhänge bedingt. Dennoch ist es denkbar, daß einige dieser 

Maßnahmen allgemeines Intere,sse finden und als Anr,e,gungen dienen können, 

und sei es nur, um offensichtlich unbrauchb~re Lösungen von vornherein zu ver­

meiden. 

Die g,eschichtliche Entwicklung und der föderative Staatsaufbau haben es mit 

sich g,ebracht, daß es in Deutschland noch nie ein eirnheitLiches Was ,s er recht 

und damit auch keine einheitlichen Reinhaltevorschriften gegeben ihat. Die kodi­

fizierten Wassergesetze der einzelnen Bundesländer des ehemaUgen ,Deutschen 

Reiches, die heute noch Gültigkeit hahen, sind alt und entsprechen in vielen Be­

stimmungen nicht mehr den heutigen Verhältni,ssen. - Auch heute fällt die 

Wassereinzelg,esetzgebung in die Kompetenz der einzelnen Länder der Bundes­

republik Deutschland; der Bund hat allerdings das Recht der Rahmengesetzge­

bung. Der Ruf nach einem solchen R!ahmengesetz für den Wasserhaushalt als 

einheitliche Grundla,ge für die von den Ländern zu erlas,senden gesetzlichen Be­

stimmungen wird von Jahr zu Jahr lauter. Die Gewässer,auifsichtsbehörden v,etr­

,sprechen sich von den dann durch ,die einz~lnen Länder zu erlassenden aus­

füllenden Gesetzen und Verordnungen bes,ser,e und überall gleiche Einwirkungs­

möglichkeiten auf die Verschmutzungssünder. Der ,Entwurf des Wasserhaushalts­

gesetzes Hegt bereits vor und befindet sich zur Zeit in der parlamentarischen 

Beratung; der föderative Aufbau der Bundesrepublik läßt aber ein ,solches ein­

heitlkhes Gesetzgebungswerk, ,zu dem auch die Ausfüllung des bundeseinheit­

lichen Rahmens durch die Länder gehört, nur langsam ausreifen .. 

Demgegenüber hat die rasche Zunahme des Verkehrs - insbe,sondere auch der 

Rohöltanker - in den großen Seehäf,en in den vergangenen Jahren und ins­

besondere der wachsende Anteil der ölgetriebenen Schiffe das Ausmaß der Ge­

wässerverschmutzung durch die SchHfahrt ,in unerhörtem Ausmaße gesteigert. Die 

Tat ,s ach e, daß der Rohölimport in die BundesrepUJblik über See von 1,95 Mil­

lionen Tonnen im Jahre 1950 auf 7,11 Millionen Tonnen im Jahre 1955 gestiegen 

· ist, und daß der Verbrauch an Heizöl allein für die seegehenden Schiffe in der 

Bundesrepublik von 0,90 Millionen Tonnen im Jahre 1952 auf 1,40 Millionen 

Tonnen im Jahre 1955 angewachsen ist, läßt klar ,erkennen, mit welchen Riesen­

schritten die Gefahr einer r,estlosen Verseuchung unserer Gewässer durch 01-

rück,sti;inde auf uns zukommt Gegenüber d,en anderen Verschmutzungsursachen 

ist di,e Mineralölverschmutzung aber besonders offensichtlich, nachhaltig und ge­

fährlich, weil das Mineralöl im Gegensatz zu organischen Verschmutzungen ,im 

Wasser nicht nur nicht abgebaut wird, ,sondern im Gegenteil durch ,seine' ab-
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schirmende Wirku:qg die für die Ge,sunderhaltung des Was,sers und die Erhaltung 
des tierischen und pflanzlichen Lebens entscheidend wichtige Aufnahme von 
Sauerstoff aus der Lu'ft verhindert. 

Als größter Seehafen und Mineralölumschlagplatz der Bundesrepublik (1955 
entfielen 6,3 Millionen Tonnen = 26,3 0/o des gesamten Hafenumschlags auf Mi­
neralöle) konnte Hamburg daher nicht auf da,s Rahmengesetz .des Bundes w.arten. 
Die heMnders starke ,Gefährdung s,einer Hafengewässer erforderte schon früh­
zefüg energische Abwehrmaßnahmen. Ein kodifiziertes Wasserrecht hat es in 
Hamburg bisher nicht gegeben. Lediglich eine Polizeiverordnung ·zum Schutze 
der öffentlichen Wasserläufe vom 28. November 1929 war vorhanden. Sie verbot 
die V,erunreinigung der öffentlichen Gewässer, ohne allerding,s eine nähere De­
finition dies,es Begriffs zu geben, und drohte die übliche Höchst,strafe .von 150,­
Mark an .. Es ist nicht z~ verwundern, daß eine Strafe in dieser Höhe gegen die 
schnell bewe,gliche internationale Schiffahrt wirkungslos blieb, zumal · da.s Ver­
fahren ,schwerfällig war und oft lange Zeit ,erforderte. 

Ohne der bundeseinheitlichen Gesetzgebung zur' Regelung der Reinhaltemaß­
nahmeni vor,greifen zu wollen, nahm, Hamburg daher in ,sein 1954 neu gefaßtes 
Hafengesetz einige wenig-e, aber präzise Bes.timn':tungen ·zur Verhütung der Ver­
unreinigung de,s ,Hafens und .seiner Anlagen auf. Am; der Erkenntnis heraus„ 
daß grobe Verunreinigung der .Gewässer zu einer ernsten Gefahr für die g,e­
sainte Bevölkerung werden können, ,sieht das Gesetz für vorsätzlich oder fahr~ 
lässig begang,ene Ubertretlingen der Reinhaltevor,schriften Geldbußen bis zu 
10 000 DM vor; ·dabei ist auch schon der Versuch strafbar. Die Geldbußen können 
sowohl gegen das Unternehmen selbst wie auch gegen.die verantwortlichen Auf­
sichtspersonen festgesetzt werden. Da Bußgelder nicht .zu den gerichtlichen Stra­
fen zählen, werde~ sie.durch die Öewässernufsichtsb~hörde unmittelbar verhängt. 
Es ist dadurch sichergestellt, daß Verschmutzungssünden mit der unerläßlichen 
Schnelligkeit und in fühlbarer Höhe geahndet werden. Selbstverständlich· kann 
eine gerichtliche Entscheidung über jeden Bußgeldbescheid herbeigeführt werden; 
meistens ,sehen die Betroffenen ,aber die Aus,sichtlosigkeit ein und erkennen von 
vornherein ihre Verantwortlichkeit an. Die Gewässeraufsichtsbehörde bemüht · 
sich ,allerdings auch, jeden Fall individuell zu beurteilen. So wird die Höhe •der 
Geldbuße jeweils unter Berücksichtigung des Umfangs des anger,ichteten, Sdia­
dens, der VerwerfLichkeit der Handlungswei,se und der persönlichen Verhältniisse 
des Täters festgesetzt. Es kann schon heute festgestellt werden, daß sich diese 
neuen gesetzlichen Bestimmungen iri Hamburg ausgezeichnet bewähren und· daß 
die Zahl der Verstöße sichtbar zurückgeht. 

Die Gewäss,erau~sichtsbehörde begnügt sich allerdings nicht allein damit, die 
ihr durch das Gesetz in die Hand ,gegebenen Möglichkeiten auszunutzen: Durch 
unermüdliche Aufklärung in Kreisen der Schiffahrt und durch die Herausgabe 
von Runr,Ischreiben und V,eröffentlichungen in den Fachblättern ist sie dauernd 
bemüht, das nötige Verständnis .für ihre Arbeit zu wecken. Der glückliche Um; 
stand, daß die Gewässerauf,sichtsbehö:11de für den Hamburger Hafen gleichz-eitig 
auch die Hafenbehörde ist, die mit der Lebensfähigkeit des Hafens ,auf Gedeih, 
und Verderb verbunden ,ist, wird stets ein gesundes Verhältnis der -erforder­
lichen Strenge im Strafen und dem Gefühl für die besonderen SchwierigkEliten 
der Schiffahrt garantieren. 

Die· besten Reinhalteg,esetze können aber nichts ausrichten, ,wenn nicht auch 
technische M.ö glich k e i t e n geschaffen werde1IJJ, um der Schiffahrt die Ab­
falLstoffe abzunehmen. Schon bevor die Londoner Konferenz ,im Jahre 1954 die 
,,Konv·ention über die Verhütung der Verschmutzung der See durch Ql" beschloß, 
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-1; 

und damit ·a11e UnterzeichneriStaaten verpflichete, in ihr,en ·,größeren Seehäfen 

der .Schiffahrt Abgarbemöglichkeiten für Olrückstände :vorzuhalten, hatte Harn- • 

burg bereits unter dem 'Druck der Verhältnis,se eine erste' provisiorische Auf­

fan'.,ganlage in Betrieb genomµien. Da damals, weder Erfahrungen über aus;län­

di,sche Anlagen bekannt waren, noch vorher.g.esehen werden konnte, welche, 

Meng,en und welche Arten von ölhaltigen Abwässi')rn in Hamburg anfallen wür­

den, wurde 1952 zunächst eine bewußt einfache Anlage ·herg,e,stellt, die sowohl 

mineralölJJ,altige wie auch vegetabilische Fettrücfustände und Waschwässe:r' auf­

nehmen sollte, um wenigstens erst einmal für die g,efährlichsten Schmutzstoffe 

eine Abgabemöglichkeit zu sch.affen. Da diese Anlage zunächst nicht mehr ,als 

ein •Großversuch ,sein konnte, wurde der verhältnismäßig billige Bau von Erd­

becken gewählt. 4 Becken von 2,0 m Tiefe mit je 3000 obm Fassungsvermögen 

sollten eine gewisse Sortiernn,g der 'Rückstände ermöglichen. Während in man­

chen a1nderen Häfen di,e Fettrückstände tierisch-pflanzlicher Herkunft keine be­

sondere Beachtung finden, mußte man in Hamburg auch diese von den .schon 

~tark mit anderen Schmutz:Stoffen belasteten Gewäs,sern fernhalten, da sie hier , 

in· verhältnismäßig großer Menge anfallen, 

Bereits nach weniger als einjähriger B~triebszett waren aUe vier Erdbecken 

gefüllt. 2';war waren, dadurch fast 500 Tonnen Mineralöle und Fette zurückgehalten, 

die ohne diese Anlage sicherlich in die Hafengewässer gelangt wären; ,es hatte 

sich aber auch g,ezeigt, daß es we.ci,er .eine Möglichkeit für eine Verwertµng' der 

Rückstände noch für ihre Vernichtung gab. Die durch die laugenartigen Reini­

gungsmittel und andere Ursachen entstandenen Wa,sser-01-Emulsionen waren 

wider Erwarten ,stabil. Die Hoffnung, man könne nach einer längeren Absetzzeit 

di~ wä:Sserige Base schadlos ablassen, ging nicht ,in Erfüllung. Die Anlage mußte 

daher ,sehr bald auf das doppelte Fassungsvermögen, aLso 24 000 obm erweitert 

werden, damit Zeit für eine andere und endgültige Lösung gewonnen wurde. 

Diese mußte gewährleisten, daß die Rückstände so weit aufgearbeitet werden 

konnten, daß das in die Hafengewä,sser zurückzuleitende Abwasser praktisch 

ölfrei wurde und möglichsL wenig unverwertbare Reststoffe übrigblieben. Dabei 

war die Vielschichtigkeit der i{i_ Hamburg anfallenden Olrückstände zu berück­

sichtigen. 

Glücklicherweise fand sich für Mine r a 1 ö 1 r ü' c k s t ä n de schon bald eine 

end,güfüge Lö:sung. , Eine Hamburger Mirieralölfirrna, .die bereits während des 

Kriieges für die Marine e.ine Aufbereitungsanlage für mineralölhaltige Wasch­

wässer betrieben hatte, nahm diese Tätigkeit Anfang 1954 auf privat·er Basis 

wieder auf. Pie von der Gewäs'seraufsichtsbehörde mit dieser Firma geführten 

Verhandlungen ließen bald erkennen, daß die ur,sprünglich nur für Rohöl­

Waschwässer aus Seetank,ern gedachte Anlage unter gewissen B,edingungen 

auch für. andere Mineralölrückstände eingerichtet, werden. konnte. Das war in 

erster Linie dadurch möglich, daß die Firma in eine.m Schwesterbetrieb die in 

Westdeutschland einmalige Möglichkeit hat, sÖwohl Teer- als auch Erdölrück­

stände aller Art nutzbringend aufzuarbeiten. Eine soJclie Möglichkeit zµ habe,n, 

ist aber in jedem Falle da,s entscheidende Moment des ,ganzen Probl-ems. Die 

Was:Ser-Ol~Emulsion zu brechen, ist schließlich immer möglich, auch wenn es 

viel,lekht unwirtschaftlich .ist. Solange aber kein Weg zur Aufbereitung des zu­

rückgewon1nenes Ols vorhanden ist, muß die Auffanganlag,e zwangsläufig 

d~ran ,,ersticken". 

Nachdem die üblichen technischen und v,erwaltungsmäßigen Schwierigkeiten 

überwunden waren, konnte der Vertrag über die Abna1hme · a 11 er mineral.öl­

haltigen Schmsabwässer des Hafens am 1. Oktober 1955 .in Kraft treten. In iihm 

217 



Deutsche Beiträge zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 1957-08

ist vereinbart, daß die Firma gewi,sse Subventionen zur Verbilligung der Ab­
nahmekosten erhält und ,sich dafür verpflichtet, sämtliche pumpfähigen Miner.al­
ölrückstände der Schiffahrt zu jeder Ta,ges- und Nachtzeit abzunehmen, sofern 
sie nicht einem anderen zugelassenen Verwendungszweck zugeführt werden. 
Die Gewässeraufsichtsbehörde hat sich außerdem einen gewi,ssen Einfluß auf 
die Gestaltung der Abgabegebühren vorbehalten; das schien erforderlich zu· 
sein, weil zu hohe Abgabekosten den Erfolg für die Reinhaltung der Gewässer 
gefährden, ,Eine restlose Ubernahme der Kosten durch die öffenitliche Hand muß 
allerdings aus den ber,eits erwähnten Gründen abg.elehnt · werden, Einer:Seits 
muß an dem Prinzip festgehalten werden, daß die Kosten für die Beseitigung 
von Abfällen von demjenigen getragen werden müssen, bei dem diese Abfälle 
entstehen; ,andererseits würde auch jeder Anreiz verlorengehen, die Meri,g,e der 
Waschwäss,er - z. B, bei der Tankerreini'gung - so gering wie möglich zu 
halten, wenn die Kosten ihrer Beseitigung von der Allgemeinheit übernommen 
würden. 

Die „Auffanganlage des Hamburger Hafens für, Mineralölrückstände der 
Schiffahrt", wie diese pr,ivate Anlage vertragsgemäß heißt, verfügt zur Zeit 
über 5 große Spezialtanks mit Heizschlangen, Rührwerken und· Abschöpfoin­
richtungen. Das Fassungsvermögen beträgt zusammen 3300 cbm und kann vor­
übergehend durch zwei weitere Tanks von je 2000 cbm Inhalt erweitert werden. 
Das Abwasser, de:ri:J. da,s 01 bereits in den Tanks entzogen wird, durchläuft vor­
sichtshalber noch eine nachgeschaltete Separator- und Kläranla,ge, bevor es in 
das Hafenbecken abgelassen wird. 2 Löschbrücken, die es den Anlieferern er­
mögl.ichen, ,ihre Mineralölrückstände wahlweise mit schiffseigenen oder land.­
festen Pumpen abzugeben und Dampf zum Aufheizen dickflüssiger Parti,en 1zu 
beziehen, · gewährleisten eine schnelle. Abfertigung. Dabei iist es den Schiffen 
freigestellt, ob ,sie .ihre mineralöfüaltigen Abwässer - in erster Lin,te also 
Tankwaschwässer - , aus den eigenen Sludge-Tanks (Schmutzwassertankis) un-. 
mittelbar an die Anlage abgeben, oder ob sie durch besonders zugelassene 
gedeckte Schuten, die verschiedene Ewerführ.ereien, vorhalten, nach dort ab­
fahren lassen wollen. 

In den ernten 10 Monaten seit Be1Stehen des v,ertrnges hat die Anlage bereits 
rd. 70 000 t miner.alölhaltige Waschwasser ahgenommen und aufbereitet; davon 
sind rd. 8000 t in den Genuß E;Jiner staatlichen Subvention gekommen, die 1spe;z:iel1 
zur Kostensenkung für die Kleinschiffahrt gewährt wird. Die Abgabegebühren 
schwanken zwischen 2,30 und 0,25 DM für den cbm je nach Menge und 01-
gehalt. Dabei ist allen Beteiligten klar, daß diese Sätze zur Zeit noch zu ihoch 
sind; es beisteht aber die Hoffnung, daß sie mit ,steigendem Umsatz der Anlage 
her,abgesetzt 'werden kön.nen. 

In heuester Zeit zeichnet ,sich auch ein gm;1gbarer Weg ab, um emulgierte 
v e g et ab i 1 i s c h e Fett rückst ä n de und Gemische aus m:ineral­
ölh.altigen und tierisch-pflanzlichen Waischwässern wi:i;tschaftlich aufzubereiten. 
Dabei ist es naturgemäß besonders ,schwi,eri,g, mit den Gemischen fer.tig zu wer­
den. Wenn sie auch nie ganz zu vermeiden ,sind, so muß doch mit allen 1Mitteln 
- evtl. über eine entsprechende Tarifgestaltung - angestrebt werden, daß ihre 
Menge so gering wie nur möglich ble,ibt, Sollte sich dieses neue Verfahren in 
der Praxis bewähren, so wäre für den Hamburger Hafen das ge,samte Problem 
qer ölhaltigen Schiffsabwäs,seer endgültig gelöst. Darüber hinaus wäre dai;in 
auch die Möglichkeit gegeben, die 24 000 cbm Rückstände, die sich z. Z. noch in 
der alten Versuchsanlage befinden und ,schätzungsweise an die 1000 t Ole und 
Fette enthalten, nutzbringend aufzuarbeiten. 
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-Da man aucli bei der alten Versuchsanlage (Erdbec,"eri) nach ihrer Ergänzung 

durch einen Aufbereitung,sbetri<eb die Abgabekosten zunächst nicht wesen,tlich 

niedriger halten kann als bei der Anlag,e für reine Mineralölrückstände, bemüht 

sich die Gewäs,seraufsicht,sbehörde 'nach Kräften, wenigstens jede Möglichkeit 

zur Senkung der übrigen Reinigung,skosten zu fördern, So :hat sie sich sehr für 

die Einführung der sogenannten „Wheelerboote" im Hamburger Hafen einge­

setzt weil sie eine wesentliche Rationalisierung der Tankreinigung,ermöglichen. 

Diese Spezialtankreinigungsschiffe sind mit Vakuumkes,seln ausgerüstet und 

saugen die Rückstände •wie •ein Staubsaug,er von den Tankwänd,en ab; Dabei 

nutzen sie die zurückgewonnenen Olreste als 1FE).uerung" für den eigenen Dampf­

kes,sel. - Darüber hinaus ist die Behörde einigen Firmen bei der Beschaffung 

billiger Staatskredite für die Errichtung moderner landf,e,st,er Tank,erreinigungs­

anlagen behilflich, die z. Z, in Hamburg noch fehlen. - Schließlich setzt ,sie .sich 

auch bei jeder Gelegenheit dafür eiin, daß Unternehmungen, die der schadlosen 

Beseitigung von Schiffsabfällen dienen, in den -Genuß von st,euerver,günsti­

•gungen kommen, 

Zwei weit,ere Aufgaben, die noch der endgültigen Lösung harren, sind die 

restlose Erfassung de,s verbrauchten ,Motoren s c h m i e r.ö 1 s der Hafen­

schiffahrt und die Entwicklung von billigen S e p a rat o r e n für Eilgenwasser 

und dereri gesetzliche Zwangseinführung auf aUen Schiffen. Eine wirklich durch­

greifende Sammlung der Motorenaltöle .scheiterte bisher ah der gering,en Höhe 

der datfür zu erzielenden Erlöse, Zwar halten sämtliche Bunkerboote und Tank­

stellen auf Anregung der Cewäs,seraufsichtsbehörde ,schön seit ,einiger z,eit 

Abgabemö·glichkeiten vor; da Altöle heut,e aber nur einen sehr -geringen Wert 

haben, wird von dieser Möglichkeit kaum Gebrauch gemacht. Die Schiffiseigner 

benutzen stattdessen ihr verbr.auchte.s Schmieröl lieber als Konservierungs­

-mittel für die füsenteile ihres Schiffes. So gelangt es mit dem Regen- und Spritz­

wasser in die Bilgen und von dort ins Hafenwasser, Nach vorsichtigen Schät­

zungen handelt e.s sich dabei in Hambur,g um jährlich mindestens 100 t, Dieses 

Problem wirdsich voraussichtlich nur dadurch lösen lassen, daß Konservierungs­

mittel entwickelt werden, die in ihrer Anwendung genauso wirtschaftlich ,sind 

wie Altöl oder daß auch die Kleinschiffahrt ,gezwungen wird, ihren Bilgen­

was.serpumpen 01:separatoren vorzuschalten, Die dazu erforderlichen Vorarbeiten 

sind seit einiger Zeit ,sowohl beim Bundesv,erkehrsministerium wie auch bei der 

hamburgischen Hafenbehörde aufgenommen. 

Bei aller Vordringlichkeit der Bekämpfung der „Olpest" darf allerdings nicht 

übersehen werden, daß eine weitere Quelle der Verschmutzung d.er Hafen­

gewässer durch die Schiffahrt auch in dem Uberbordgeben ,f e ,s t e r Ab fa 11-

s toff e liegt. In einem großen Seehafen falLen an Bord täglich beachtliche 

Mengen von Unmt jeglicher Art an. ba gibt es Rückstände vom Reinigen der 

Laderäume, ausgebrauchtes Verpackungsmaterial, ·zerbrochene Pallhölzer, 

Werftabfälle von der Schiffsreparatur, ölhaltige Schlammrückstände aus den 

Heizöltanks, ver,dorbene Lagergüter, s,euchenhygienisch beanstandete Waren­

partien und viele,s andere mehr. Auch für derartige feste Stoffe müssen entspre­

chende Abgaberoögl.ichkeiten geschaffen werden, wenn man .sie nicht eines 

Morgens in irgendeiner Ecke der Hafenbecken wi,ederfinden will. Hamburg hat 

solche Stoffe bi.sher durch Privatunternehmer mit Hafenfahrzeugen an Bord ab­

nehmen, auf dem Wasserwege abfahren und auf tiefliegende Ländereien im 

Hafengebiet ablagern lassen (Müllabfuhr des Haf,ens). Dadurch werden aber 

unter Umständen wertvolLe Flächen für spätere Hafenerweiterungen unbrauch­

bar gemacht. Man beabsichtigt daher, iru Zukunft alle festen Schiffsabifälle nach 
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Möglichkeit in Spezialöfen zu verbrennen. Allerdings bedarf es vorher n°och 
gewisser Untersuchungen und Vorarbeiten. ,Zunächst muß aber über die Art 
und Menge der anfallenden Stoffe ein. Dberblick g,ewonnen werden; sodann ist 
fe.stzustelleni, wie man ,sie teils durch. Sortieren und Zerkleinern und teils durch 
Mischen oder Brikettier,eri für die Verbrennung aufbereiten muß. Diese Vor­
arbeiten werden zwar noch ~twas Zeit u~d Geld erforde~n, doch ,steht schon 
he~te fest, daß sich ~uf diesem W·ege · eine endgültige Lösung für die' schadlose 
Beseitigung aller dieser Schiff:Sabfälle finden lass.~m wird. Damit wird d

0

as Ziel 
jeder Hafenverwaltung, zum Nutzen ihrer Hafengewässer der Schiffahrt zu 
wirtschaftlich tragbaren Beding~ngen Abgabemöglichkeiten für jede Menge und 
jede Art von Abfällen vorzuhalten, für deru Hamburger Hafen weit,gehend er-
reicht sein. ' · 
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