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R Liebe Freunde des Wassersports am Bodensee,
liebe Mitglieder des IBMV!

Wie bei der Jahreshauptversammlung in Altenrhein angekündigt stellen wir 
Ihnen den Artikel aus der IBN 9/2016 zur Verfügung.
Die Verfügbarkeit von biofreien Dieselqualitäten haben für A, CH und D Werner Neyer, Mario Cattarozzi und 
Paul Minz recherchiert.

Auf den folgenden Seiten finden Sie eine Vielzahl von Informationen zu diesem Thema. die wir für Sie 
zusammengestellt haben. Wir hoffen das wir Ihnen damit Entscheidungshilfen geben konnten. Wenn Sie 
Informationen oder Anregungen zu diesem Thema haben, freuen wir uns auf Ihre Zuschrift.

Deutschland
Dieselkraftstoff kann Biodiesel (FAME = Fettsäuremethylester, z.B. RME = Rapsölmethylester)zugemischt 
werden. Eine weitere Bio-Komponente, die prinzipiell dem Dieselkraftstoff zugemischt werden könnte, sind 
hydrierte Pflanzenöle (HVO). Diese haben keine anwendungstechnischen Nachteile und sind so hinsichtlich 
der Beimischungshöhe nicht limitiert.

Gemäß Anforderungsnorm DIN EN 590 kann Dieselkraftstoff in Deutschland seit Mai 2010 bis zu 7 
Volumenprozent Biodiesel (FAME = Fettsäuremethylester, z.B. RME = Rapsölmethylester) enthalten. 
Hochleistungskraftstoffen, sog. Super Diesel wird in der Regel kein Biodiesel zugesetzt, er kann aber Spuren 
von FAME enthalten.

Vor dem Hintergrund der EU-Direktive 2003/30/EC, die von der EU-Mitgliedsstaaten fordert, dass bestimmte 
Anteile der zum Transport bestimmten Kraftstoffe aus erneuerbaren Quellen stammen, hat der Gesetzgeber 
in Deutschland im Jahr 2006 das Biokraftstoffquotengesetz verabschiedet. Das Biokraftstoffquotengesetz 
machte präzise Vorgaben über den Anteil an Biokraftstoffen, den Mineralölfirmen  in den Kraftstoffmarkt 
bringen müssen. Dies geschieht zumeist durch Beimischung von biogenen Komponenten, z.B. Bioethanol in 
Ottokraftstoffe und Biodiesel (FAME) in Dieselkraftstoffe. Der vorgegebene Biokraftstoff-Mindestanteil wurde 
durch das Biokraftstoffquotengesetz definiert.

Österreich
Auf österreichischen Tankstellen ist bis zu 7% FAME Anteile im Dieselkraftstoff. Bei Fahrzeugen von 
Landwirten die nur saisonal benötigt werden treten ebenfalls dieselben Symptome auf wie bei Bootsmotoren.
Bei der Bootstankstelle in Fussach wird Jährlich eine Überprüfung der Tanks und des Kraftstoffes durch ein 
externes Labor durchgeführt. Unter anderem auch die Mineralölqualität bzw. Biofreier Dieselkraftstoff. Die 
Überprüfung von Dieselkraftstoff wurde vor ca. 2 Wochen in Auftrag gegeben. Das Ergebnis ist bis Ende 
dieser Woche bzw. Anfang nächster Woche zu erwarten.
Ich werde das Zertifikat nach Erhalt  umgehend an euch weiterleiten.
Vorab eine Eingangsrechnung bei der ohne FAME bestätigt ist.

Schweiz
Ein Chemiker der Mineralöl Firma Lang Energie AG hat bestätigt, dass Sie als Zulieferer der Seetankstellen 
am Bodensee Schweizerseite nur biofreien Diesel anbieten, dies ebenso wie in der Landwirtschaft, wo sehr 
unregelmässiger Einsatz der Fahrzeuge oder Geräte vorkommt.
Bei Avia nennen sie diesen Diesel  „ Eco Speed“  ( siehe beiliegendes Spezifikationsblatt) , im Vergleich mit 
„normalem“ Diesel.
Er bestätigte auch, dass in der Schweiz ebenso wie in Deutschland bis zu max. 7% Biozusätze erlaubt sind, 
jedoch nicht deklariert werden muss und nicht bei allen Herstellern überhaupt zum Einsatz kommen..  Der 
Eco Speed  (biofrei)  ist im Vergleich etwa 5-7 Rappen teurer.

Internationaler Bodensee Motorboot-
Verband
Im November  2016

Der Vorstand
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Wir danken der IBN für die Erlaubnis, 

diesen Art ikel veröf fent lichen zu dürfen.
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Ein bei schwerer See plötzlich absterbender Bootsmotor 
ist wohl der Albtraum eines jeden Skippers, vor allem dann, 
wenn sich dem Mann am Ruder die Ursache nicht sofort er-
schließt und an Hilfe weitab rettender Häfen kaum zu denken ist. 

Von Claus Breitenfeld

Claus D. Breitenfeld und Additiv-Insider Wolf-

gang Kröger, seines Zeichens darüber hinaus 

Boots- und Autogas-Spezialist, haben recher-

chiert. So berichtet der SeaHelp-Chef Wolfgang 

Dauser, bei dessen Pannendienst zur See sich 

in der zurückliegenden Saison Notrufe häuften, 

bei denen Bootseigner von zunächst stottern-

den und schließlich absterbenden Motoren 

berichteten. Auch am Bodensee wurde bereits 

von dem einen oder anderen Fall berichtet, 

ohne dass das Auftauchen der Dieselpest aber 

dramatisiert werden soll und muss. 

Da das Phänomen bisher vorwiegend bei Die-

selmotoren und fast nur bei starkem Wellen-

gang auftrat, war es für uns selbstverständlich, 

in enger Zusammenarbeit mit den betro� enen 

Eignern auf Spurensuche zu gehen. Und man 

wurde relativ schnell fündig. 

Sämtliche Kraftstof�  lter waren ausnahmslos 

mit einer schwarzen, klebrigen Masse verstopft. 

Ein zu Rate gezogener Kraftsto� experte lieferte 

bereits via Ferndiagnose die tre� ende Antwort: 

„Dieselpest“, ein ganz spezieller Bakterienbefall 

dieses Kraftsto� es, wie er in jüngster Zeit ver-

stärkt zu beobachten ist. Betro� en davon ist 

nicht etwa der normale Pkw, sondern in erster 

Linie saisonal genutzte Fahrzeuge, von der Yacht 

bis zu landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen. 

Tickende Zeitbomben

Was in der Scheune eines bayerischen Land-

wirts höchstens ein paar nicht zitierfähige Flü-

che nach sich zieht, das kann auf dem Wasser 

lebensgefährliche Situationen herau� eschwö-

ren. Denn die Krux mit der Dieselpest manifes-

tiert sich unheilvoll darin, dass sie lange Zeit 

unbemerkt im Tank vor sich hin schlummert. 

Erst dann, wenn bei starkem Wellengang der 

Dieseltank einmal so richtig „aufgemischt“ 

wird, gelangt die klebrige Masse in Reichweite 

des Ansaugstutzens der Kraftsto�  eitung und 

wird somit weitertransportiert in Richtung 

Kraftstof�  lter, der sich dann logischerweise 

auch völlig zusetzt und dessen feine Poren 

schlussendlich nichts, aber auch gar nichts 

mehr an motorlebenswichtigem Betriebssto�  

durchlassen. 

Sogar die davorliegenden Rohrleitungen sind 

in der Regel davon betro� en. Stichprobenartige 

erste Untersuchungen, die SeaHelp an Tanks 

von Yachten in Kroatien durchführte, ergaben 

einen mehr oder weniger starken Befall bei 

Wenn der 
Diesel 
plötzlich 
stottert . . .

jedem zweiten Boot, das mit Dieselmotoren 

bestückt ist. Ergo, viele Bootseigner sind mit 

tickenden Zeitbomben unterwegs, ohne auch 

nur einen Schimmer davon zu ahnen.

Um diese Diagnose auf einem nachprü� aren, 

soliden Fundament zu positionieren, wurden 

von zwei Schi� en Dieselproben gezogen und 

einem Spezial-Labor in Deutschland zur wei-

teren Untersuchung übergeben. Das Ergebnis 

bestätigte den Verdacht: Beide Proben wiesen 

eine hochgradige Verseuchung mit Keimen auf. 

Die Werte lagen „tausendfach“ über dem sonst 

üblichen, zulässigen Normwert. 

Verkehrte Welt – wie das Übel begann

Doch wie kommt nun die Dieselpest in den 

Tank? Ausgangspunkt allen Übels ist der Be-

schluss, dass der Bioanteil im Diesel bis auf sie-

ben Prozent angehoben werden darf.

Dieser Dieselkraftsto�  scheint ein besonders 

prächtiger Nährboden für Mikroorganismen, 

Schimmelpilze und Hefen und damit ursäch-

lich verantwortlich für die gefährliche Diesel-

pest. Denn eines hat man bei der Erhöhung der 

Bioquote nicht bedacht: Wird ein Tankbehälter 

nicht innerhalb einer angemessenen Zeit wie-
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So sieht der Befall mit Dieselpest im fortgeschrittenen Stadium aus, vergleichbar mit einer „Essigmutter“. 

der geleert bzw. dessen Inhalt verbrauchs-

mäßig umgesetzt – egal in welchem Fahrzeug 

auch immer – besteht die Gefahr, dass der 

darin vor sich hin wabernde Diesel zu gammeln 

beginnt.

Dieselpest-Nistplätze

Dabei können die Mikroorganismen den Sprit 

bereits in der Lieferkette von der Ra�  nerie 

zum Fahrzeugtank befallen. Allerdings in so 

geringen Mengen, dass es bei einem soforti-

gen Verbrauch innerhalb von einem oder zwei 

Monaten, wie bei den meisten Autofahrern üb-

lich, nicht kritisch wird. Erst wenn der Kraftsto�  

über einen längeren Zeitraum im Tank unge-

nutzt bleibt und äußere Ein� üsse wie Wasser 

und Wärme das Mikroorganismus-Wachstum 

begünstigen, wird es kritisch. 

Doch genau das ist bei vielen Yachten, vor 

allem in warmen Regionen, die selbst in der 

Saison nur sporadisch genutzt werden, weil 

die Eigner kaum Zeit zum Fahren haben, außer 

in den knapp bemessenen Urlaubstagen, nicht 

selten der Fall. Dies gilt ebenso für die monate-

lange Liegezeit im Winterlager. Halbvolle Tanks, 

in denen teilweise hunderte Liter Diesel auf die 

neue Saison warten, können zu wahren Diesel-

pest-Nistplätzen mutieren.

Das übermäßige Wachstum der Mikroorga-

nismen hat seinen Ausgangspunkt immer an 

der Scheidestelle zwischen dem schwereren 

Wasser, das sich im unteren Bereich des Tanks 

absetzt und der leichteren Dieselschicht, die 

darüber lagert. Wasser gelangt schon allein 

durch den Kraftsto�  in den Tank, denn mit 

Biokraftsto�  versetzter, konventioneller Diesel 

nach der europaweiten Norm „EN 590“ darf 

bis zu 200 Milligramm Wasser pro Kilogramm 

Kraftsto�  enthalten. Reiner Biodiesel darf sogar 

mit bis zu 500 Milligramm Wasser angereichert 

sein und kann bis zu 5000 Milligramm Wasser 

in sich binden, ohne dass dieses ausfällt.

Hinzu kommt: Da der Biodiesel hygrophil ist, 

verteilen sich die sehr feinen Tröpfchen im 

Kraftsto�  und verlieren die Fähigkeit, auf den 

Tankboden zu sinken, wo sie abgelassen wer-

den könnten. Spätestens an dieser Stelle haben 

handelsübliche Wasserabscheider ihre Wir-

kung weitestgehend verloren.

Nicht nur durch den Kraftsto�  an sich, sondern 

auch durch die Entlüftungsö� nungen dringt 

�������������������

Dieselpest beginnt mit dem Biobefall, einer 

Kontamination des Diesels mit Bakterien, den 

sogenannten „Prokaryoten“. Diese leben von 

Wasser und Nährsto� en, die man überall auf 

der Welt � ndet. Daher auch im Diesel und 

vermehrt im Biodiesel. Erst wenn diese Kon-

zentration einen Grenzwert überschritten hat, 

können sich an mit Wasser durchströmten 

Ober� ächen Hefen und Pilze (sogenannte 

„Eukarioten“) bilden, die neben dem Wasser 

Bakterien als Nahrung nutzen. 

Diese gut sichtbaren Kolonien bilden sich erst 

dann, wenn eine Verkeimung des Kraftsto� s 

überhand genommen hat. Ob man das Ausbil-

den der Kolonien, also die zweite Generation 

des Wachstums, als Dieselpest de� niert oder 

bereits die Vorstufe, nämlich das Vorhanden-

sein von Bakterien im Kraftsto� , darüber strei-

ten sich die Gelehrten. 

Doch: Bemerkt der Skipper eine Trübung des 

Diesels, ist es in der Regel auch schon zu spät. 

Additive daher bei der ersten Tankfüllung bei-

mischen.�`�`�`
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Feuchtigkeit aus der Außenluft in den Tank ein. 

Ein Umstand, der bei Booten fast immer gege-

ben ist. Diese Feuchtigkeit setzt sich in Form 

von Kondenswasser an den Tankwänden ab, 

vermischt sich mit dem Kraftsto� oder sickert 

auf den Tankboden. 

Kommt mit dem Frühjahr der Faktor steigende 

Temperaturen und erste Sonnenstrahlen hinzu, 

erwacht der Dieseltank buchstäblich zum 

Leben. Mikroben sind eine sehr widerstands-

fähige Spezies. Sie können Temperaturen von 

minus 18 bis weit über 70 Grad Celsius schad-

los überstehen. Ihre „Komfortzone“ beginnt 

jedoch oberhalb von zehn Grad Celsius. Wärme-

werte, wie sie beispielsweise im Frühjahr nicht 

nur im Adriaraum an der Tagesordnung sind. 

Die „Ausscheidungen“ der Bakterien, eine Art 

fasriger Bioschlamm, erinnern vom Aussehen 

her an eine sogenannte „Essigmutter“, die 

sich auch in abgestandenem Wein oder nicht 

durchgegorenen Essigsorten bildet. Nur, dass 

sie im fortgeschrittenen Stadium im Diesel fast 

schwarz daherkommen. Diese Ausscheidungen 

sind nicht nur der Hauptgrund für verstopfte 

Kraftstofffilter, sie bestehen aus Schwefel-

wassersto�, der geeignet ist, Tankwände und 

wichtige Motorteile, mit denen er in Berührung 

kommt, dauerhaft zu schädigen. 

Teure Tankreinigungen unumgänglich

Ebenso kritisch zu sehen wie die Pest schlecht-

hin, ist überalterter Diesel, der ähnliche 

Symptome aufweist. Durch längerfristige Wär-

meeinwirkung in Verbindung mit unvermeid -

barer Luftzufuhr kann sich die Struktur des 

Kraftsto�s verändern. Das Ergebnis präsentiert 

sich sodann unliebsam deutlich: Es bilden 

sich im Bootstank Handteller große, klebrige 

Ausscheidungen, die zum Teil schwarze Farbe 

annehmen, sich im ersten Schritt an den Tank-

wänden absetzen und letztendlich zu Boden 

sinken. Sie fühlen sich an wie Baumharz und 

das Verstopfen der Dieselleitungen und Filter 

ist unausweichlich vorprogrammiert.

Ist der Tank erst einmal mit der Dieselpest ver-

seucht, bleibt in den meisten Fällen den Eig-

nern eine teure Tankreinigung mit an Sicherheit 

grenzender Wahrscheinlichkeit nicht erspart. 

Denn entgegen den Beteuerungen vieler Her-

steller gibt es derzeit am Markt kein Mittel, das 

geeignet ist, den schwarzen Bioschlamm nach-

haltig komplett aufzulösen oder die festen, 

harzartigen Brocken im Tank so zu behandeln, 

dass sie mit dem Treibsto� verbrannt werden 

könnten. Sie setzen sich, wie schon eingangs er-

wähnt, als tickende Zeitbomben im Tank fest, 

um die Filter genau dann zu verstopfen, wenn 

man es am wenigsten erwartet.

Als vorbeugende Maßnahme – und um absolut 

auf der sicheren Seite zu sein – hilft im Grunde 

nur der Einsatz eines Dieseladditivs. Es besteht 

in wesentlichen Teilen aus einem Biozid, das 

als „chemische Keule“ den Tank davor schützt, 

dass sich dort Bakterien bilden können, bevor 

sie den Kraftsto� befallen. Darüber hinaus soll-

ten sie die Einspritzdüsen reinigen, Tankwände 

und Kraftsto�eitungen vor Korrosion schützen. 

Wichtigster Aspekt jedoch ist die Cetanzahl des 

Kraftsto�es zu erhöhen, was dessen Zündwil-

ligkeit verbessert. Es verhindert die Neuinfekti-

onen und erspart den Eignern damit nicht nur 

die Tankreinigung, sondern schlimmstenfalls 

auch einen Ausfall der Motoren auf See.

Ohne Additive saisonal bedenklich

Wolfgang Dauser, SeaHelp-Boss, selbst schon 

einmal in den zweifelhaften Genuss der Aus-

wirkungen der Dieselpest geraten, hat das 

Thema zur „Chefsache“ gemacht hat: „Wir 

stehen seit geraumer Zeit in engem Kontakt 

mit diversen Forschungsabteilungen von Ad-

ditivspezialisten, um das Phänomen der Die-

selpest sowie der Kraftsto�alterung vollends 

in den Gri� zu bekommen. Mit den Mitteln, 

die uns derzeit zur Verfügung stehen, können 

wir nur wirkungsvoll vorbeugen, aber nicht 

heilen.“ Vielleicht gelingt den Chemikern ja 

der Durchbruch, denn das würde vielen betrof-

fenen Skippern die aufwendige Tankreinigung 

ersparen.

Bis dahin gilt jedoch ohne Wenn und Aber: 

Wer den Sprit in seinem Dieseltank ein hal-

bes Jahr nicht umsetzt, nicht verbraucht und 

durch Nachtanken wieder au�rischt, kommt 

um ein wirkungsvolles Additiv – dem Diesel 

zugesetzt vor der ersten Betankung –, so wie 

es beispielsweise SeaHelp seinen Mitgliedern 

emp�ehlt, nicht herum, ohne sich der Gefahr 

auszusetzen, eine böse Überraschung während 

des nächsten Törns zu erleben. Und ausnahms-

weise bewahrheitet sich die abgedroschene 

Floskel, „früher war alles besser“, dann doch 

zum Leidwesen vieler Betro�ener. Zumindest 

was den Dieselkraftsto� betri�t. Denn seit 

der neuerdings verstärkten Beimischung von 

„Bio“ – und sicherlich auch in Zukunft nicht zu 

erwartenden Reduzierung dieses unsinnigen 

Vorgehens – ist der Selbstzünder-Saft ohne zu-

sätzliche Additive für den saisonalen Gebrauch 

nur noch bedingt geeignet.   � 

Was ist zu tun, wenn die Dieselpest den Tank 

bereits befallen hat? In diesem Fall hilft nur 

eines, Tank und Kraftsto�system komplett 

entleeren, gründlich reinigen und desin�zie-

ren. Schritt Nummer zwei: Künftig bei jeder 

Tankfüllung ein geeignetes Additiv mit Bio-

zid-Bestandteilen dem Diesel beimischen. 

Auch wenn diese Aktion zugegebenermaßen 

ein paar Euros kostet, es gibt letztendlich 

keine andere Möglichkeit, sich vor einem 

Motorausfall bei extremen Witterungsbe-

dingungen zu schützen.

Fakt ist jedoch, diverse Hersteller biozidhal-

tiger Additive wollen Eignern Glauben ma-

chen, ihre Mittel beseitigen Dieselpest selbst 

noch im fortgeschrittenen Stadium. Das ist 

sowohl chemisch als auch praktisch unmög-

lich, da das Biozid bei stärkerem Befall nur die 

äußere Hülle der Bakterienkolonien angreift 

und abtötet. Diese abgestorbenen Kleinstle-

bewesen dienen den noch lebenden Hefen 

und Pilzen im Inneren im wahrsten Sinne des 

Wortes „als willkommene Nahrung“. Unterm 

Strich bedeutet das: Biozid-Zusatz bei be-

reits eingetretenem Befall wird die Situation 

eher verschlimmern.

Der Redaktion liegt ein, wenn auch „wachs-

weiches“, Empfehlungsschreiben eines Addi-

tivherstellers vor, das auf einer im Labor des 

Herstellers untersuchten Kraftstoffprobe 

basiert. Trotz erheblichen Befalls emp�ehlt 

dieser, zumindest unterschwellig, sein Addi-

tiv gegen die Verkeimung des Tanks. Würden 

Eigner dieser Empfehlung folgen, könnte 

das eine Verschärfung statt Verbesserung 

der Situation zur Folge haben. Was sich im 

Straßenverkehr bei dieselbetriebenen Fahr-

zeugen lediglich mit einem Anruf beim 

nächsten Abschleppdienst aus der Welt 

scha�en lässt, kann auf dem Wasser, ins-

besondere bei Starkwind und hohem Wel-

lengang, verheerende Folgen für Crew und 

Schi� nach sich ziehen.

Dabei ist das Problem längst bekannt. Selbst 

ein namhafter Mineralölhersteller hatte zu-

weilen Schwierigkeiten mit von Dieselpest 

befallenen Tanks an deutschen Tankstellen 

und musste erkennen, dass sich die Bio-

zidbehandlung des Kraftsto�s als kontra-

produktiv erwies. Zum Glück lagen diese 

Zapfstellen fernab der Küste und dienten 

nicht zur Betankung saisonal genutzter Was-

serfahrzeuge. 

WAS TUN BEI BEFALL?
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Dazu wurde im Verlauf des letzten Jahres der 

Brennsto� von 74 Anlagen in Deutschland un-

tersucht. Die Ergebnisse wurden von rund 100 

weiteren Proben bestätigt und klingen alarmie-

rend: „Man kann feststellen“, so die Studie, 

„dass 60 Prozent der mit Dieselkraftsto� be-

tankten NEA’s mit großer Wahrscheinlichkeit 

nach kurzem Anlauf wieder abgeschaltet 

hätten oder gar nicht angelaufen wären.“ Bei 

32 Prozent der mit Diesel betriebenen Anla-

gen war der Brennsto� „nicht mehr verwend -

bar.“ Bei 28 Prozent war er „so stark gealtert, 

dass er sofort verbraucht oder innerhalb der 

nächsten drei Monate ausgetauscht“ werden 

musste. Bei weiteren 32 Prozent der Anlagen 

war der Brennstoff „noch gebrauchsfähig, 

aber schon so nah an der Grenze, dass inner-

halb der nächsten sechs Monate eine weitere 

Analyse vorgenommen werden sollte“. Ledig-

lich bei acht Prozent der Proben stellte das mit 

der Untersuchung beauftragte „Institut für 

Wärme- und Öltechnik“ in Hamburg „keine 

Einschränkungen der Gebrauchsfähigkeit“ fest.

Aus 74 Proben können kaum repräsentative Er-

gebnisse abgeleitet werden und es fehlen auch 

Angaben darüber, ob sich der Treibsto� erst 

Monate oder schon Jahre in den Tanks befand.

Trotzdem sollten die Erkenntnisse die Aufmerk-

samkeit der Bootsbesitzer wecken. Von den Be-

triebsbedingungen der Stromaggregate lassen 

sich, mit Abstrichen, durchaus Parallelen zu 

Dieselmotoren auf Sportbooten ziehen. In bei-

den Fällen ist der Treibsto�durchsatz eher ge-

ring und die Maschinen stehen die meiste Zeit. 

Trotzdem wird unbedingte Zuverlässigkeit von 

der Anlage gefordert. 

Mit rein fossilem Dieselkraftsto� gab es dabei 

wenig Probleme. Die Kondenswasserbildung 

im Tank war beherrschbar, weil sich das Was-

ser nicht mit dem Diesel vermischte. Es musste 

halt regelmäßig aus dem Sumpf abgelassen 

werden. 

Seit 2006 werden zum normalen Dieseltreib-

sto� o�ziell fünf Prozent (B5) Biodiesel zuge -

setzt. Seit 2009 sind es sieben Prozent (B7). Ein 

wesentlicher Unterschied zu fossilem Treib-

Alles Bio oder besser doch nicht?
Eine Studie des Deutschen Bundesamts für Sicherheit in der Informations-
technik hat die Lagerfähigkeit von Dieselkraftsto� bei „Netzersatzanlagen 
(NEA)“ untersucht, wie sie als Stromaggregate in Rechenzentren oder  
Kliniken zum Einsatz kommen.

Von Michael Häßler

�`�`�`

sto� ist die hygroskopische Eigenschaft des 

Biosprits. Er stößt Wasser nicht ab, sondern 

bindet es. 

Darüber, ob deswegen spezielle Maßnahmen 

während der Saison oder für das Winterlager 

ergri�en werden müssen, gibt es noch keine 

langfristigen Erfahrungen. Ausfälle waren am 

Bodensee bisher auf Einzelfälle beschränkt und 

die genauen Umstände dieser Einzelfälle las-

sen sich nicht spezi�zieren. Aus den geringen 

Fallzahlen kann auch keine Tendenz abgeleitet 

werden.

„B7-Kraftsto�“ ist laut bundesamtlicher Studie 

auch unter optimalen Lagerbedingungen nicht 

langzeitstabil und zersetzt sich. Die mit der 

Studie betrauten Hamburger Experten stell-

ten fest: „Schon allein die Alterung des Biodie-

sel-Anteils reicht aus, um den Dieselkraftsto� 

in verhältnismäßig kurzer Zeit so negativ zu 

verändern, dass . . . Dieselmotoren damit nicht 

mehr lau�ähig sind.“

Dabei werden nicht nur die als „Dieselpest“ 

bekannten, fasrigen Hinterlassenschaften von 

Mikroorganismen genannt, sondern noch wei-

tere Aspekte: Insbesondere verringere sich die 

Zündfähigkeit des Treibsto�s durch Lagerung. 

Bei 24 Prozent der untersuchten Tankvorräte 

habe der Wasseranteil über der Obergrenze 

von 200 mg pro Kilogramm gelegen. 

Auch die „Gesamtverschmutzung“ des Treib-

sto�s lag bei 16 Prozent der Anlagen über dem 

Grenzwert. Ein Grund dafür sei die korrosive 

Wirkung, insbesondere von längere Zeit ge-

lagertem Biotreibsto�anteil auf Kupfer, das 

zumindest bei älteren Anlagen oft im Leitungs-

system zu �nden ist.

Die Eigenschaften von Dieselkraftsto� werden 

in der EN 590 spezi�ziert, wo laut Bundesamt, 

„bei allen technischen Werten“ von einer Lager-

dauer von 90 Tagen ausgegangen werde. Eine 

durchschnittliche Winterlagerdauer dürfte 

etwa das Doppelte betragen.

Ein Additiv, das den Zerfall des Diesel ausrei-

chend hemmen könnte, ist laut Studie nicht 

bekannt. Allenfalls können Biozide vorbeu-

gend wirken. Ist der Tank erst einmal befallen 

und die Filter verstopft, nützen solche Mittel 

aber nichts mehr. Sie können die Hinterlassen-

schaften der Bakterien nicht entfernen und 

bewirken allenfalls eine Resistenz der Mikroor-

ganismen. Außerdem ist „Dieselpest“ nur eine 

von mehreren Ursachen, warum überlagerter 

Treibsto� unbrauchbar wird. 

Biofreier Diesel?

„Premium-Kraftsto�e“ wie beispielsweise „Ul -

timate“ von Aral oder V-Power von Shell ent-

halten nach Konzernangaben keine biogenen 

Anteile, wodurch die durch den Bioanteil aus-

gelösten Probleme nicht existent sein dürften.

Ähnlich sieht es in der Schweiz aus. Die Lang 

Energie AG betreibt die Seetankstellen Steck-

born, Gottlieben und Bottighofen. Auch die 

Seetankstelle in Romanshorn wird von den 

Kreuzlingern mit Dieseltreibsto� beliefert, und 

zwar ebenfalls in einer „biofreien“ Qualität. Ob 

Dieseltreibsto� in der ganzen Schweiz gene-

rell keinen Bioanteil enthält, kann die Lang AG 

nicht sicher sagen.

Die in der Studie genannten 90 Tage wer-

den sowohl von Shell als auch vom Singener 

Aral-Händler und Segler Thomas Rundel relati-

viert. „Grundsätzlich sollten alle in den Verkehr 

gebrachten Kraftsto�e bei ordnungsgemäßer 

Lagerung zwölf Monate haltbar sein“, schreibt 

Shell. Genau diese „ordnungsgemäße Lage-

rung“ kann auf einem Boot aber kaum sicher-

gestellt werden. „Kühl und trocken“ ist es dort 

jedenfalls nicht. Zumindest nicht im Sommer 

auf dem See. 

Shell nennt „freies Wasser“ als unbedingte Vo-

raussetzung für einen mikrobakteriellen Befall 

des Tankinhalts, was bei der diesbezüglichen 

Diskussion selten erwähnt wird und auch bei 

der Lektüre der Studie nicht deutlich wird. 

Dem stimmt auch Thomas Rundel, Minalöl-

händler aus Singen, zu. Ohne freies Wasser 

gäbe es kein Mikrobenwachstum. Er ist aber 

der Meinung, dass die Materie sehr komplex 

sei und man auch noch gar nicht über alle As-

pekte richtig Bescheid wisse. Die Geometrie des 

Tanks und des Leitungssytems spiele beispiels-

weise im Zusammenhang mit Sommerdiesel 

eine Rolle, wenn bei tiefen Temperaturen das 

Para�n aus�ockt. „Es ist ein Unterschied“, so 

Rundel, „ob sich ein Wachsklumpen irgendwo 

im freien Raum des Tanks bildet oder an einer 

Engstelle.“ Auch spiele das bereits angespro-

chene Kupfer laut Rundel eine große Rolle. „Ist 

Kupfer im Spiel“, so der Singener Fachmann, 
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„altert der Sprit etwa um den Faktor dreißig 

schneller.“ Die Frage, ob man sein Boot mit 

vollem oder leerem Tank einlagert, lässt sich 

nach Rundels Einschätzung nicht pauschal 

beantworten. Er selbst praktiziert aufgrund 

seiner Erfahrungen mit seinem Boot Letzteres, 

nimmt aber in Kauf, dass sich dadurch mehr 

Kondenswasser ansammeln kann. Die Gefahr 

von Mikrobenwachstum im Winterlager hält 

er, aufgrund der niederen Temperaturen, für 

gering. Er selbst hat auch noch nie Probleme 

mit verdorbenem Treibsto� gehabt und kennt 

die Materie nur aus Schilderungen Dritter.

Mikroben bezeichnet Rundel auch nicht als das 

alleinige Problem. Einen weiteren Grund für 

das Versagen moderner und komplexer Die-

selmotoren sieht er in der Verkettung von Koh-

lenwassersto�-Molekülen im Treibsto�. Das sei 

ein natürlicher Prozess, der schon in der Ra�-

nerie beginne und dessen Auswirkungen bei 

einfachen Motoren vielleicht gar nicht au�alle. 

Mit Enzymen könne man diese Verkettung wie-

der rückgängig machen, rät Rundel.

Sind die Tanks zu groß?

Diese Aussage tri�t auch Hans Plättner-Hoch-

warth, Vorsitzender der Internationalen Wass-

sersportgemeinschaft Bodensee (IWGB). Er war 

die treibende Kraft beim Biodiesel-Projekt des 

„Umweltverbands der Wassersportler“ und 

kennt sich in der Materie durch eigene jah-

relange Erfahrung mit dem Biosprit bestens 

aus. Die sieben Prozent Biodieselanteil schei-

den für ihn als Ursache der bisher vorwiegend 

von anderen Revieren bekannten Misere aus, 

zumal nach seiner Aussage schon seit 2004 

der Diesel mit fünf Prozent biogenen Anteilen 

versetzt wurde, ohne dass diese explizit dekla-

riert wurden. „Es ist nicht nachvollziehbar“, so 

Plättner-Hochwarth, „dass durch die Erhöhung 

des Biodieselanteils um zwei Prozent plötzlich 

die monierte Verschlammung statt�ndet“, er -

klärt er.

Nach seiner Einschätzung liegt die Hauptursa-

che für verdorbenen Sprit in einem zu großen 

Tankvolumen auf den Booten. Seine Empfeh-

lung lautet, den Tankinhalt mindestens ein-

mal jährlich umzusetzen und das Boot nur 

mit einer geringen Menge Treibsto� im Herbst 

einzulagern. Um das Problem des Kondens-

wassers bei fast leerem Tank im Winterlager 

zu umgehen, emp�ehlt er eine pragmatische 

Lösung: einen an einem Ende verschlossenen 

Gummischlauch an die Tankentlüftung an-

zuschließen, der sich bei Kälte zusammenzie-

hen und bei Wärme ausdehnen kann. Auch 

das Luftvolumen selbst im System ist kom-

primierbar, sodass Schäden durch thermische 

Druckunterschiede nicht zu erwarten sind. Bei 

entsprechendem Tankvolumen und langen, �e-

xiblen Schläuchen kann es sogar ausreichend 

sein, die Entlüftungsö�nung über den Winter 

einfach mit Tape zu verschließen, sodass dort 

keine Luft eindringen kann.

Plättner-Hochwarth widerspricht der gängigen 

Meinung, dass Biodiesel besonders anfällig für 

Mikrobenbefall sei. Durch die hygroskopische 

Eigenschaft sei vielmehr das Gegenteil der 

Fall, weil es unter regulären Umständen kein 

freies Wasser im Tank gebe. Dieses werde bis 

zur Sättigungsgrenze im Sprit gebunden und 

durch den Auspu� wieder nach draußen beför-

dert. „Ohne freies Wasser im Tank können dort 

keine Mikroben leben“, ist Plättner-Hochwarth 

überzeugt. 

Er äußert die Vermutung, dass die Verschlam-

mung in Dieseltanks weniger biologische Ursa-

chen hat, als vielmehr auf eine Polymerisation 

des Kraftsto�es zurückzuführen sei. Das sei 

ein Alterungsprozess, der durch hohe Tem-

peraturen und Oxidation zustande käme und 

auch bei fossilem Dieselkraftsto� vorkomme. 

„Es ist nicht bekannt“, so Plättner-Hochwarth, 

„dass es vermehrt zu polymeren Ablagerungen 

kommt, seit Biodiesel zugemischt wird.“

In diesem Zusammenhang verweist Plätt-

ner-Hochwarth auf die „Zweite Generation 

Biodiesel“. Sogenannter Care-Diesel werde so-

wohl aus p�anzlichen als auch aus tierischen 

Fetten und Ölen gewonnen und bestehe aus-

schließlich aus gesättigten Kohlenwasserstof-

fen . Dadurch könne keine Polymerisation mehr 

statt�nden, woraus eine wesentlich höhere 

Lagerstabilität des Treibsto�s resultiere. „Care“ 

werde nach seinem Kenntnisstand bisher aus-

schließlich von Aral als Beimischung zu seinem 

„Ultimate-Diesel“ verwendet.

Sauberkeit ist wichtig

Plättner-Hochwarths Standpunkt deckt sich 

auch mit den Erfahrungen und der Einschät-

zung von Michael Kuppel aus Steißlingen. 

Kuppel ist Segler und Mineralölhändler. Er ver-

wendet weder Premium-Sprit noch Additive 

und hatte, zumindest bisher, noch keine Prob-

leme mit der Lagerung. 

Er achte aber darauf, dass der Tank möglichst 

leer sei, wenn er sein Boot im Freien einlagert. 

„Da sind dann vielleicht noch zehn oder zwan-

zig Liter drin“, erklärt er. Im Frühling tanke er, 

noch auf dem Trailer, direkt aus seiner eigenen 

Zapfsäule. 

Kuppel betrachtet das Betanken aus Kanistern 

kritisch. Darin könnten Dieselreste längere Zeit 

vor sich hin gammeln oder man bringe andere 

Verschmutzungen in den Tank. Er emp�ehlt 

nicht, aus Kanistern zu tanken und wenn, dann 

ausschließlich neue oder gereinigte Gefäße zu 

verwenden.

Bio oder nicht Bio?

Als Fazit bleibt dem Segler oder Motorbootfah-

rer also die Feststellung, dass auch Fachleute 

noch zu keiner übereinstimmenden Erkennt-

nis gelangt sind. Trotz aller Unsicherheiten 

zeichnet sich aber ab, dass der Schlüssel zur 

Problemlösung nicht nur in der Qualität des 

Treibsto�s zu suchen ist, sondern vor allem 

mit dessen Lagerdauer zusammenhängt. Wer 

seinen Dieselvorrat zum Saisonende nahezu 

aufgebraucht hat, seinen Tank auch mal bis 

zum Minimum leer fährt und im Frühling wie-

der frischen Treibsto� bunkert, der sollte gute 

Chancen auf einen dauerhaft störungsfreien 

Betrieb haben.

Dies widerspricht allerdings den langjäh-

rig bewährten Gepflogenheiten aus dem 

„Vor-Bio-Zeitalter“, deckt sich aber mit den per-

sönlichen Erfahrungen des Autors. Bei seinem 

seit 2006 im Besitz be�ndlichen Boot befand 

sich noch nie freies Wasser im Wasserabschei-

der. Dies legt tatsächlich den Schluss nahe, 

dass zwangsläu�g entstehendes Kondenswas-

ser im Treibsto� gebunden und mit „verbrannt“ 

wird. Es wurde aber schon immer darauf Wert 

gelegt, dass der Tank mindestens einmal im 

Jahr, bis auf einen unvermeidbaren Rest, leer 

gefahren wird.

Ein weiterer Aspekt bei überlagertem Treibsto� 

betri�t die Einspritzpumpe. Diese wird durch 

den Diesel geschmiert und dessen Schmierei-

genschaften könnten durch einen hohen Was-

seranteil beeinträchtigt werden. 

Ebenfalls wichtig zu wissen ist, dass Biosprit 

eine höhere Siedetemperatur besitzt als fossi-

ler Diesel. Das ist deswegen bedeutsam, weil 

Diesel, der sich am Ölabstreifring vorbei in die 

Ölwanne „mogelt“, das Öl verdünnt, wodurch 

dessen Schmierfähigkeit reduziert wird. Fossile 

Dieselanteile verdampfen bei normaler Öltem-

peratur, Biodiesel vermischt sich mit dem 

Motorenöl und verdampft nicht. Die Ölwech-

selintervalle bekommen durch den Bioanteil 

eine höhere Relevanz als beim ausschließlichen 

Betrieb mit fossilem Treibsto�.  � 
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SVB PRÄSENTIERT EIN BREITES 
WASSERSPORTANGEBOT
Wassersport, praxistaugliche Segel- und Motorbootausrüstung und alles 

rund um die Technik an Bord – dafür stehen die Bremer, die in diesem 

Jahr auf der Interboot Premiere feiern. SVB ist in Familienhand, bringt 

jedes Jahr einen über 500 Seiten starken Produktkatalog auf den Markt 

und betreut seinen wachsenden Kundenstamm online, am Telefon und 

im Shop vor Ort in Bremen in fünf Sprachen. Das einstige Ein-Mann-Un-

ternehmen, gegründet im Jahre 1989 von Thomas Stamann, beschäftigt 

heute mehr als 80 Mitarbeiter, verfügt über rund 17 000 m² Lager- und 

Büro� äche und verschi� t mehr als 20 000 Artikel rund um den Globus – 

auf Wunsch auch direkt bis in den Hafen. Nicht nur auf sehr schnellen 

Versand und eine hohe Lagerhaltung wird besonderen Wert gelegt, son-

dern vor allem auch auf die technische Beratung des Kunden.

Messebesucher können einen Teil der SVB-Technik-Crew in Friedrichsha-

fen auf dem SVB-Stand (Nr. 407, Halle A3) kennenlernen und sich von 

dem innovativen Produktsortiment für die Ausrüstung ihres Schi� es 

inspirieren und technisch beraten lassen. Von der Bord-Toilette über die 

Decksausrüstung, den richtigen Anstrich und die Inneneinrichtung bis 

hin zur optimalen Bordelektronik hat SVB alles zu bieten. Kaum eine 

große Wassersportmarke ist nicht in dem 560 Seiten starken Katalog auf-

zu� nden. Der liegt auf der Messe aus und zu jedem Katalog wird außer-

dem eine erfrischende Überraschung verteilt.

Neben lang bewährten Klassikern und aktuellen Innovationen der be-

kannten Wassersportmarken stellt SVB auf der diesjährigen Interboot 

auch Produkte seiner Eigenmarke Seatec vor. Seatec steht für beste 

Qualität zu günstigen Preisen bei einem umfangreichen Sortiment an 

technischen Wassersportprodukten. Auf der Interboot in Friedrichshafen 

können Besucher die neuen Seatec-Alu-Klappfahrräder Blizzard (E-Bike) 

und Vento ausprobieren und sich vom puren Fahrspaß und bestem Sitz-

komfort überzeugen. Auch beim Thema Sicherheit an Bord setzt SVB mit 

seinen Seatec-Produkten Standards: Seit Anfang dieses Jahres ist die 

neue Rettungswesten-Linie der Bremer erhältlich, die von SVB-Kunden 

im Praxis-Test als komfortabel und sicher bewertet wurde. Passend zu 

den Seatec-Rettungswesten präsentiert SVB auf der diesjährigen Inter-

boot den vollautomatischen AIS Notsender „easyONE“, der dank seiner 

kompakten Maße in (fast) jede Rettungsweste passt.

 www.svb.de

 Halle A3 / Stand 407

Eigenmarke von SVB: 

Seatec-Alu-Klappfahrräder 

Blizzard (E-Bike) .

J A N S 

Boats aus 

N ü r n b e r g 

zeigt auf der In-

terboot das neue JANS 

600 Konzept: Ein modulares 

System von individuell kombinierba-

ren Elementen garantiert Flexibilität auch nach 

dem Stapellauf. Die Werft bietet vier Bootsvarianten an: das Einstiegs-

modell „Open“, einen „Bowrider“, den bei Anglern begehrten „Sport Fi-

scher“ sowie eine Version mit Kajüte, den „Weekender“. Allen vier Booten 

ist aber eins gemein: Sie können in wenigen Schritten auf ein anderes 

Modell umgebaut werden. D. h. durch unterschiedliche Elemente ändert 

man einfach das Boot, wenn sich die Ansprüche ändern. Der Sechs-Me-

ter-Rumpf ist aus hochwertigem Aluminium geschweißt. Erstklassiges 

Textilgewebe und Kunstleder stehen zur Wahl, auf Wunsch auch als zwei-

farbige Variante, verziert mit farbigen Elementen und Prägungen. 

Anzeige

N ü r n b e r g 

zeigt auf der In-

terboot das neue JANS 

600 Konzept: Ein modulares 

System von individuell kombinierba-

ren Elementen garantiert Flexibilität auch nach 

Technische Daten Jans 600 Konzept: 

Länge: 6,00 m | Breite: 2,30 m | Motorisierung:  bis 200 PS | Gewicht: 

ca. 500 kg www.jans-boats.de, Halle B2 / Stand 301

MODULARES 
MOTORBOOT

Im Wassersportzentrum 9 • D-88079 Kressbronn
Telefon: +49 (0) 75 43 / 55 88 • Fax: +49 (0) 75 43 / 56 02

E-Mail: info@hl-schiffstechnik.de
Web: www.hl-schiffstechnik.de

Wir präsentieren Ihnen die SEALINE C 330 zur 
INTERBOOT 2016 am Messestand Halle A5, Stand 402

SEALINE C 330
Innovatives Design mit hervorragender Vielseitigkeit durch 
große Liegeflächen sowie zwei Schiebedächer zeichnet das 
geschlossene Hardtopmodell SEALINE C330 aus.
Helle, großzügige Kabinen mit perfekter Rundumsicht auf 
kompaktem Maß bieten ein einladendes Raumgefühl. Der 
breite Bordgang verleiht Sicherheit sowie die modernste 
Technik Freude am Fahren.

Länge: 10,31 m; Breite: 3,50 m

Fahrvergnügen auf den ersten Blick
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anz von alleine tauchen 
bei solchen Gelegenheiten 
manchmal interessante Fra -

gen auf. Interessant deshalb, weil sie 
eigentlich offensichtlich sind und 
trotzdem allgemein nicht gefragt 
werden. Eine dieser Fragen ist zum 
Beispiel: „Weshalb sind Tanks – vor 
allem in Segelyachten – häu�g so 
eingebaut, dass ein Zugang zum 
Inneren für alles, was größer als 38 
Millimeter ist, faktisch unmöglich 
ist?“ Vielleicht hängt die Antwort 

auf diese Frage mit einer zweiten 
Frage zusammen: „Wie kann es 
kommen, dass ein Kraftstoffsystem 
auf einer Freizeityacht rund 36 Jahre 
problemlos ohne jegliche Ausfälle 
funktioniert, um dann innerhalb 
weniger Jahre komplett zu versagen?“
Der Zusammenhang zwischen den 
Fragen und eine teilweise Antwort 
auf Frage Nummer 1 könnte darin 
bestehen, dass die Yachtbauer vor 36 
Jahren fest daran geglaubt hatten, 
dass die grundlegenden Eigenschaf -

ten des in den Tanks zu lagernden 
Dieselkraftstoffs unantastbar seien. 
Zumindest für die erwartete Lebens-
dauer der Yacht, oder doch für 
mindestens 200 Jahre.
Damit lagen sie mit rund einer 
Zehnerpotenz daneben.
Konsequent waren sie trotzdem, die 
Yachtwerften. Besonders namhafte 
Hersteller aus dem Norden, etwa 
Skandinavien, bauten Kraftstofftanks 
zum Beispiel unter den Motoren 
ein, in Kiele einlaminiert, an denen 

Tankreinigung
Früher galt Dieselkraftstoff als Konservierungsmittel für Stahl. Tanks, die aus diesem Werkstoff 

hergestellt waren, hielten ewig – einmal eingebaut, konnte man sie vergessen. Diese Zeiten 

sind vorbei. Motorausfallursache Nummer 1 ist heute kontaminierter Dieselkraftstoff, der in 

den Tanks an Bord entsteht. Michael Herrmann begleitet eine Tankreinigung.   

G

Der Aufwand ist auch von Land aus nicht zu übersehen: Zu Beginn der Aktion wird der in den Tanks vorhandene Kraftstoff mit 
einer Elektropumpe aus den Einfüllstutzen in drei saubere 200-Liter-Fässer gepumpt.  Der Rest wird mit einem Industriesau-
ger (Bildvordergrund) durch die bis dahin fertigen Handlöcher aus den Tanks gesaugt.
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noch nicht einmal die Anschlüsse 
kontrolliert werden konnten, ohne 
die Motoren auszubauen. 
Auch in unserer Beispielyacht, 
einer Vilm 106, waren die Tanks 
– jeweils einer an Steuer- und an 
Backbord – nur mit den nötigsten 
Öffnungen, sprich: Füllstutzen 
(Nennweite 1½ Zoll beziehungs -
weise 38 Millimeter), Be - und 
Entlüftungsöffnung (½ Zoll oder 
12,6 Millimeter) sowie Entnah -
me- und Rücklau�eitung (beide 
6 Millimeter) ausgestattet. 
Inspektionsdeckel gab es in den 
70-ern schon, wären jedoch in 
diesem Fall unpraktisch gewesen, 
weil man an die Tankdecken 
nicht herankommt. Zumindest 
nicht, ohne dass Teakdeck und 
das darunterliegende Deckslaminat 
zu ruinieren. 
Handlöcher in den zugänglichen 
Tankseiten hätte man  zwar 
ziemlich einfach anbringen kön -

nen, aber wer brauchte schon 
Handlöcher in einem Dieseltank? 
Damals gab es noch nicht einmal 
das Wort „Bio  diesel“ ...
Bevor wir uns eingehender mit 
dieser Hauptursache der zuneh -
menden Verkeimung unserer 
Tankinhalte beschäftigen und 
was in den dazwischenliegenden 
Jahrzehnten mit dem Kraftstoff 
geschah, werfen wir zunächst ei -
nen Blick auf die Gründe, oder in 
diesem speziellen Fall, die Notwen -
digkeit einer Tankreinigung. Die 
zugrundeliegenden Veränderungen 
des Kraftstoffs werden wir nach 
und nach an geeigneten Stellen 
ein�echten. 

Die ersten Symptome

Die meisten Experten gehen da-
von aus, dass heute knapp 80 
Prozent der Yachten nicht nur 
Dieselkraftstoff, sondern auch 

Einsatz für Schlangenmenschen: Bei der Positionierung der Kraftstofftanks in der Planungsphase einer Yacht wird selten  
daran gedacht, dass daran eventuell Menschen arbeiten müssen. In Zukunft müssen die Konstrukteure daran denken, denn 
das Thema Dieselpest rückt mehr in den Fokus.

Diesel – Lagerfähigkeit
Nach der britischen „Fuel Quality Directive” 

(Herausgeber DOT, Department of Traf�c) 

sollte heutiger handelsüblicher Dieselkraft-

stoff nicht länger als sechs Monate in Tanks 

gelagert werden. „Die Oxidationsstabilität 

dieses Kraftstoffs ist schlechter als die der bis-

herigen Dieselkraftstoffe. Mit der Zeit können 

durch Oxidation Feststoffe („Asphalthene“, 

d. Red.) entstehen, die möglicherweise Fil-

ter in Kraftstoffanlagen blockieren können. 

Um diese Gefahr zu minimieren, wird den 

Eignern solcher Anlagen empfohlen, beson-

ders sorgfältig darauf zu achten, dass die 

Tankinhalte innerhalb von sechs Monaten 

umgesetzt werden. Auf keinen Fall darf der 

Umsatz des Tankinhalts länger als zwölf 

Monate in Anspruch nehmen.“

Die Bildung der sogenannten „Asphal -

tene“ wird durch den niedrigen Anteil an 

Aromaten in den neuen schwefelfreien 

Dieselkraftstoffen (ULSD) gefördert. In 

schwefelarmen (LSD) und schwefelhaltigen 

Dieselkraftstoffen (HSD) ist die Bildung von 

Asphaltenen unbekannt.

 ü 



PALSTEK 6/15

Treibstoff  |  Tankreinigung 

108

Keime in den Tanks mitführen. 
Ein Totalausfall der Motoren (mehr 
dazu später) tritt jedoch – jeden -
falls bisher – noch verhältnismäßig 
selten auf. Andererseits leben die 
Mikroorganismen – übrigens keine 
exotischen Spezialisten für besonders 
gefährliche Lebensräume, sondern 
durchwegs Bakterien, Hefen oder 
Pilze, die sich auch in menschlichen 
Körperteilen wohl fühlen (Pseu -
domonas, Clostridium, Candida, 
Aspergillus und andere) – munter 
in den Tanks vor sich hin und 
erzeugen bereits durch Nichtstun 
diverse Stoffwechselprodukte, die 
in einem Motor und dessen Kraft -
stoffsystem mindestens ebenso viel 
Schaden anrichten können wie in 
einem menschlichen Körper.

Dazu einige Beispiele: Sie greifen 
Kohlenwasserstoffmoleküle des Die -
sels und dessen Additive an – die 
Verbrennungseigenschaften des Kraft -
stoffs verändern sich. Die Stoffwech-
selprodukte verändern Ober�ächen 
in Tanks, Leitungen und Motor. Es 
entstehen organische Säuren, und 
schließlich wird ein Bio�lm aus 
entsprechender Biomasse gebaut.
So weit die direkten Auswirkungen. 
Interessanter sind da schon die 
indirekten Resultate der Mikroben -
aktivität. Hier eine Auswahl: Mikro-
biell ausgelöste Korrosion („MIC“),  
Schlammbildung, Blockierung von 
Leitungen und Filtern, verstärkter 
Motorenverschleiß, korrosive Abla -
gerungen auf Motorenteilen (Ein-
spritzdüsen, Lauf�ächen), Senkung 

der Verbrennungstemperatur und 
Wirkungsverlust von Additiven.  
Zurück zu den Symptomen: Spek-

Tankeinfüllstutzen.

Industriesauger.

Zwischentank.Entleerung mit Saugschlauch.

Umschalter zum Abpumpen/Filtern.

Pumpe mit Elektroantrieb, Leistung 15 l/min.

Vor�lter 50 Mikrometer.

Manometer zur Filterkontrolle.

Feinst�lter 5 Mikrometer.

Mobile Filteranlage

Die mobile Filteranlage enthält in verhältnismäßig kompakter Form 

alle Komponenten, die für eine effektive Reinigung des Kraftstoffs 

erforderlich sind: Zahnradpumpe mit Elektromotor, einen Vor�lter 

50 µm, Mikro�lter 5 µm, Manometer zur Filterüberwachung und 

diverse Zwei- und Mehrwegehähne zur Steuerung. Diese sind so 

ausgelegt, dass die Anlage sowohl für den Abpumpvorgang, also 

das Entleeren der Tankinhalte in die als Zwischentanks genutzten 

Fässer, als auch für die Filterung und das Wiederbefüllen der Bord-

tanks mit dem gereinigten Kraftstoff, verwendet werden können. 

Die Maschenweite der Feinst�lter ist mit 5 Mikrometern so eng, 

dass neben den üblichen Verunreinigungen auch ein Großteil der 

Mikroorganismen aus dem Diesel entfernt werden. 

LSD im Tank?
Im anglo-amerikanischen Sprachraum 

werden die unterschiedlichen Schwe-

felgehalte der Dieselkraftstoffe mit 

Abkürzungen gekennzeichnet, die 

offensichtlich den Hirnen einiger Alt-

68er entsprungen sind:

LSD = Low sulphur diesel, Dieselkraft-

stoff mit niedrigem Schwefelgehalt;

HSD = High sulphur diesel, Dieselkraft-

stoff mit hohem (ehemals normalen) 

Schwefelgehalt;

ULSD = Ultra low sulphur diesel, ent-

spricht EU-schwefelfreiem Diesel.

Entsorgung
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takulär ist lediglich ein plötzlicher 
Motorstillstand infolge zugesetzter 
Kraftstoffilter. Findet der Eigner 
im Filter dunklen Schlamm, und 
im nächsten Filter nach wenigen 
Stunden erneut dunklen Schlamm 
und bleibt der Motor auch mit 
dem dritten Filter nach wenigen 
Stunden stehen, ist die Diagnose 
offensichtlich.
Alle anderen Symptome sind, beson-
ders für Segler, eher als schleichend 
zu betrachten und werden in der 
Regel übersehen. Dazu gehören zum 
Beispiel ein verändertes Rauchbild 
(mehr Ruß und Schwarzrauch), ein 
leicht verschlechtertes Startverhal-
ten, Leistungsverluste oder, später, 
Drehzahlschwankungen. Nebenbei: 
Das veränderte Rußverhalten fällt 
oft erst dann auf, wenn der Spiegel 
im Bereich des Abgasauslasses nach 
Beseitigung des Mikrobenbefalls 
sauber bleibt.
Gemeinerweise führen gerade diese 
schleichenden und somit meist 
unbemerkten Veränderungen zu 
bleibenden Motorschäden. Besonders 
moderne Motoren mit Common-
Rail-Einspritzanlagen  reagieren sehr 
emp� ndlich auf alle Arten von Kor-
rosion. Bereits wenige Mikrometer 
Differenz in den Nadelsitzen der 
Injektoren können die Motorleistung 
stark beeinträchtigen.
Zurück zu unserer Vilm: Hier mussten 
die Kraftstoff� lter in immer kürzeren 
Intervallen gewechselt werden. Die 
nötigen Wechsel kündigten sich 
zunächst durch Drehzahlschwan-
kungen an, deren Amplitude rapide 
zunahm – typisch für einen zuge-
setzten Kraftstoff� lter. Die eigentlich 
üblichen Wechselintervalle von 500 
bis 1.000 Betriebsstunden � elen 
zuletzt auf unter 100 Stunden. 
Hinzu kam, dass ein Motorausfall 
im Bereich der Unterelbe selbst bei 
mitgeführten Ersatz� ltern schnell 
zu einer zumindest als kritisch zu 
bewertenden Situation führen kann. 
Eine Behandlung des Tankinhalts mit 
einem speziellen Mikrobizid hatte zu 
keinem dauerhaften Erfolg geführt 
– offenbar war die Kontaminierung 
bereits zu weit fortgeschritten.  Daher 
wurde beschlossen, eine professi-
onelle Tank reinigung durchführen 
zu lassen. hanseboot: Halle B4 EG, Stand A.130

Aussteller Hanseboot, Hamburg

Willkommen an Bord!
Eins ist sicher. Kuiper.

EDELSTAHL-HAESE 
Ihr Spezialist für Sonderanfertigungen aus Edelstahl   

 Geräteträger  
 Mastlegevorrichtungen 
 Davits und Bordkräne 

 Radar �tund Windradhalter 
  Treppen und Geländer 

 
 info@edelstahl-haese.de 
 www.edelstahl-haese.de   
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Zugang verschaffen
Überraschend viele Yachten auch namhafter Hersteller sind mit 

Kraftstofftanks ohne jegliche Zugangsöffnung zum Tankinneren 

(Handloch, Inspektionsdeckel) ausgestattet. Ohne einen solchen 

Zugang ist eine mechanische Tankreinigung schlicht unmöglich – 

es muss also zunächst ein „Handloch“ – eine Öffnung mit einem 

lichten Durchmesser von rund 115 Millimetern – gesc haffen werden. 

Dieses muss so angelegt sein, dass die gesamte Tankinnen� äche 

erreichbar ist. Ist dies mit einem Zugang nicht möglich, müssen 

unter Umständen mehrere Zugangsmöglichkeiten geschaffen 

werden. In unserem Beispiel reichten zwei Öffnungen je Tank aus.

Sind die Positionen der Handlöcher fest-

gelegt – in diesem Fall an den Tankseiten 

–, wird sicherheitshalber geprüft, ob in 

der Höhe der geplanten Bohrungen mit 

Sicherheit kein Krafststoff mehr steht. 

Erst dann wird mit dem Akkubohrer eine 

Pilotbohrung im geplanten Zentrum des 

Flansches gebohrt (1).  Diese dient zur Aus-

1

4

7

10

2

5

8

3

6

9

richtung der Bohrschablone, nach der die 

Durchgangslöcher für die Deckelbolzen ge-

bohrt werden (2). Das größte zu bohrende 

Loch – Durchmesser 115 Millimeter – wird 

mit einer hartmetallbestückten Lochsäge 

gebohrt (3). Interessantes Detail am Rande: 

Die Lochsäge wird nicht mit dem sonst 

üblichen Spiralbohrer zentriert, sondern 

mit einem glatten Stück Rohr (4) – ein 

Spiralbohrer neigt dazu, die Zentrierboh-

rung aufzuweiten. Bevor der Flansch mit 

der Dichtung (5) eingesetzt wird, werden 

alle Grate an den Bohrungen sorgfältig 

entfernt – auch von innen (6). Der in  der 

Mitte geteilte Flansch (unten) passt durch 

die Handlochbohrung und wird von hinten 

eingesetzt, wobei er von der Dichtung in 

Position gehalten wird (7). Zum Schluss 

wird der Deckel aufgesetzt und mit acht 

Muttern dicht verschraubt (9).

Die Positionen der Handlöcher wurden 

an den symmetrisch eingebauten Tanks 

so gewählt, dass alle Innen� ächen mit 

Bürsten und Sauger erreicht werden konn-

ten. Trotzdem ist diese Arbeit alles andere 

als angenehm, da mit der Zeit auch die 

beste Schutzkleidung von Dieselkraftstoff 

durchdrungen ist (10).

Geteilter 
Flansch.
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Ursachen und Erklärungen

Wie bereits beschrieben, handelt es 
sich bei den blinden Passagieren 
im Tank nicht um irgendwelche 
exotischen Aliens, die vor rund 20 
Jahren auf unserem Planeten gelan -
det sind. Es handelt sich um Mikro-
organismen, die wahrscheinlich seit 
mehreren hundert Millionen Jahren 
ohne Yachttanks voller Diesel über 
die Runden gekommen sind. Wie 
kommt es nun scheinbar plötzlich 
dazu, dass sich diese Organismen 
vermehrt in Tanks ansiedeln und dort 
offensichtlich vortref�ich gedeihen? 
Die ersten Berichte über dieses 
Phänomen, das seinerzeit unter der 
Bezeichnung „Dieselpilz“ bekannt 
wurde, landeten in den Schubladen 
„Aprilscherze“, „Seemannsgarn“ und 
„Skipper mit Alkoholproblemen“. 
Zudem traten die wenigen Fälle alle -
samt in deutlich wärmeren Gegenden 
auf, gerne in der Karibik oder im 
Mittelmeer, so dass die Ursachen 
schnell auf die allgemein bekannte 
schlechte Kraftstoffqualität in jenen 
Gegenden zurückgeführt wurde.
Die Mikroben hielten sich jedoch 
nicht an die Spielregeln und tauchten 
einige Jahre später auch an Nord - 
und Ostsee auf. Die Kraftstoffqua -
lität war hier DIN-gerecht geregelt, 
so dass kein Skipper wagte, den 
Bunkerstationbetreibern mangelnde 
Sorgfalt beim Umgang mit dem 
Sprit zu unterstellen.
Schon damals, also vor rund 10 
Jahren, wurde ein Zusammenhang 
zwischen dem Wassergehalt der 
befallenen Tankinhalte und dem 
Mikrobenbefall (der mittlerweile 
in „Dieselpest“ umgetauft worden 
war) hergestellt. Damals galt, dass 
mindestens 5 Prozent Wasser im 
Tank und eine längere Temperatur 
des Tankinhalts von über 20 Grad 
Celsius für die Entstehung der 
schleimigen Substanz nötig waren. 
Es wurde sogar vermutet, dass die zu 
jener Zeit ins allgemeine Bewusstsein 
vorgedrungene Klimaerwärmung als 
auslösender Faktor in Frage käme.

Ausrüstung

Mit der Reinigung beauftragt wurde 
eine in Geesthacht ansässige hanseboot: Halle B5, Stand B.162

�x Bootsverdecke, Biminis, Sonnensegel 
�x Segelkleider, Relingkleider, Bezüge 
�x Bügel in Aluminium und Edelstahl aus        

eigener Werkstatt 
�x Panorama-Windschutz-                             

scheiben mit eigenen Profilen 
�x Bootssattlerei und Fahrzeugsattlerei 
�x Polsterarbeiten, Schiffspolster- und Matratzen 
 

BOSSE-Verdecke  
und Sattlerei  
Inh. Matthias Schlüter e.K.  
Neue Anschrift !  
Holstenstr. 22  
24568 Kaltenkirchen  
 
FON 04191-860 64 64 
FAX 04191-860 64 66 
 
bosse -verdecke@wtnet.de  
www.bosse -verdecke.d e 

Spezialist für 
Bootsverdecke  

auf Segel - 
und Motoryachten  

seit 1976 
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Firma, die seit mehreren Jahrzehnten 
im Bereich Kraftstoff- und Öl�ltrati-
on tätig ist und sich in den letzen 
Jahren fast gezwungenermaßen auf 
die Reinigung von Yachttanks spe -
zialisiert hat.
Der Arbeitsablauf erscheint verhält-
nismäßig bodenständig. Chemische 
Wundermittel sucht man hier ver-
gebens, ebenso digital gesteuerte 
Reinigungsgadgets, die die Innen-
�ächen der Tanks vollautomatisch 
auf Hochglanz polieren. 
Was man �ndet, ist – neben einem 
Haufen handelsüblicher Hand- und 
Maschinenwerkzeuge – eine mobile 
Filteranlage, die, verhältnismäßig 
kompakt, alles enthält, was für 
eine Wiederaufbereitung kontami -
nierten Dieselkraftstoffs nötig ist. 
Sie erinnert ein wenig an die im 
amerikanischen und pazifischen 
Raum bekannten „Fuel Polishing 
Systems“, mit denen durch regel -
mäßige Filtrierung Tankinhalte von 
lebens- oder ansonsten wichtigen Ag -
gregaten – beispielsweise Notstrom-
aggregate in Krankenhäusern und 
Flughäfen – in einem brauchbaren 
Zustand gehalten werden. Dazu ein 
Kommentar eines Verantwortlichen: 

„Man kann den Notstromgenerator 
warten und prüfen, so viel man 
will, wenn man sich nicht um den 
Kraftstoff im Tank kümmert, wird 
der Generator mit 100 -prozentiger 
Sicherheit ausfallen.“
Die mobile Filteranlage besteht aus 
einer abgestuften Filterung, einer 
elektrisch angetriebenen Förder -
pumpe und drei Mehrwegehähnen, 
mit denen der Fluss des Kraftstoffs 
gesteuert werden kann. 
Ge�ltert wird zunächst mit einem  
Vor�lter, Maschenweite 50 Mikro -
meter, mit integriertem Wasserab-
scheider. Darauf folgen zwei Feinst-
�lter, Maschenweite 5 Mikrometer, 
von denen der zweite mit einem 
Manometer zur Überwachung des 
Filterzustands ausgestattet ist – mit 
zunehmender Filterbelastung steigt 
der Druck auf der Primärseite des 
Filters an, da der Durchlasswiderstand 
mit der Menge die ausge�lterten 
Verschmutzungen steigt. Theoretisch 
kann die Anlage so geschaltet wer -
den, dass der Kraftstoff die Filter 
mehrmals durch�ießt. In der Regel 
reicht jedoch ein Durchlauf aus, um  
motorschädliche Partikel auszu�ltern. 
Zu der mobilen Filteranlage gesellen 

Saugschlauch kurz vor Ende der Absaugaktion. An dem abgelagertem Schlamm kann man absehen, wie es um die Qualität 
des Tankinhalts bestellt war.

sich drei Stahlspundfässer, Inhalt 
jeweils circa 220 Liter, eine elek-
trische Pumpe, ein Industriesauger 
mit einem 120 Liter fassenden Be-
hälter und dutzende Meter diverse 
Schläuche.
Das zweitwichtigste Gerät ist ein 
Endoskop mit einer kleinen Kamera 
am Ende eines 2 Meter langen Kabels. 
Die Kamera mit einem Durchmesser 
von knapp 10 Millimetern kann 
zum Beispiel durch einen Tankein -
füllstutzen in den Tank hinabge-
lassen werden und dort „sehen“, 
wie stark der Tank beziehungsweise 
dessen Inhalt verschmutzt ist und, 
manchmal wichtiger, wie hoch der 
Tank befüllt ist.
Der spannendste Moment der ganzen 
Aktion ist regelmäßig, wenn der erste 
Blick in den Tank möglich wird 
und das Ausmaß der Kontamination 
sichtbar wird. Die immer wieder 
gestellte Frage lautet dann: „Wie 
kommt das Zeug bloß da hinein?“    

Motorstillstand per Gesetz

Jedenfalls nicht wegen der Klimaer-
wärmung. Erst verhältnismäßig spät 
kam man – zumindest in Europa – 
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auf die Idee, einen Zusammenhang 
zwischen den diversen Anpassungen, 
die der Dieselkraftstoff in erster Linie 
aus scheinbar ökologischen Gründen 
über sich ergehen lassen musste, 
und der zunehmenden Problematik 
der Kontamination von bevorrateten 
Dieseltanks herzustellen.
Wie es sich heute darstellt, haben 
wir es hier mit – je nach Betrach -
tungsweise – zwei bis drei Problem-
kreisen zu tun: Erstens, mit der 
„Streckung“ des Mineralöldiesels mit 
Biodiesel, zweitens der Reduzierung 
des Schwefelgehalts von über 10.000 
(1960)  auf maximal 10 Mikrogramm 
(2009) je Kilogramm und der damit 
einhergehenden Reduzierung des Ge -
halts an Aromaten. Die Zugabe von 
Biodiesel, genauer: FAME (Fatty Acid 
Methyl Ester, Fettsäure -Methylester) 
ist unter ökologischen Gesichtspunk -
ten mehr als umstritten, politisch 
jedoch gewollt. Die technisch wohl 
gravierendste Auswirkung auf die 
Lagerfähigkeit und die Anfälligkeit 
für Kontamination durch Bakterien, 
Pilze und Hefen entsteht durch 
die Wasseraufnahmefähigkeit dieses 
Kraftstoffes, die – je nach Quelle 
– das 20- bis 100-fache von rein 
mineralischem Diesel betragen kann. 
Die Mikroben leben nicht im mine -
ralischen Diesel, sondern in Wasser 
oder in Grenzschichten zwischen 
Wasser und Dieselbestandteilen – 
sie wohnen sozusagen im Wasser, 
speisen jedoch im Diesel. Oder im 
FAME. 
Wasser kann in FAME -versetztem 
Diesel in gelöster Form, als Emulsion 
oder in reinem Zustand vorkommen. 
Die gelöste Form ist für Mikroben 
nicht verwertbar, Emulsionen kön -
nen – ebenso wie Wasser in �üssiger 
Form – eine Lebensgrundlage bilden. 
Je nach Temperatur und Druckver -
hältnissen können die einzelnen 
Erscheinungsformen des Wassers 
ineinander übergehen – ideal für 
Mikroben. So ist es mittlerweile 
praktisch unmöglich, auf Dauer 
wasserfreien Kraftstoff zu bunkern, 
sobald Biodiesel im Spiel ist. 
Fassen wir diese Geschichte kurz 
zusammen: Ein Gemisch von mine -
ralischem Diesel und FAME („Biodie -
sel“) bildet bereits bei mitteleuropä-
ischen Temperaturen ein gerne 

A-Z Yachtservice Jung & Sohn

Yachthafen 7-8
23743 Grömitz

Tel.: +49 (0) 4562 - 2559343

www.az-yachtservice.de
www.gebrauchtbooteostsee.de
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Blick durch das frisch geschnittene Handloch vor der Rei-
nigung: Eine teilweise mehrere Zentimeter dicke Schlamm-
schicht bedeckt Tankwände und Boden und ist auch in 

den unten erkennbaren  Kraftstoffresten als Schwebstoff 
enthalten (links). Nach der mechanischen Reinigung sind 
die Tank innen�ächen nahezu metallisch blank (rechts).

angenommenes Umfeld für eine 
ganze Reihe von Mikroorganismen, 
die im enthaltenen Wasser leben und 
sich von den Kohlenwasserstoffen 
des Kraftstoffs ernähren. Dabei 
handelt es sich nicht um extrem 
seltene und exotische Wesen, son -
dern um Mikroben, die in und mit 
uns existieren – ganz gewöhnliche 
Bakterien, Pilze und Hefen.
Es ist praktisch nicht zu verhindern, 
dass diese Mikroben in die Diesel -
tanks unserer Yachten gelangen, sei 
es durch Verschleppung aus anderen 
Tanks, durch verschmutzte Schläuche 
oder Stutzen oder einfach durch die 

Luft. Folge: Es ist nur eine Frage 
der Zeit, bis genug Lebewesen im 
Kraftstofftank wohnen, um mittels 
Filterblockade den Motor stillzulegen.
Diese Geschichte funktioniert, weil 
es eine Frage der Zeit ist. In PKW 
und LKW wird der Tankinhalt übli -
cherweise so schnell umgesetzt, das 
sich bei halbwegs normalen Betriebs -
bedingungen keine nennenswerte 
Menge an Kontamination im Tank 
bilden kann. Nur bei Fahrzeugen, 
die länger als sechs Monate nicht 
bewegt werden, können sich die 
Bakterien entsprechend vermehren, 
vorausgesetzt, die Temperaturen 

liegen im angenehmen Bereich. 
Oder in Segelyachten, bei denen 
der Kraftstoffdurchsatz so gering 
ist, dass die Mikroben eigentlich 
langfristige Mietverträge bräuchten.

Asphaltene

Zweiter Problemkreis: Hier sind die 
Angaben ein wenig widersprüchlich. 
Manche Quellen – vor allem ameri -
kanische – führen diese Erscheinung 
auf den reduzierten Schwefelgehalt, 
andere beschuldigen den verringer -
ten Aromatengehalt. Egal, wie man 
es sieht, betrifft es nur den als 
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„schwefelfrei“ bezeichneten Diesel. 
Auch hier gibt es eine nette Ge-
schichte. In einigen Tanks, deren 
Eigner sich der Problematik der 
Biokontamination durchaus bewusst 
waren und die dementsprechende 
Vorkehrungen getroffen hatten – 
etwa durch Zugabe von Mikrobi -
ziden – bildete sich ein dunkler, 
ziemlich zäher Schleim, der nachher 
auf Filtern und anderen Gegenstän -
den aufgefunden wurde. Mikroben 
konnten es nicht sein, der Motor 
stand trotzdem still.
Das Rätsels Lösung wurde relativ 
spät gefunden: Asphaltene. Diese 
bilden – üblicherweise in Roh- und 
Schweröl –, langkettige Moleküle, 
die sich zu gelförmigen Strukturen 
zusammenballen. Laut der LCBA 
Group wird die Bildung dieser As -
phaltene in schwefelhaltigem Diesel 
mit hohem Anteil an Aromaten 
unterbunden, �ndet dort praktisch 
nicht statt. Andererseits scheint Was -
ser die Bildung dieser langkettigen 
Moleküle zu begünstigen, so dass 
wir fast einen synergistischen Effekt 
erleben: Die Asphaltene schaffen eine 
Grundlage, quasi den Lebensraum, 
für eine nachfolgende massive mi -
krobielle Kontamination. Fatal, denn 
die Asphaltene sind schon ohne 
fremde Hilfe in der Lage einen 
Motor lahmzulegen.
Beschleunigt wird die Geschichte 
durch erhöhte Temperaturen: Be -
reits eine Temperaturerhöhung auf 
60 Grad Celsius führt dazu, dass 
sich kleine, nadelkopfgroße Tropfen 
bilden, die einen durchschnittlichen 
Kraftstofff�lter innerhalb von 50 
Betriebsstunden zusetzen können.
Jetzt kommt der Einwand fast jeden 
Eigners: „Wie soll denn mein Sprit 
60 Grad heiß werden? Kann bei mir 
nicht vorkommen!“ 
Doch. Kann es. In allen Dieselmo -
toren werden die Einspritzdüsen 
beziehungsweise Injektoren mit 
dem Lecköl gekühlt. Lecköl ist der 
Kraftstoff, der zwar von der Ein -
spritzpumpe zu den Düsen gefördert 
wird, dort aber nicht zerstäubt, 
sondern zurück zum Tank geleitet 
wird. In modernen Motoren verlässt 
das Lecköl den Zylinderkopf mit 
einer Temperatur von rund 100 
Grad Celsius. 
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Selbst nach gut 30 Jahren ist an den Tankinnenseiten keine 
bedrohliche Korrosion erkennbar.

Mit dem Schleifvlies werden die letzten Schmutzreste und 
ober�ächlicher Rost aus den Tanks entfernt.

Die Saugdüse muss ab und zu von Spänen und Fremdkörpern 
befreit werden.

Zufrieden mit der erfolgreichen Reinigung nach einem har-
ten Arbeitstag: Vater und Sohn Burmester.

Zurück zur Praxis

An der Vilm werden nun die 
Tanks leergepumpt; dazu wird ein 
Saugschlauch vom Deck aus in den 
jeweiligen Tank eingeführt. Der 
Schlauch ist an eine Elektropumpe 
angeschlossen, die den abgepumpten 
Kraftstoff in die bereitstehenden 
Stahlfässer pumpt. 
Sobald der Pegel in den Tanks weit 
genug abgesunken ist, wird mit 
dem Einbau der Inspektionsdeckel 
begonnen. Dazu werden zunächst die 
Positionen der Bohrungen so fest -
gelegt, dass das gesamte Tankinnere  
erreicht werden kann. Schließlich 
müssen alle Flächen im Tank von 
Biomasse befreit werden, damit nicht 
trotz Reinigung die Grundlage für 
ein erneutes Mikrobenwachstum 
mit anschließendem Motorausfall 
gelegt wird. 

Sind die Handlöcher – Durchmes -
ser 115 Millimeter – gesägt, wird 
mit der „Endreinigung“ im Tank 
begonnen. Dazu wird zunächst der 
Restdiesel mit einem Industriesauger 
aus dem Tank geholt, wobei mit 
diversen unterschiedlich geformten 
Düsen auch ein ganzer Teil des 
mikrobiellen Schlamms erfasst wird.
Zwischendurch wird auf dem Steg 
der aus den Tanks gepumpte Kraft -
stoff durch die mobile Filteranlage 
geschickt. Die Reinigungswirkung ist 
schon optisch beeindruckend: Der 
vorher schmutzigbraune Kraftstoff 
verlässt die Filteranlage als neuwertig 
aussehender Diesel.
Die Feinst�lter arbeiten mit einer 
Feinheit von 5 Mikrometern. Dies 
reicht für einen normalen Mo -
torbetrieb aus, kann jedoch nicht 
vollständig verhindern, dass das eine 
oder andere Bakterium durch den 

Filter �itzt und im Tank eine neue 
Familie gründet. Zudem handelt es 
sich ja prinzipiell immer noch um 
das für eine Kontaminierung anfäl -
lige Gemisch mit 7 Prozent FAME. 
Daher muss – soll die nicht ganz 
billige Aktion auf Dauer erfolgreich 
sein – auf jeden Fall ein zuverlässig 
wirkendes Mikrobizid zugegeben 
werden. In diesem Fall wurde dem 
gereinigten Diesel Grotamar 82 und 
als weiteres Additiv gegen Oxidati -
on und Asphaltene Deutz InSyPro 
zugesetzt
Vor der Wiedereinfüllung des alten 
„aufgefrischten“ Diesels wurden die 
die Tanks innen mit Schleifvlies und 
Küchentüchern von allen Resten des 
belasteten Kraftstoffs befreit. Dabei 
wurden auch reichlich Späne – dem 
Aussehen nach so alt wie die Yacht 
– aus den Tanks geholt. Letzte 
Arbeit unter dem Salonboden: Die 
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Handlöcher wurden mit Dichtungen 
und Deckeln versehen und dicht 
verschraubt. 
Die kurze Beschreibung der durchge-
führten Arbeiten – die den größten 
Teil eines Arbeitstags in Anspruch 
nahmen – täuscht ein wenig darüber 
hinweg, dass die meisten Arbeiten 
unter extrem engen Bedingungen 
unter dem Niveau des Salonbodens 
zwischen Motor und Tankwänden 
ausgeführt werden musste; dabei 
durfte der Rest der Yacht auf kei-
nen Fall in Mitleidenschaft gezogen 
werden – idealerweise wird sie genau 
so verlassen, wie sie vorgefunden 
wurde. Dies bedingt peinliche Sau-
berkeit – Stahlspäne an der falschen 
Stelle können  schnell teuren Lack 
ruinieren. 
Die Kosten für die beschriebene 
Reinigung liegen zwar deutlich höher 
als der Preis für eine Tankfüllung, 
bleiben jedoch klar unter denen für 
den Einbau neuer Tanks. 

Zusammenfassung und Ausblick

Es ist nicht damit zu rechnen, dass 
sich an den gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen in Bezug auf die Zusam-
mensetzung von Dieselkraftstoff in 
nächster Zeit etwas Grundlegendes 
ändern wird. Konsequenz: Die An-
zahl der befallenen Yachten wird 
kontinuierlich zunehmen, wenn 
von den Eignern weiter nach der 
Vogel-Strauß-Politik verfahren wird. 
Da es bei einem deutlich erkenn-
baren Befall oft bereits zu spät für 
eine rein chemische Lösung des 
Problems, etwa einer Schockdosie-
rung mit einem Mikrobizid ist, und 
bereits bei mittelgroßen Yachten 
Kosten im hohen dreistelligen Eu-
robereich (mit Glück!) zu erwarten 
sind, könnte sich ein vorbeugender 
Einsatz eines Mikrobizids lohnen. 
Ist der Tank für eine mechanische 
Reinigung nicht zugänglich, wird 
mangelnde Prophylaxe nach einem 
Mikrobenbefall richtig teuer. 
Interessanterweise enthalten einige 
Super- oder Ulti mate-Die sel kraftstoffe 
keinen oder nur minimale Beimen-
gungen an Biodiesel. Eigner sollten 
danach Ausschau halten, allerdings 
gibt es diese Sorten bisher nur an 
Straßentankstellen.

www.krahwinkel-kpm.de    

kpm@krahwinkel-kpm.de    

Tel. (49) 02621 40550
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iese gibt es eigentlich seit 
2008. Damals trat der Her-
steller, eine Raf�nerie namens 

Neste mit einem Produkt auf den 
Markt, dessen Eigenschaften die Welt 
der Dieselmotoren im wahrsten Sinne 
des Worten nachhaltig revolutionie -
ren könnte. Dass es nunmehr über 
sieben Jahre gedauert hat, bis das 
Produkt seinen Weg nach Deutsch -
land fand, könnte vielleicht an der 
Namensgebung liegen.
Beginnen wir mit dem technischen 
Namen für die Gattung der in 

Finnland hergestellten Kraftstoffe: 
HVO. Kann man sich merken, 
wenn man die Rohstoffe erahnt. 
HVO ist eine schlichte Abkürzung 
für „Hydrotreated Vegetable Oil“, 
zu deutsch „hydrierte P�anzenöle“.  
Nun kamen die Ingenieure von Neste 
bald zu der Erkenntnis, dass man 
diese Kraftstoffe nicht nur aus P�an -
zenöl, sondern auch aus tierischen 
Fetten, die zum Beispiel reichlich 
in Schlachtabfällen enthalten sind, 
hergestellt werden können. Also 
suchte man einen neuen Namen 

und kam auf NExBTL. Ist – so der 
allgemeine Tenor – keine Abkürzung 
für irgendetwas Sinnvolles, sondern 
der „Brand name for Neste Oil’s 
renewable diesel“, zu Deutsch „der 
Markenname für den erneuerbaren 
Diesel von Neste Oil“.
Dies ist Name Nummer zwei, den 
man, wenn man sich ordentlich 
Mühe gibt, in etwa 20 Minuten 
auswendig lernen kann – obwohl es 
sehr schwierig ist, dafür eine Esels -
brücke zu �nden. Jetzt kommt das 
deutsche Unternehmen „Tool Fuel“ 

Klarer Kraftstoff

Die Freizeitschifffahrt ist mit am stärksten von der deutlich schlechteren Alterungsbeständigkeit versetzten Dieselkraftstoffs 
betroffen. NExBTL alias C.A.R.E.-Diesel könnte die Lösung für dieses Problem bieten.

Seit mehreren Jahren wird Dieselkraftstoff zunehmend mit sogenanntem Biodiesel, genauer 

FAME (fatty acid methyl ester, Fettsäuremethylester) versetzt. Ziel ist eine Verbesserung der 

CO2-Bilanz. Dies führte in Motoren, die unregelmäßig oder selten in Betrieb sind, zu erheb-

lichen Problemen. Michael Herrmann hat eine Alternative gefunden.

D

F
ot

o:
 W

. K
ro

eg
er

 ü 



PALSTEK 6/15119

für den Vertrieb dieses Kraftstoffs 
ins Spiel. Dort scheint man auch zu 
erkennen, dass die bis dato übliche 
Benennung dieses nachwachsenden 
Diesels nicht zu den geschickt ge -
wählten Markennamen gehört und 
er�ndet noch einen. Dieser lautet 
C.A.R.E. und hat somit ohne die 
anscheinend obligatorischen Punkte 
sogar eine Bedeutung, die man nach 
dem Motto „Wir sorgen für die Um -
welt“ auslegen könnte. Zweifelsfrei 
besser als NExBTL, aber die Punkte?!
Fassen wir zusammen: HVO, NExBTL 
und C.A.R.E. bezeichnen alle das -
selbe Produkt: Einen Kraftstoff für 
Dieselmotoren und Flugzeuge auf der 
Basis nachwachsender Rohstoffe, der 
zwar alle Vorteile des zur Zeit dem 
mineralischen Diesel zugemischten 
Biodiesels – der korrekt FAME heißt – 
mit den Vorteilen des mineralischen 
Diesels vereint, ohne die Nachteile 
beider Kraftstoffe zu übernehmen.
Will man die Unterschiede halb -
wegs verstehen, sollte man sich 
zuerst das Herstellungsprinzip des 

Fettsäuremethylesters (auch kein 
schöner Name, Biodiesel klingt da 
viel besser) anschauen. 

Herkömmlicher Biodiesel (FAME)

Bei der Herstellung von FAME 
werden p�anzliche Öle umgeestert, 
das heißt, der dreiwertige Alkohol 
Glycerin, der die p�anzlichen (und 
tierischen) Fettsäuren zusammen -
hält, wird durch den einwertigen 
Alkohol Methanol ersetzt. Anschlie-
ßend werden das Glycerin und das 
überschüssige Methanol aus der 
Flüssigkeit entfernt – fertig ist der 
Biodiesel, der jedoch chemisch nicht 
viel mit dem mineralischen Diesel 
gemein hat. 
Gegenüber mineralischem Diesel -
kraftstoff, der hauptsächlich aus 
Alkanen (Kohlenwasserstoffketten, 
die mit dem allseits bekannten 
Methan beginnen und über Propan 
und Butan zu den längerkettigen 
Molekülen mit 20 und mehr Koh -
lenstoffatomen führen) besteht, ist 

der heute gebräuchliche Biodiesel 
aus Fettsäuremethylestern zusam -
mengesetzt, die neben Kohlenstoff 
und Wasserstoff Sauerstoff enthalten. 
Zu den grundlegenden Unterschie -
den zwischen diesen Kraftstoffen 
gehört, dass FAME wasserlöslich ist, 
mineralischer Diesel hingegen nicht. 
Dies ist auch der Grund – so wird 
heute allgemein angenommen – für 
das explosionsartig vermehrte Auf -
treten der sogenannten Dieselpest 
in Tanks von Fahrzeugen, die nicht 
regelmäßig bewegt werden. Der 
FAME-Biodiesel  zieht Wasser, und 
an den Grenzschichten zwischen 
Wasser und Kraftstoff können sich 
Bakterien hervorragend vermehren.      
Dies betrifft nicht nur Yachteigner, 
sondern auch Notstromaggregate in 
Krankenhäusern oder Flughäfen, die 
bei Netzausfall einen Notbetrieb 
sicherstellen sollen. 
Zudem ist der FAME-Diesel nicht 
alterungsbeständig; auch ohne Bak -
terien sollte mit FAME gestreckter 
Kraftstoff nicht länger als sechs 

Herstellung von NExBTL

Vorbehandlung

P�anzenöl und 

tierische Fette

Wasser
Säure
Lauge

Schlamm

Wasser

NExBTL-Diesel BiogasBiobenzin

Saures Wasser

Hydrotreatment

Wasserstoff

Als Ausgangsstoffe für die Herstellung von NExBTL-Biodiesel dienen 

sogenannte Triglyzeride, die in p�anzlichen und tierischen Fetten 

und Ölen enthalten sind. Die Rohstoffe, die – unter anderem – aus 

P�anzenresten oder Schlachtabfällen bestehen können, werden 

zunächst einer Vorbehandlung unterzogen, in denen die Triglyzeride 

von den übrigen Bestandteilen der Rohmasse getrennt werden. 

Als Abfall fallen hier Wasser und ein weitgehend schadstofffreier 

Schlamm an. Danach werden die Triglyzeride dem sogenannten 

Hydrotreatment zugeführt. Diese Behandlung mit Wasserstoff wird 

in Raf�nerien üblicherweise zur Entfernung von unerwünschten 

Stoffen in Mineralöprodukten eingesetzt, dient hier jedoch der 

Aufspaltung der Triglyzeride in Alkane – Kohlenwasserstoffe, aus 

denen „reiner“ Diesel besteht – und Säurereste. Letztere fallen 

zusammen mit Wasser als Abfall an. Kein Abfall sind hingegen 

die übrigen Erzeugnisse dieses Prozesses: Biogas, Biobenzin und 

NExBTL-Biodiesel.
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Monate gelagert werden. Nach zwölf 
Monaten – so das britische Verkehrs-
ministerium – ist ein Diesel-FAME-
Gemisch nicht mehr zu gebrauchen.
Für den Skipper ist ein Motorver -
sagen in rauer See kein richtiges 
Vergnügen – meist fallen die Mo-
toren aus, wenn der Tankinhalt 
durch die Bewegungen der Yacht 
ordentlich gemischt wird –, die 
meisten dieser Ereignisse gehen je -
doch glücklicherweise glimp�ich aus. 
Man stelle sich jedoch vor, welches 
Gefahrenpotenzial der Ausfall der 
Stromversorgung eines größeren 
Verkehrs�ughafens enthält.
Zu den weiteren nicht unbedingt 
positiven Eigenschaften des Fettsäu -
remethylesters gehören dessen hö-
herer Siedepunkt (was von manchen 
Vertretern der FAME-Fraktion als 
positiv dargestellt wird) und dessen 
leicht aggressives Verhalten gegen -
über älteren Dichtungswerkstoffen. 
Der höhere Siedepunkt führt zu 
einer sogenannten Ölverdünnung 
in den Motoren. Diese zunächst 
unerklärliche Erscheinung trat mit 
einführung des 7-Prozent-Biodiesels 
auf und führt dazu, dass das Öl 
zunehmend verdünnt wird und 

mit der Zeit seine Schmierfähigkeit 
verliert.
Des Rätsels Lösung setzt sich aus zwei 
Komponenten zusammen: Einerseits 
wurde bei Fahrzeugen mit Ruß�lter 
zur Reinigung desselben vermehrt 
Kraftstoff eingespritzt, der, was auch 
bekannt und normal war, teilweise 
seinen Weg in die Ölwanne fand. 
Weil FAME nun aber gegenüber 
mineralischem Diesel einen deutlich 
höheren Siedepunkt aufweist, wollte 
der Biodiesel in der Ölwanne unter 
normalen Betriebsbedingungen nicht 
mehr verdampfen und blieb im Öl.
Will man hier ein Fazit ziehen, 
könnte man zu dem Schluss kom -
men, dass im Straßenverkehr und 
bei den meisten Baumaschinen kaum 
ernsthafte Einwendungen gegen 
den Einsatz von FAME bestehen 
könnten, dieser Kraftstoff jedoch 
für alle Anwendungsfälle, bei denen 
der Kraftstoff über Monate in Tanks 
„zwischengelagert“ werden muss, 
ungeeignet ist. 

HVO, NExBTL oder C.A.R.E.

Dieser mittlerweile – um die Ver-
wirrung zu komplettieren – auch 

„Biodiesel“ genannte Kraftstoff wird 
nach einem grundsätzlich anderen 
Verfahren hergestellt. Hier werden 
die Triglyzeride aufgespalten, die 
Fettsäuren abgetrennt und mit 
Wasserstoff zu Kohlenwasserstoffket -
ten, den sogenannten und bereits 
erwähnten Alkanen, umgewandelt. 
Diese bestehen ausschließlich aus 
Kohlenstoff und Wasserstoffatomen, 
die nach der Summenformel C nH2n+2 

zu langen Molekülen wachsen kön-
nen, die durchaus 20 oder mehr 
Kohlenstoffatome enthalten können.
Jetzt kommt das eigentlich entschei -
dende: Mineralischer Diesel besteht 
ebenfalls aus Alkanen mit der Sum-
menformel C nH2n+2, ist also chemisch 
mit dem NExBTL identisch. Daher 
ist der – nennen wir ihn „Neue 
Biodiesel“ – nicht wasserlöslich, hat 
sogar einen niedrigeren Siedepunkt 
als mineralischer Diesel, greift keine 
Dichtungen an, ist alterungsbestän -
dig, hat eine höhere Cetanzahl, 
bessere Abgaswerte und, und, und 
– eine vollständige Aufzählung der 
Eigenschaften dieses Kraftstoffs wür -
de den Rahmen sprengen.
Zurück zur Chemie: Im Rahmen der 
Herstellung können mit dem Hy -
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Dieses Bild veranschaulicht schön die verbrennungbezogenen Qualitäten des NExBTL. Links eine Schale mit dem neuen 
Biodiesel, rechts wird mineralischer Diesel verbrannt.  Es sieht so aus, als könnte man riechen, dass die linke Schale auch 
deutlich weniger Geruch produziert.
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drotreatment die Zusammensetzung 
und somit die Eigenschaften des 
Kraftstoffs weitgehend den jeweiligen 
Anforderungen angepasst werden. 
Während mineralischer Diesel nicht 
ausschließlich aus Alkanen besteht, 
sondern auch Aromaten (sorgen für 
den Geruch), Polyaromaten, Ole� ne, 
Schwefel und Verbindungen mit 
hohem Siedepunkt enthält – alles 
Stoffe, die die Eignung zum idealen 
Kraftstoff beeinträchtigen – kann 
der neue Biodiesel als ein rein aus 
Alkanen bestehendes Gemisch mit 
nur minimalen Beimengungen uner-
wünschter Stoffe hergestellt werden.      
Dies zeigt sich an einigen Eigen-
schaften, die der mineralische Diesel 
gerne hätte. So ist HVO nur gering 
wassergefährdend und produziert bei 
der Verbrennung deutlich weniger 
Schadstoffemissionen als minera-
lischer Diesel.

Schadstoffemissionen

In Langzeitversuchen mit Linien-
bussen und LKW in Speditionen 
wurden folgende Werte ermittelt:
• 33 Prozent weniger Feinstaub  

(auch die Partikelanzahl ist ge-
ringer)

• 9 Prozent weniger Stickoxide (NOx)
• 30 Prozent weniger Kohlenwas-

serstoffe (HC)
• 24 Prozent weniger Kohlenmo-

noxid (CO)
• Polyaromatische Kohlenwasser-

stoffe (PAH) werden ebenfalls 
reduziert.

Hinzu kommt eine Reduzierung 
der CO

2-Emissionen während der 
Herstellung um etwa 90 Prozent im 
Vergleich zu mineralischem Diesel, 
da der neue Biodiesel vollständig 
aus nachwachsenden Rohstoffen 
hergestellt wird.
Zurzeit werden hauptsächlich P� an-
zenöle als Rohstoffe eingesetzt. Ge-
plant ist, dass die Rohstoffbasis auf 
P� anzen ausgedehnt wird, die nicht 
in Konkurrenz zur Nahrungsmittel-
erzeugung stehen. Langfristig soll 
der Kraftstoff aus allen möglichen 
tierischen und p� anzlichen Abfällen 
hergestellt werden. Auch Algen 
und Mikroben sollen zur Kraftstoff-
produktion herangezogen werden. 
Zur Zeit werden in Finnland, 

Marine-Gelcoats in allen RAL-Tönen

Tel. +049(0)9307 - 989875 · E-Mail: selvida@email.de

hanseboot: Halle B2 EG, Stand C.99

Fon 04 61 / 4 90 22 60 · www.nobby.eu

Nobby
Yachtversicherungsvermittler

Hahnfeld GmbH & Co. Mastenvertrieb KG
�1�H�X�H�U���6�W�H�L�Q�G�D�P�P�������Â���'���������������%�U�H�P�H�Q

�7�H�O�H�I�R�Q���������������������������������Â���)�D�[������������������������������
�P�D�L�O�#�K�D�K�Q�I�H�O�G���P�D�V�W�H�Q���G�H���Â���Z�Z�Z���K�D�K�Q�I�H�O�G���P�D�V�W�H�Q���G�H

H A H N F ELD - M A S T EN

Wir bringen Sie an den Wind!

YachtelektrONik Höppli
Tel. 0431/18 05 39

info@hoeppli.de
www.hoeppli.deDie dezentrale Bus- Stromversorgung

 Vertrie
b für

Deutschland: 

Stromversorgung selbst verlegen.
Verdrahten, Programm 
aufspielen, FERTIG!

External hybrid - Charge controller 
Integrated Stop Switch 
Feather light carbon �ber blade
Low, mid and high wind speed optimised

The Windgenerator for professionals
to all climatic areas

Silentwind Generator
Noisy it’s a thing from the past

Very Low Noise
Light weight - 6.8Kg

Powerfull - 420W
3-phase brushless

generator
3 Years Warranty

http://www.silentwind.de
info@silentwind.de

www.palstek.de
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Technische Eigenschaften 
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NExBTL ohne 

Detergent-
Additiv

Vergleich unterschiedlicher Dieselkraftstoffe und deren 

Auswirkung auf die Verkokung von Einspritzdüsen. 

Basis ist ein Dieselkraftstoff nach DIN EN 590, wie 

er an Tankstellen üblicherweise angeboten wird. 

Wird dem Diesel ein Detergent-Additiv zugemischt, 

verbessert sich dessen Reinigungswirkung.  Es hat 

sich zudem gezeigt, dass die Ablagerungen in den 

Düsen mit zunehmendem NExBTL-Anteil abnehmen, 

die besten Werte wurden mit reinem NExBTL erzielt. 

Getestet wurde nach dem XUD9-Verfahren, bei dem 

eine bestimmte Menge Kraftstoff in einem Kreislauf 

über sechs Stunden durch die Düse läuft.

Ölverdünnung durch Kraftstoff kann verschiedene 

Ursachen haben. Eine davon ist zum Beispiel bei 

Fahrzeugen mit Partikel�ltern die zur Filterreinigung 

zusätzlich eingespritzte Kraftstoffmenge. Da FAME 

(herkömmlicher Biodiesel) einen höheren Siede-

punkt als mineralischer Diesel hat, verdampft dieser 

langsamer und reichert sich daher im Öl an. Der 

Siedepunkt von NExBTL liegt mindestens 10 Prozent 

unter dem von mineralischem Diesel und über 20 

Prozent unter dem von FAME.  Die Ölverdünnung ist 

demzufolge erwartungsgemäß die niedrigste von allen 

getesteten Kraftstoffen. 

HVO-Kraftstoffe enthalten von Natur aus praktisch 

keine Aromaten, Polyaromaten, Ole�ne, Schwefel und 

Bestandteile mit hohem Siedepunkt – allesamt Stoffe, 

die die Abgaswerte von Motoren negativ beein�us-

sen. Daher sollte auch der NExBTL-Biodiesel deutlich 

bessere Abgaswerte aufweisen als der Standarddie-

sel nach EN 590. Entsprechende Versuche wurden 

mit Linienbussen in Braunschweig durchgeführt, die 

Ergebnisse zeigen teilweise drastische Reduzierungen 

der Emissionen. Die bei Dieselmotoren allgemein 

kritisch betrachteten Partikelemissionen gingen durch 

alle Größenklassen um bis zu 45 Prozent zurück.

Durch�ussverlust in den Einspritzdüsen

Ölverdünnung durch den Kraftstoff
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Singapur und Rotterdam rund zwei 
Millionen Tonnen pro Jahr herge-
stellt; der größte Teil der Produktion 
geht in die Berufsschiffahrt und die 
Luftfahrt. 

Freizeitschifffahrt

In diesem Bereich – der es auch 
bitter nötig hat – soll kurzfristig 
ein Netz an Wassertankstellen ge-
schaffen werden, die den neuen 
Biodiesel anbieten. Denkbar ist auch 
ein Gemisch aus mineralischem 
Diesel und dem neuen Biodiesel, 
da bereits Anteile von 10 bis 20 
Prozent eine deutliche Verbesserung 
der Laufeigenschaften des Motors 
zur Folge haben. 
Der Kraftstoff verträgt sich ohne 
irgendwelche Anpassungen mit 
allen Dieselmotoren, greift keine 
Dichtungen an und ermöglicht 
aufgrund seiner hohen Cetanzahl 
(über 90) eine spürbar weichere 
Verbrennung. Der Energiegehalt liegt 
– auf das Gewicht bezogen – leicht 
über dem von mineralischem Diesel 
und rund 10 Prozent über dem 
des alten Biodiesels. Was sich in 
der Praxis jedoch kaum bemerkbar 
machen dürfte, da das spezi� sche 
Gewicht der Flüssigkeit niedriger 
als das von mineralischem Diesel 
ist – der Verbrauch in Litern wird 
daher nicht weniger.  

Preise

Der neue Biodiesel ist bereits an 
einigen Wassertankstellen erhältlich. 
Die Planung ist anspruchsvoll, so 
dass man die aktuelle Situation am 
besten auf der Website von Tool 
Fuel www.toolfuel.eu abfragt; zur 
Zeit kostet der Liter NExBTL am 
Wasser etwa 20 Prozent mehr als 
der übliche Diesel-FAME-Mix. 
Langfristig kann man nur hoffen, 
dass eine � ächendeckende Versor-
gung mit diesem Kraftstoff aufgebaut 
wird; selbst, wenn der Preis deutlich 
über den des heute handelsüblichen 
Diesels steigen würde, wäre ein 
Umsteigen auf diesen Kraftstoff 
immer noch preiswerter als eine 
Tankreinigung mit anschließender 
Motorüberholung als Folge des alten 
Biodiesels im Tank. 

www.Edelstahlschrauben-Sortimente.de

V4A - Edelstahlschrauben  
in Kleinpackungen
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www. S a i l b i r d .  de
die Besegelung für Ihr Schlauchboot 

nachrüstbar für Längen von 2,20 bis 3,30 m, andere Längen auf Anfrage 
tribell GmbH, Krohnskamp 33, 22301 Hamburg, Tel. (49) 040-279 17 66, tribell@t-online.de

®

hanseboot: Halle B5, Stand D.163
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ProbenkartenNr: 1510197
Auftraggeber: Böhler Abfall GmbH

Eingangsdatum: 09.10.2015
Probenahmedatum: 08.10.2015 Probenehmer:Christian Walch

Überbringer: Auftraggeber

Ansprechpartner: Christian Walch
A-6800 Feldkirch, Wässerfeld 5

Befund:

Prüfbericht
14. Okt. 15

Prüfzeitraum: 09. - 14.10.2015

Probenahmeort: lt. Probenbezeichnung
Adresse:

Parameter Ergebnis Einheit Norm

ProbeNr.: 140484
Bezeichnung DK BO Seetankstelle
Probenahmeart: Stichprobe

Anlieferungszustand: Kunststoffflasche 1l

gelb ÖNORM M 6620Farbe
< 50 KBE in 1L IP385¹Koloniebildende Einheiten (25 °C)
< 50 KBE in 1L IP385¹Hefen und Schimmelpilze (YGC, 25°C)

Die Akkreditierung gilt nicht für die im Prüfbericht mit  ¹ gekennzeichneten Verfahren.

i.A.

Hinweis: Nähere Kenndaten zu den Prüfverfahren und Angaben über die Meßunsicherheit stehen auf Anfrage zur Verfügung.  Jeder Schluss vom Resultat 
der Einzelprobe auf eine Probengesamtheit ist unzulässig. Dieser Bericht darf ohne Einverständnis der Prüfstelle nicht auszugsweise vervielfältigt werden

böhler Analytik GmbH
Mag. Greber Brigitte (QS-Beauftragte)
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