SCHUTZEN

Rétselhafter Grinsekater:

Jahrzehntelang splilte der Atlantik analoge
Garfield-Telefone in der Bretagne an.

Erst Anfang des Jahres fand man

die Ursache dafiir

-

Cer \Wellen

Millionen von Containern schippern
uber die Weltmeere. Was genau
in ihnen steckt, wissen oft nicht
einmal die Schiffsbesatzungen.

Fir Transportversicherer sind solche
Risiken schwer zu berechnen. Sie
fordern besseren Einblick und mehr

Sicherheitsdenken - schon an Land

ausende Tonnen Giiter landen jedes Jahr

im Meer. Oft ist es Mull, der - absicht-

lich oder aus Versehen - iiber Bord geht,
manchmal sind es ganze Schiffsladungen.

Und einiges sptilen die Wellen zuriick

an Land. So spuckte der Atlantik in der Bretag-
ne drei Jahrzehnte lang Plastiktelefone mit dem
Gesicht des Comic-Katers Garfield an den Strand.
Erst kiirzlich fand man die Ursache: In einer Fels-
spalte verrottete seit den 1980er-Jahren ein Con-
tainer und gab nach und nach seine Ladung frei.
Von welchem Schiff er einst fiel, ist nicht bekannt.
Garfields selbstgefalliges Grinsen wird so
zum Symbol fiir gleich zwei Probleme: fiir die
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valent Units, also 20-Fuf3-Container. Die ,MSC
Zoe"“,von deren Deck in einer Sturmnacht Anfang
dieses Jahres 345 Container in die Nordsee fielen,
schafft mehr als sechsmal so viel - und ist mit
ihren 19.000 TEU noch nicht einmal der grofite
Frachter auf den Ozeanen.

»Eine ,MSC Zoe' reicht schon aus, um die Jah-
resstatistik fiir solche Containerverluste weltweit
zuverderben®, sagt Christian Denso vom Verband
Deutscher Reeder. Angesichts der insgesamt rund
130 Millionen Container, die 2016 laut jingsten
Zahlen des WSC verschifft wurden, wirkt die Ver-
lustrate zwar verschwindend gering. Doch je mehr
Fracht die Schiffe an Bord haben, desto grofier ist
das Risiko bei jeder einzelnen Fahrt.

Schwierige Kalkulation fiir Schiffsversicherer
Die Versicherungen fiir diese Fahrten werden den-
noch nicht teurer, im Gegenteil: Trotz der Gefah-
renlage sind ,die Prdmien in der Warentransport-
und auch in der Seekaskoversicherung seit vielen
Jahren unter Druck®, schreibt Edgar Puls, Vorstand
des Industrieversicherers HDI, in einem aktuellen
Fachbeitrag. Die Risiken seien kaum kalkulierbar.
Dabei hat sich die Sicherheit der Frachtschiffe
eigentlich erh6ht. Gerade die ganz grofien Potte
liegen vergleichsweise ruhig im Wasser. Zu ei-
nem sogenannten Aufschaukeln, das wohl auch
im Fall der ,MSC Zoe“ die Ungliicksursache
war, kommt es daher seltener. Aber die Gefahr
bleibt.,So etwas passiert, konstatiert Uwe-Peter
Schieder, Schifffahrtsexperte des GDV. ©

! VI .
Vermillung der Weltmeere und fiir die immen- 6 8 '
sen Kosten durch all die verlorene Fracht - fiir

die letztlich die Versicherer aufkommen mussen.

568 Container fallen dem World Shipping Coun- C O nta | Ner fa | | en

cil (WSC) zufolge im Schnitt jahrlich ins Meer,
ganz einfach beim Transport. Rechnet man Ha- h [

varien mit ein, sind es knapp 1600 Container. Das p rO ‘J drrin S M e e r
Bundesverkehrsministerium kam 2013 sogar auf

noch hohere Zahlen: Demnach gehen jahrlich so- Von dieser Durchschnitts-
gar 2500 bis 10.000 Container verloren. zahl geht der World Shipping
Und das Risiko wichst. Als der Container mit Council gus. Umweltschitzer

halten die Dunkelziffer fiir
weitaus héher

den Garfield-Telefonen iiber Bord ging, transpor-
tierten die grofiten Frachter etwas mehr als 3000
TEU. Die Abkiirzung steht fiir Twenty-foot Equi-
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Méllhalde Meer:
m Sturz vom Schiff bersten
Viele Containet;der Inhalt

landet im Wgsﬁér X

Die Ursache liegt nicht zuletzt in der Bauwei-
se moderner Superfrachter. Weil ihre Hecks fla-
chersind, steigt die Gefahr, dass unter dem Schiff
durchrollende Brecher starke vertikale Beschleu-
nigungskrafte verursachen. Dafiir sind die soge-
nannten Twistlocks, mit denen die aufgetiirm-
ten Container untereinander befestigt sind, nicht
ausgelegt. Sie wirken vornehmlich gegen waage-
rechte Belastungen. Deshalb hétten sich frither of-
fenbar gelegentlich Twistlocks gelost, so Schieder.

Das Problem hat man inzwischen in den
Griff bekommen. Zusatzlich gibt es Stangen, die
die einzelnen Containertiirme halten. Versagt al-
lerdings eine dieser Sicherungen bei stiirmischer
See, kann ein solcher Turm stiirzen - und andere,
benachbarte wie Dominosteine mit sich reifien.

Die Fehler werden schon an Land gemacht

Damit kommt Schieder zum vermeintlich gréfiten
Ubel der Containerschifffahrt: ,Die Stahlstangen,
die die Container gegen seitliche Bewegungen si-
chern, sind fiir ein bestimmtes Ladungsgewicht
ausgelegt. Wenn die Container falsch deklariert
sind oder die Ladung im Container schlecht gesi-
chert ist, wirken aber ganz andere Krafte auf die
Stangen.” Stiickgutschiffe wurden frither im Ha-
fen unter Aufsicht der Besatzung beladen und ge-
sichert. Im Containerzeitalter ist das anders: Die
Stahlboxen werden irgendwo an Land befiillt und

Box Uber Bord!
Versicherungsfalle
auf hoher See

nPacific
Adventurert
verliert 2009
vor Australien
31 Container mit
Chemikalien.

lauft 2011 vor
Neuseeland auf ein

Riff, fast 1400
Container miissen
geborgen werden.
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y»MOL Comfort*
zerbricht 2013 im
Arabischen Meer,

ein GrofRteil der gut
4000 Container
stlirzt in die See.

M

»MSC Zoett

verliertim
Januar 2019 wegen
eines Sturms
vor Borkum 345
Container.

verschlossen auf die Schiffe gestapelt. Reeder und
Schiffsbesatzung wiissten oft gar nicht genau,
was sie transportieren, sagt Schieder. Er kennt
Falle, in denen tonnenschwere Granitblocke aus
China ohne echte Sicherung in Seecontainer ge-
stellt wurden. Nach dem Transport war die Box an
beiden Seiten massiv ausgebeult. ,Wenn die La-
dung im Container wie eine Abrissbirne hin und
her schwingt, dann kann die Ladungssicherung
das nicht halten®, sagt der frithere Kapitan. Es sei-
en fastimmer menschliche Fehler, die zum Verlust
von Containern fithrten. ,Und die werden fast aus-
schlief’lich an Land gemacht, meint der Experte.

Um diese Fehler abzustellen, hat eine inter-
nationale Arbeitsgruppe unter Mitwirkung des
GDV die Richtlinien fiir das Packen von Ladung
(CTU) verbessert. HDI-Vorstand Puls fordert zu-
sdtzlich einen tieferen Einblick in die Warenstro-
me: ,Jeder Gewiirzstreuer im Supermarkt ist mit
einem Strichcode gekennzeichnet", sagt er. Auch
Seetransporte miissten besser deklariert werden.

,Weder unsere Transportkunden, noch Reedereien,

noch wir als Versicherer wissen, wo sich welche
Ware gerade befindet.“ Von etwaigen Verlusten
erfahre man erst spit.

Auch fiir die Reeder sind die Container oft ge-
nug eine Blackbox. ,Unser gréfites Risiko ist falsch
deklarierte Ladung", sagt Verbandssprecher Den-
so. ,Nattirlich transportieren wir auch Gefahrgut

- unter strengen Sicherheitsbestimmungen. Aber
dafiir miissen wir eben auch wissen, dass es sich
um solche Spezialladung handelt.“ Zumal von he-
runtergefallenen Gefahrgutcontainern eine gro-
f3ere Bedrohung ausgehe.

Das sieht auch der Umweltschiitzer Michael
Meyer-Krotz so. Doch wahrend es den Reedern
vor allem um ihre Zuverlassigkeit geht, hat der
Greenpeace-Campaigner in erster Linie die Um-
welt im Blick. Das Problem sei die Summe der
Dinge, die im Meer landeten. Wir hdufen eine rie-
sige Miillhalde an*, sagt er. Denn Container seien
zwar stabil, aber nicht dafiir ausgelegt, aus grofier
Hohe auf das Wasser zu krachen. ,Sie zerbersten®,
sagt Meyer-Krotz. Ihr Inhaltlandet in den Wellen -
und manchmal an den Strinden der Bretagne. @



