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Unabhangige Umweltexpertengruppe , Folgen von Schadstoffunfallen” (UEG) beim Havariekommando

Havarien mit Containerfrachtern:
Herausforderungen an das Havariekommando aus Umweltsicht

(Stellungnahme der UEG vom 05. Februar 2017, ergdnzte Fassung vom 25. Juni 2019 im Nach-
gang der Havarie der MSC Zoe)

Einschdtzung der UEG und empfohlene MaRnahmen

Bei Havarien von Containerschiffen geht das grofSte Risiko flr die Meeresumwelt und die Kiste
in der Regel vom Treibstoff und den mineral6lbasierten Betriebsstoffen (z.B. Treibstoff,
Schmierdl etc.) aus. Jedoch zeigte sich, dass in vielen Fallen die Havariebekampfung von den
Containern und damit von den in Containern geladenen Giitern erheblich beeintrachtigt wer-
den kann. Das gilt selbstverstandlich vor allem bei notwendig werdender Bergung der Ladung.
Uber Bord gegangene Container stellen eine Gefahr fiir die Schifffahrt, die Einsatzkrafte auf
See, bei Leckage eine Gefahr fiir die Umwelt und bei Anspilung eine potentielle Gefahr fir die
Kiste und den Menschen dar. Die Starke des Risikos ist hierbei von den Eigenschaften der La-
dung abhangig. Daher missen im Falle einer Havarie die Ladungsinformationen vollstandig
vorliegen.

Die UEG halt es fur notwendig, dass bei Havarien von Containerschiffen sofort eine vollstandi-
ge Liste der Ladungen mit Staupositionen und weiteren Angaben in elektronisch bearbeitbarer
Form vom Havaristen oder dessen benannter Kontaktstelle dem Havariekommando und den
hierliber eingebundenen beratenden Einrichtungen (Fachberater) bereitgestellt wird.

Aufgrund der Zahl der auf grolRen Schiffen beforderten Container sollten Arbeitskooperationen
entwickelt werden, die eine kurzfristige Informationsverarbeitung dieser groBen Datenmengen
ermoglichen. Es missen in den deutschen Einrichtungen (Havariekommando und Fachberater)
entsprechende IT-Software eingesetzt werden, mit denen die ibersandten Daten verarbeitet
werden kdnnen.

Im Rahmen der Havarie der MSC Flaminia (2012) erwies es sich als aufRerordentlich hilfreich,
dass Uber eine Zusammenarbeit des Havariekommandos mit dem Transport-Unfall-
Informations- und Hilfeleistungssystem der chemischen Industrie (TUIS) weitere Sicherheitsan-
gaben Uber beispielhafte Sicherheitsdatenblatter gleicher oder dhnlicher Produkte bereitge-
stellt wurden. Diese konnten in eine Datenbank (ibernommen werden. Allerdings hat die elekt-
ronische Aufbereitung und die Auswertung der Daten fiir diese Havarie trotzdem einen erheb-
lichen Zeitaufwand in Anspruch genommen. Im europdischen Rahmen besteht in Verbindung
mit fachlichen Kompetenzen von CEDRE (Centre de documentation, de recherche et d'expéri-
mentations sur les pollutions accidentelles des eaux, Brest), EMSA (European Maritime Safety
Agency, Lissabon) und CEFIC (European Chemical Industry Council, Brissel) in Verbindung mit
dem ICE-Netzwerk (Intervention in Chemical Transport Emergencies) Gber MAR-ICE (Marine
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Intervention in Chemical Emergencies) eine entsprechend libergreifende Kooperation. Es sollte
eine enge Zusammenarbeit organisiert werden und diese in Ubungen u.a. in Deutschland prak-
tisch erprobt werden.

Mit der Umsetzung der EU- Richtlinie 2010/65/EU wurde 2015 das National Single Window
(NSW) eingefiihrt, das fur alle Hafen einheitliche Meldungen der maritimen Daten vorsieht.
Das NSW nimmt aktuell ausschlieRlich verpflichtende Meldungen im Seeverkehr gemaR den
Bundes- und Landesverordnungen, wie zum Beispiel Schiffsanmeldung, Hafenanmeldung und
Gefahrgutmeldungen fiir alle deutschen Hafen entgegen. Die Meldungen werden dann an die
berechtigten Empfanger verteilt. Dazu gehort auch die Datenbereitstellung an SafeSeaNet, das
europaweite System zum Austausch von Daten zur Verminderung der Folgen und Verhinde-
rung von Unfdllen und Umweltverschmutzung auf See. Das NSW (als Fortfiihrung des ZMGS)
wird operativ vom Havariekommando betrieben.

Das NSW kann zu einem wesentlichen Teil weiter optimiert und fortentwickelt werden, um
gerade bei komplexen Schadenslagen/ Schadstoffunfallen weitere wichtige und fir die Ein-
satzbearbeitung relevante Schiffs- und Ladungsdaten sofort verfiigbar zu haben.

Das vom BMVI geforderte Projekt ,,NSWplus“ (ein erweitertes National Single Window als Basis
fir eine neue Dienstleistung zur maritimen Prozessoptimierung verfolgt den Ansatz , das be-
stehende NSW fiir Deutschland um Funktionen zu erweitern und so eine neue Dienstleistung
fir die maritime Wirtschaft zu entwickeln die eine verbesserte Planung und Steuerung von
Transporten ermdoglicht. Dabei soll das NSW sowohl um sicherheitsrelevante Daten als auch
um kommerzielle Daten zu Transporten im maritimen Umfeld angereichert werden. Somit
kénnten zukiinftig zusatzlich zu den Schiffsmeldungen auch alle Ladungsdaten (nicht nur Ge-
fahrgut) Gbermittelt werden. Im Ergebnis sollen alle Datenkonsumenten wie z. B. der Zoll und
das Havariekommando eine vollsténdige Sicht auf Export und Import auf dem Seeweg erhal-
ten. Hier besteht eine Chance, die Informationsbereitstellung im Havariefall zu integrieren.

Im ersten Schritt soll mit dem NSWplus eine nationale Losung erarbeitetet werden, die dann
als eine ,,Blaupause” fir andere Lander dienen kann. Deutschland sollte zusatzlich im Rahmen
internationaler Zusammenarbeit unter Einbeziehung der EMSA und der betroffenen Wirtschaft
(u.a. Reederverbdnde) das Thema an geeigneter Stelle zur Sprache bringen, um eine ver-
pflichtende Bereitstellung der Ladungsdaten zu ermoglichen. Eine internationale Losung
scheint aufgrund der vielen moglichen Flaggen- und Eignerverantwortlichkeiten langfristig
besser geeignet zu sein, als eine nationale Losung. Beratungen in den Gremien der IMO (Inter-
nationale Seeschifffahrtsorganisation) konnten wahrscheinlich nur eine sehr langfristige Lo-
sung bieten. Eine Regelung fiir den europaischen Seeraum unter Vorschriften der EU kann eine
mittelfristig erfolgreich umsetzbare verpflichtende regionale Perspektive bieten.

Zusammenfassend sind nachfolgende Empfehlungen zu nennen:

e Es ist notwendig, einen schnellen und umfassenden elektronischen Zugang zu voll-
standigen Schiffs- und Ladungsdaten sowie zu Schiffs- und Stauplanen zu haben. Diese
Daten missen moglichst in einem einheitlichen Format vorliegen, damit sie im Scha-
densfall schnell elektronisch bearbeitet und ausgewertet werden kénnen.

e Die Kenntnis Uber alle, auch die nicht unmittelbar betroffenen Container ist fir eine
Risikobewertung elementar.
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Ausgangspunkt

Das Havariekommando bewadltigte bereits erfolgreich verschiedene Arten von Havarien an
unterschiedlichen SchiffsgréRen von Containerfrachtern (siehe auch Anlage 1). Uber diese
Havarien und ihre Bewaltigung wurde die Umweltexpertengruppe direkt informiert. Sie analy-
sierte die moglichen Umweltgefahren mit Unterstiitzung des Havariekommandos. Insbesonde-
re wurden auch Szenarien betrachtet, die bei einer Kombination erfolgter Havarieablaufe mog-
lich werden kdnnten. Nach der Bergung der MSC Flaminia wurden solche mdglichen Situatio-
nen seitens der UEG auch mit anderen europaischen Experten, wie unter anderem der EMSA
erortert. Diese Gesprache ermoglichten die Identifizierung der groRten Herausforderungen,
die sich aus der Entwicklung der Containerschifffahrt ergeben.

Aus der Diskussion wahrend der Tagung der UEG in Kiel 2016 ergab sich, dass bisherige Heran-
gehensweisen z.T. nicht mehr zeitgemal erscheinen, da die bestehenden Brandbekdampfungs-
konzepte nicht flr neue Schiffstypen und die gestiegenen Frachtmengen ausgelegt sind. Es
wurde auch festgestellt, dass keine angemessenen Kapazitdten vorhanden sind, falls mehrere
Herausforderungen in Bezug auf den Umgang mit der Ladung bei einer Havariesituation kumu-
liert zusammentreffen:

sehr groRes Schiff (,,Mega-Container Ship") mit entsprechender Frachtmenge,
schlechte Zuganglichkeit der Container (v.a. in oberen Lagen, sowie unter Deck)
fehlerhafte oder unzuldngliche Ladungs- und Gefahrgutlisten,

keine Sicherheitsdatenblatter fir die an Bord befindlichen Gefahrgtiter abrufbar.

Das Havariekommando bat die UEG daher um eine textliche Darstellung und Beschreibung der
Havarieszenarien einschlieBlich des besonderen Problems fehlender Daten im Havariefall. Der
Einschdtzung und Empfehlung der UEG sollte eine Analyse bisheriger Havarien zugrunde gelegt
werden.

Hinweis

Die mogliche Zuladung bei Containerschiffen wird in Standardcontainern von 20 FuBR Lange
angegeben. Diese standardisierte Transporteinheit ,Twenty-foot Equivalent Unit” wird als TEU
angegeben.

Wenn von Umweltgefahren gesprochen wird, bezieht sich dies auf das Verstandnis des Inter-
nationalen Ubereinkommens zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MAR-
POL), das auch Gesundheitsrisiken fiir die Menschen einschlieft, die das Meer und die Kiste
nutzen.

Wenn von Schiffssicherheit gesprochen wird, bezieht sich dies auf die Erhaltung der Struktur
des Schiffes, die Sicherung der Schwimmfahigkeit und die Sicherheit der Besatzung und der
Einsatzkrdfte im Sinne des Internationalen Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen
Lebens auf See (SOLAS), nicht jedoch auf die Gefahrenabwehr (Security) z.B. im Sinne von Ter-
ror.



Havarien mit Containerfrachtern: (\}I\L/ﬂ_\

Herausforderungen an das Havariekommando aus Umweltsicht UEG

Stellungnahme der UEG

Gliederung

1. Bedeutung des Containerverkehrs

2. Sicherheitsrisiken bei Containerfrachtern

3. Umweltgefahren bei Havarien mit Containerschiffen
4, Umgang mit Ladungsgefahren

5. Unfallfolgerisiken bei Containerschiffen

6. Besondere Risiken grolRer Schiffe

7. Herausforderungen fir das Havariekommando

Anlage 1:
Zwischenfélle mit Containerschiffen in Deutschland im Zeitraum 2003 bis Januar 2019

Anlage 2:
Von der UEG betrachtete Havarien mit Containerschiffen weltweit
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In Beispielen genannte Containerschiffe
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1 Bedeutung des Containerverkehrs

Fast alle Waren und Gegenstiande des taglichen Lebens, die aus anderen Kontinenten nach
Europa kommen, werden in Seecontainern eingefiihrt. Aber auch die Ausfuhren Deutschlands,
als eines der exportstarksten Lander weltweit, sind dominiert vom Transport in Containern.
Der Seetransport von Containern ist von wenigen globalen Reederei-Zusammenschliissen do-
miniert, die auf den meisten Handelslinien mit abgestimmten und getakteten Fahrplanen ope-
rieren.

Durch den Einsatzbereich des Havariekommandos, die Deutsche Bucht und die Ostsee, verlau-
fen wichtige Schifffahrtslinien fiir das Baltikum und Nordeuropa und flr Deutschland. Die
wichtigsten Hafen in Deutschland liegen an den Zufliissen von Elbe und Weser. Die Container-
terminals in Hamburg und Bremerhaven gehoren zu den groRen Umschlagplatzen der Welt.
Auch der Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven und einige Hafen an der Ostseekiiste haben eine
verkehrsrelevante Bedeutung bzw. nehmen erheblich an Bedeutung zu. Analysen (Cowi-Studie,
BRISK, BEAWARE) belegen diese Situation und zeigen einen hohen Anteil von Containerfrach-
tern in den Seebereichen, die vom Havariekommando , betreut” werden.

2 Sicherheitsrisiken bei Containerfrachtern

Die Sicherheit von Containerschiffen und damit ihr unfallfreier Betrieb hangen mehr als bei
anderen Schiffstypen wie z.B. Tankschiffen von seefernen Verladern ab, denen die Herausfor-
derungen des Seetransports meist wenig bekannt sind. Ursache fiir diese Abhangigkeit ist der
intermodale Transport von Containern aus dem Inland mit Lastkraftwagen oder Eisenbahnen
hin zu den Seehafen fir den Weitertransport mit Seeschiffen. Alle Sicherheitsstudien zeigen,
dass die Verladung, Stauung und Deklaration von Waren in Containern oft entscheidend sind,
nicht nur fiir den sicheren Schiffsbetrieb, sondern auch bei Havarien an Bord. Diese Situation
wird auch in Schadensregulierungen deutlich: Der UK P&I Club veréffentlichte 1999 eine Uber-
sicht, die zeigte, dass Schadensforderungen bei Containerschiffen in 21% auf Fehler an Land
zurick zu fihren waren, wahrend es verglichen Uber alle Schiffsklassen 9% waren.

In der Vergangenheit wurde erkannt, dass die falsche Angabe des Gewichts der Container die
Sicherheit der Schiffe gefahrdet. Falsche Angaben zu Containergewichten fihrten zu Stabili-
tatsproblemen, die zum Kentern (u.a. Deneb, 2011) oder zu Ladungsverschiebungen (u.a. Ned-
lloyd Genoa, 2006) fuhrten. Aus diesem Grund wurden durch die Internationale Seeschiff-
fahrtsorganisation (IMO) im Rahmen von SOLAS verpflichtende Vorschriften zur Ermittlung und
Ubermittlung eines verifizierten Bruttogewichts (VGM — Verified Gross Mass) verabschiedet .

Ein grofRes Sicherheitsrisiko stellen weiterhin nicht deklarierte Gefahrgutladungen dar, insbe-
sondere die, die zu gefahrlichen chemische Reaktionen wie Selbsterhitzung, -entziindung oder
-zersetzung neigen. Ein von der Reederei Hapag-Lloyd speziell entwickeltes ,Watchdog” Pro-
gramm, das unter computergesteuerter Auswertung der vorliegenden Ladungsinformation
nicht deklarierte Gefahrgutcontainer erkennen soll, identifizierte allein bei dieser Reederei im
Jahr 2015 {ber 4000 falsch deklarierte Gefahrgutcontainer aus fast einer Viertelmillion ver-
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dachtiger Container. Die Fallzahlen stiegen von 2014 zu 2015. Der UK P&I Club erklarte 2016
auf Grund von Statistiken, dass 27% aller Havarien auf Containerschiffen auf fehldeklarierte
Container zurlick zu fiihren seien.

Bei Havarien mit Containerfrachtern stehen bei der ersten Risikobetrachtung die Giter im
Vordergrund, die wahrend der Havariebekdampfung bei Leckage oder unter Energiezufiihrung
zu gefahrlichen Situationen fir die Einsatzkrafte fliihren kdnnen. Aus Umweltsicht stellen Gber
Bord gegangene Container und Leckagen bei Tankcontainern die grofRten Risiken dar. Das be-
trifft besonders Tankcontainer, die umweltgefahrliche Giiter, giftige Stoffe oder auf dem Was-
ser aufschwimmende Flissigkeiten beférdern. Aber auch Produkte (Chemikalien), die ,,noch
nicht” als Gefahrgut deklariert werden miissen (entsprechend nicht unter die Kriteriendefiniti-
on von Gefahrgut fallen), konnen sowohl fir die Einsatzkrafte als auch fiir die Umwelt erhebli-
che Gefahren darstellen, insbesondere wenn eine grolRe Zahl solcher Container in einem Lade-
raum beférdert werden.

Grundsatzlich ist aber zu beachten, dass in den meisten Fallen die groRte Gefahr vom Treib-
stoff havarierter Containerfrachter ausgeht. Aufgrund der GréRRe der Schiffe werden zum Teil
Treibstoffvolumen bereitgehalten, die der vollen Ladung eines kleineren Oltankers entspre-
chen.

Die Beschreibungen von Havarien mit Containerschiffen (siehe Anlage 1 und 2) zeigen aber,
dass nur ein Teil der Havarien auf Gefahrgutladungen zuriickzufiihren sind. Allerdings fiihren
von Gefahrgut ausgeloste Havarien schnell zu schweren Havarieverlaufen auf Containerschif-
fen (u.a. Hyundai Fortune, MSC Flaminia).

3 Havarien mit Containerschiffen

Grundsatzlich unterscheidet sich die Art des Risikos bei Containerfrachtern in Bezug auf Hava-
rien flr Einsatzkrafte bei der Havariebekampfung und fiir die Umwelt deutlich von denen an-
derer Schiffstypen.

Bei Mineraldltankern liegt in der Regel eine homogene Ladung vor, deren physikalisch-
chemische Spezifikationen entscheidend fiir die Méglichkeiten und Arten der Olbekdmpfung
sind. Die Eigenschaften, wie die Viskositat, die Dichte und der Anteil flliichtiger Bestandteile
bilden zusammen mit den Umgebungsbedingungen ein Szenario, das die Entscheidungen auf
Seiten des Havariekommandos bei einer Olschadensbekdmpfung bestimmt. Bei Chemikalien-
tankern, die in ihren meist 5-50 Tanks unterschiedliche flissige Massengtiter beférdern, ist die
schnelle und vollstandige Identifikation der gefahrlichen Eigenschaften entscheidend fiir eine
erfolgreiche Havariebekampfung (siehe hierzu Stellungnahme ,,Risiken fliissiger Massenglter”
der UEG v. 16.4.2014).

Auch bei Containerfrachtern ist die Information lber die Ladung wichtig, wenn groBraumige
Beschadigungen auf dem Schiff vorliegen oder wenn Ladung droht tber Bord zu gehen. Anders
als bei Massengut befinden sich auf Containerschiffen vergleichsweise kleine abgepackte
Mengen von bis zu rund 20 Tonnen pro Container, oft nochmals verpackt in kleineren Behal-
tern/Verpackungen. Jedoch stellt die groRe Zahl der Container mit unterschiedlichen Frachten
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eine spezielle Herausforderung dar und es besteht ein erhebliches Gefahrdungspotential bei
Schiffsbranden. Grundsatzlich kommt es dadurch bei Havarien der Ladung nicht zur groRflachi-
gen Ausbreitung von Schadstoffen wie bei Massenglitern, anstelle dessen jedoch zu auf-
schwimmenden Containern, die langsam leck werden oder selbst Havarien auslésen, dann ihre
Inhalte freisetzen. Zusatzlich entstehen aber auch Risiken, wenn Container angeschwemmt
werden und von , Interessierten” inspiziert werden (siehe MSC Napoli). Tankcontainer kdnnen
gefahrliche Flissigkeiten enthalten, deren Transport in Tankschiffen nur in Ausnahmefillen
zuldssig ware. lhr Inhalt kann so giftig flir Mensch und Tier sein, dass akute Gefahren fir Kis-
tenbereiche oder fiir Kiistenbewohner entstehen. Bei Havarien ist es daher essentiell, Gber die
gefdhrlichen Giter an Bord, ihre Stauposition und ihre Containeridentifikation informiert zu
sein, um die richtigen Bekampfungsstrategien oder Vorsorgemalinahmen festlegen zu kénnen.

Bei allen in Containern transportierten Konsumgitern ist beim Aufbrechen der Container da-
von auszugehen, dass es zu einem Eintrag von Miill, insbesondere Plastik, in die Umwelt
kommt. Neben den Giitern selber besteht auch deren Verpackung aus Plastik. Im Falle von
groReren Havarien (z.B. MSC Zoe) kann der Plastikeintrag erheblich sein und ein groRer Auf-
wand ist flr die Entfernung des Miills, zumindest in den zuganglichen Bereichen, notwendig.

Es ist selbstverstandlich, dass nicht nur die Ladung sondern auch die Menge von Treibstoff und
Schmiermitteln an Bord die Gefahren fiir die Umwelt bestimmt.

4 Umgang mit Ladungsgefahren

Bisher wurden keine Umweltschaden nach dem Verlust von Containern nach Havarien nach-
weislich erkannt bzw. berichtet und wissenschaftlich ausgewertet.

In einigen Fallen kdnnen jedoch Uber Bord gegangene Container erhebliche Gefahren freiset-
zen. Als Paradebeispiel gilt der Verlust von 88 Containern, die 1993 im Armelkanal vom Con-
tainerschiff Sherbro, einem Schiff mit einer Containerkapazitat von rund 1400 TEU, rutschten.
Vier dieser Container enthielten Beutel mit dem Pestizid ApronPlus. Wahrend drei Container
geborgen werden konnten oder angespiilt wurden, wurde der vierte Container noch einen
Monat spater in der Stralle von Dover gesichtet, konnte aber nicht geborgen werden. Im Con-
tainer befanden sich 7,2 t des Produktes verpackt in Beutelchen von jeweils 10 g. So wurden
720.000 Beutel freigesetzt. 680.000 wurden noch in Entfernungen von bis zu 900 km nérdlich
eingesammelt. Der Fall |6ste damals erhebliche Aktivitdten zur Verscharfung von Vorschriften
aus.

Die langsame Verteilung von kleinteiliger Fracht wurde besonders deutlich beim Verlust von 62
Containern von Bord der Tokio Express, einem Schiff mit einer Containerkapazitat von rund
2600 TEU, im Jahr 1997 vor der Kiste von Cornwall. Ein Container lieR seinen Inhalt von rund
4,8 Millionen Lego-Teilen frei. Noch im Jahr 2016 wurden Teile an die Kiiste von Cornwall ge-
spllt.

Container, die im Wasser schwimmen oder an das Ufer gespiilt werden, stellen ein Risiko fir
die Schifffahrt (Beschadigungen durch ZusammenstoRe), ein Risiko flir Menschen (bei gesund-
heitsschadlichem Inhalt) oder eine Entziindungs- oder Explosionsgefahr (bei entsprechendem
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Inhalt) dar. Vor allem das Offnen angeschwemmter Container mit Gefahrgiitern stellt ein er-
hebliches Risiko dar, da nach dem Uberbordgehen bei Havarien die Innenverpackungen oft
beschadigt oder leck sein werden.

Aus theoretischen Uberlegungen, die unter Zugrundelegung einer maximalen Ladefihigkeit
von Containern von ca. 20 Tonnen zusammen mit einer Expositionsabschatzung das Umweltri-
siko abschatzen lassen, ergeben sich bei einigen Szenarien deutliche Auswirkungen auf die
Meeresumwelt bei Gefahrglitern, die als umweltgefdhrdende Stoffe (Meeresschadstoffe) klas-
sifiziert werden miissen. Bei einem Leck geschlagenen Tankcontainer mit einer Ladung von 20
Tonnen eines umweltgefihrlichen Stoffes (LC50 < 10mg/l) kénnen lokale Konzentrationen die
LC50-Werte (Wert zur Beschreibung der Konzentration im Wasser bei der 50% aller Organis-
men getotet werden) deutlich Gbersteigen und daher akut letale Effekte bei der Mehrheit der
im Wasser lebenden Organismen verursachen. Erst ab einer gleichmafRigen Durchmischung
einer derartigen Ladung in mehr als 2*¥10° m® wiirden die Konzentrationen unterhalb der LC50
erreicht. Bei einer Wassertiefe von 10 m entspricht das dem Wasserkorper unter einer Was-
seroberfliche von 0,2 km? (beispielsweise einer Driftfahne der Ausdehnung 2000 m x 100 m).
Je nach Toxizitat der Ladung und der Sensitivitdt der betroffenen Spezies konnen akute Effekte
aber auch noch in deutlich geringeren Konzentrationen auftreten. Bei einem Pestizid mit spezi-
fischer Toxizitdt gegentiber Wasserorganismen (LC50 < 0,1 mg/l) kénnten durch einen einzel-
nen Tankcontainer letale Effekte in einem erheblich gréBeren Bereich hervorgerufen werden
(Flachen von mehreren Quadratkilometern). Besonders problematisch fir die aquatische Mee-
resumwelt kann das bei Freisetzung von Schadstoffen in raumlich begrenzten Bereichen wie
2.B. Astuaren oder Buchten sein.

Aber nicht nur aus Griinden der Umweltvorsorge mit der Priorisierung von MalRnahmen, die
eine Schadensverbreitung vom Schiff auf die Umgebung (Meer, Kiste) verhindern soll, sondern
vor allem auch zum Schutz der Einsatzkrafte (v.a. Brandbekdmpfungseinheiten) ist eine schnel-
le umfassende Information lber die Ladung und Positionen der Container notwendig. Nur mit
diesen sofort verfiigbaren Informationen kénnen auch die prioritdaren notwendigen Sofort-
malnahmen der Havariebekampfung zielgerichtet eingeleitet werden. Mit erster Prioritat
mussen Stauorte und Gefahren der als Gefahrgut deklarierten Container bekannt und ausge-
wertet werden. Aufgrund der bei der Havariebekdampfung auftretenden Risiken ist aber auch
eine vollstandige Ladungsdokumentation notwendig, um nicht korrekt als Gefahrgut klassifi-
zierte Ladungen und anderweitig gefahrlich werdende Ladung durch Experten identifizieren zu
koénnen. Die Einsatzkrafte missen wissen, welche Ladungen in Containern moglicherweise eine
chemische Reaktion (z.B. Selbstzersetzung) entwickeln, die zur Entziindung oder Explosion
fihren kénnen. Fir die Organisation der Havariebekampfung missen Gber Bord gegangene
Container mit ihren gefédhrlichen Eigenschaften umgehend identifiziert sein, damit eine sichere
Bergung erfolgen kann oder Warnungen ausgegeben werden kdnnen. Container mit umwelt-
gefahrlichem Inhalt sollten gegebenenfalls prioritar geborgen werden kdnnen.

Als Gber den Jahreswechsel 2016/17 liber Bord gegangene Container an den ostfriesischen
Inseln angeschwemmt wurden, fehlte ein vorbereiteter Bergungsplan mit Zuweisungen der
Zustindigkeiten an der deutschen Kiiste. Uber die Ladung von Containern und ihren Gefahren
liegen derzeit kaum sichere Informationen vor, solange es sich nicht um gekennzeichnetes
Gefahrgut handelt. So werden Ladungen vieler Container unter giftigem Gas befordert (,,be-
gaste Transporteinheiten”), ohne dass eine Kennzeichnung erfolgt. Andere Container kénnen
Ladungsteile freisetzen, die fiir die Umwelt oder die Schifffahrt eine Gefahr darstellen kénnen.



Havarien mit Containerfrachtern: (\}I\L/ﬂ_\

Herausforderungen an das Havariekommando aus Umweltsicht UEG

Auch der Anteil nicht deklarierter Gefahrgutcontainer ist zu beriicksichtigen. Bei angelandeten
Containern sollte daher eine schnelle Sicherung der Situation am Strand und ggfs. eine Ber-
gung begonnen werden, um Umwelt und Gesundheit zu schiitzen.

In diesem Zusammenhang ware eine deutliche Erkennbarkeit und Identifizierungsmoglichkeit
schwimmender Containern hilfreich.

5 Unfallfolgerisiken bei Containerschiffen

Die Zusammenstellungen der Unfélle (siehe Anlagen 1 und 2) verdeutlicht die drei haufigsten
Ausloser fur Havarien:

- Ausfall oder Fehler bei der Steuerung, d.h. Kursabweichungen, einschlieflich Energie-
ausfall,

- falsch oder nicht deklarierte Gefahrgiiter, die sich entziindeten oder unter Energiefrei-
setzung chemisch reagierten,

- bauliche Mangel der Schiffe in Verbindung mit besonderen Belastungen, wie fehlerhaf-
ten Ladungsangaben.

Die besonderen Auswirkungen auf die Umwelt oder die durch die Havarien hervorgerufenen
Risiken betreffen

(1) den Eintrag von Treibstoff oder Schmierdlen in die Umwelt,

(2) das kontaminierte Loéschwasser nach der Brandbekdmpfung, meist durch das Fluten
des Laderaums,

(3) Uber Bord gehende Container mit gefdhrlichen Ladungen, einschl. ihrer Leckage an
Bord, auf See oder an der Kiste,

(4) Uber Bord gehende Container, die bei deren Aufbrechen durch Sturz bzw. bei der Ber-
gung einen erheblichen Eintrag an Miill, insbesondere Plastikmiill, verursachen kon-
nen.

(1) Der unfallbedingte Eintrag von Mineraldlprodukten, sei es Treibstoff oder Schmiermittel,
stellt ein Szenario dar, das allgemein alle Schiffstypen bei Havarien betrifft. Das Havariekom-
mando ist flr seine Einsatze in solchen Situation besonders trainiert und ausgeriistet. Beson-
dere Anspriiche, die sich aus Containerschiffen ergeben, existieren nicht. Im Auge behalten
werden muss jedoch, dass viele Containerschiffe aufgrund ihrer GroRe Treibstoffvolumen be-
vorraten, die Ladungsmengen kleinerer Oltanker entsprechen.

(2) Solange nur ein einziger Container in Brand gerat, scheinen die bordeignen Strategien in
vielen Fallen zu greifen (siehe auch fir Gefahrgiiter: EmS-Leitfaden fiir Unfallbekdampfungs-
maBnahmen fir Schiffe, die gefahrliche Giiter beférdern), solange betroffene Container an
Deck bzw. unter Deck zugdnglich gestaut wurden. Die International Union of Marine Insurance
erlauterte in einer Stellungnahme 2016, dass jedoch die Strategie der Unfallbekdampfung unter
Deck mit dem Einsatz von CO, (Kohlendioxid) auf Containerschiffen nur selten erfolgreich ge-
wesen sei. Daher wurden fiir eine erfolgreiche Havariebekampfung in der Regel die Laderdaume
- soweit moglich - geflutet. Dabei entstehen grolRe ggf. deutlich verunreinigte Wassermengen,
die durch Leckagen und durch Verbrennungsprodukte kontaminiert sind. Die Bewertung des
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kontaminierten Loschwassers trat in Deutschland erstmals im Rahmen der Havarie der MSC
Flaminia (und im Weiteren bei der Havarie der Purple Beach) als Herausforderung auf. Die
Bundesanstalt fir Gewdsserkunde erstellte zusammen mit dem Bundesinstitut fir Risikobe-
wertung eine Bewertungsstrategie und eine Bestimmung der Gefahrlichkeit. Wichtig ist in die-
sem Zusammenhang, dass Proben im Labor an Testorganismen geprift werden missen und
die Auswertung sowohl Abgaberegelungen auf See (Vergleich mit zulassigen operativen Einlei-
tungen) als auch Annahmeregelungen an Land (Kanalisation, gefahrlicher Abfall, Entsorgung
etc.) berticksichtigen muss, um Handlungsperspektiven zu eroffnen.

(3) Wenn havarierte Containerschiffe durch Feuer oder durch Strukturmangel Gefahr laufen,
Container zu verlieren, missen die Gefahrgutcontainer unbedingt und alle tGbrigen Container
so weit moglich in einer Datenbank (oder elektronisch gestiitzten Ubersicht) im Vorwege er-
fasst sein, damit ihre Identifikation zusammen mit ihren spezifischen Ladungsgefahren schnell
abrufbar werden. Es ist zu beachten, dass von einem deutlichen Anteil nicht oder falsch dekla-
rierter Gefahrgutcontainer ausgegangen werden muss. Eine solche Ubersicht ist auch dann
notwendig, wenn Bekdampfungseinheiten oder anderes Personal im Auftrag des Havariekom-
mandos an Bord gehen miissen. Auch aus Griinden der Kommunikation mit der breiten Offent-
lichkeit (einschl. Medien) muss eine detaillierte Ubersicht iiber die Ladungsgefahren umge-
hend bereit stehen. Dabei ist eine fachlich unabhangige Prifung und Bewertung der Angaben
notwendig, da absehbare Entschadigungsauseinandersetzungen einen negativen Einfluss auf
die Abschatzung der Gefahren, die notwendigen MalRnahmen und die vollstandige Deklaration
der Informationen hat. Dies zeigten bereits die Erfahrungen mit der MSC Flaminia.

(4) Bei Containern, die insbesondere bei schwerer See lber Bord gehen, besteht eine hohe
Wahrscheinlichkeit, dass diese Container aufbrechen und dabei ihre Ladung frei gesetzt wird.
Auch bei der Bergung von auf Grund liegenden Containern ist ein Aufbrechen sehr wahrschein-
lich. Da sowohl viele in Containern transportierte Ladungen Plastik enthalten, als auch viele
Verpackungen aus Kunststoffen bestehen, ist mit einem Eintrag von Plastik in die Meeresum-
welt zu rechnen. Vor allem der Eintrag an Makro- (> 2,5 cm) und Mesoplastik (0,5-2,5 cm) in
die marine Umwelt kann ein Problem darstellen. Aufschwimmende Plastikteile knnen in Ab-
hangigkeit von den Bedingungen an den Kiisten anlanden (z.B. bei den Havarien der Munkebo
Maersk und MSC Zoe). Da Plastik nur zu einem gewissen Anteil aufschwimmt, ist davon auszu-
gehen, dass eine betrachtliche Menge der aus beschadigten Containern austretenden Ladung
in der Wassersdule oder am Meeresboden bleibt. Daher ist ggf. mit einer langfristigen Konta-
mination der marinen Umwelt durch die Ladung zu rechnen und es ist zu erwarten, dass es
auch Uber einen ldangeren Zeitraum nach der Havarie immer wieder zu Anlandungen der La-
dungsreste durch Wasser- und Sedimenttransportprozesse kommen kann. Die Reinigung der
durch angeschwemmtes Plastik betroffenen Kistenabschnitte ist nur unter erheblichem per-
sonellem Aufwand moglich. Insbesondere bei dem Verlust vieler Container kann die Belastung
der Kistenabschnitte erhebliche AusmaRe annehmen (MSC Zoe, 342 Container). Das nicht
geborgene Plastik wird auf lange Sicht zu Mikroplastik zersetzt, wodurch es sich langfristig
grofflachig verteilt und von Meeresorganismen aufgenommen werden kann. Fiir die Vorberei-
tung einer effektiven Bergung des Miills ist es notwendig, rechtzeitig Gber die Ladung der lber
Bord gegangenen Container informiert zu sein.
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Derzeit gibt es keine gesonderten Konzepte fiir die Beobachtung und Reinigung von betroffe-
nen Kiistenabschnitten nach Unfillen, die (iber die regelm&Rige Uberwachung im Rahmen der
MSRL hinausgehen.

6 Besondere Risiken groRer Schiffe

Aktuelle SchiffsgroBen in der Containerschifffahrt werden z.B. durch die Schiffe wie die MSC
Oscar aus der sog. Olympic-,Oscar — Klasse” der Mediterranean Shipping Company (MSC) mit
ca. 19.500 TEU angefiihrt. Sie gehoren zurzeit zu den gréBten Containerschiffen der Welt.
Schiffe in solchen Dimensionen verlangen neben effizienten Logistikketten auch effiziente In-
formationsketten.

Bei einer Havarie sind die Informationen zu den an Bord befindlichen Containern aus genann-
ten Griinden essentiell. Die Arbeiten des Bundesinstituts fiir Risikobewertung (BfR) im Fall der
Havarie der MSC Flaminia im Sommer 2012 machten die Grenzen der Informationsbearbeitung
und Expertenbewertung deutlich. Innerhalb kiirzester Zeit lag die Ladungsdokumentation tber
die fast 2900 Container an Bord vor. Zu den rund 150 Gefahrgutcontainern konnten innerhalb
kurzer Zeit die Ladepapiere von den Bergern erhalten werden. Das lag aber daran, dass die
Havarie schon ca. 4 Wochen vor Ubernahme des Einsatzes (durch Deutschland) von anderen
bearbeitet wurde und auf diese Vorarbeit z. T. abgestellt werden konnte.

Vom Notfallinformationsdienst der chemischen Industrie (TUIS) wurden in kiirzester Zeit Si-
cherheitsdatenblatter zu diesen oder dhnlichen Gefahrgiitern zusammengestellt. Zudem lag
eine allgemeine vor allem von CEDRE erstellte Risikoeinschatzung der EMSA vor.

Fiir die Dokumentation und Datenbewertung musste jedoch aus dem Stand und sehr aufwen-
dig sowie personalintensiv eine Ladungsdatenbank eingerichtet und mit diesen Informationen
versehen werden, da die Informationen nur in nicht elektronisch lesbaren Dokumenten bereit
gestellt wurden. Zu jedem Gefahrgutcontainer wurde damit ein Steckbrief erstellt, der die
Identifikationen und Typen der Container, ihre Gewichte und Gefahren mit spezifisch zugewie-
senen Erste-Hilfe-Empfehlungen angab. Dies war innerhalb eines vertretbaren Zeitraumes fir
150 Container noch relativ gut moglich. Gr6Rere Anstrengungen waren notwendig, diese In-
formationen in Einzelfallen zu korrigieren, da Angaben nicht vollstandig oder widerspriichlich
waren und damit auf abweichende Gefahrensituationen wiesen (z.B. leerer anstelle voller
Tankcontainer). Als schwer zu bewaltigen erwies sich, dass auch die Gesamtliste der 2900 Con-
tainer nicht elektronisch bereit gestellt wurde und daher manuell bearbeitet und bewertet
werden musste, um die mdglicherweise bei der Bergung und Offnung Gefahren bietenden
Container so weit moglich zu identifizieren. In den Ladelisten liegen meist nur unzureichende
Informationen lber die wirklichen Inhalte der Container vor. Damit werden in vielen Einzelfal-
len auch bei Gefahrgitern Riickfragen in Einzelfdllen notwendig. Die Arbeiten erwiesen sich als
wertvoll bei auf See gesichteten Containern, deren genaue Gefahren somit den Kistenstellen
mitgeteilt werden konnten. Da eine erfolgreiche Bergung erfolgte, stellte die Detailinformation
eine Art Sicherheitsnetz dar. Im anderen Fall waren gezielte Informationen zu angeschwemm-
ten oder wahrend der Havarie leck geschlagenen Containern sofort abrufbereit gewesen.
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Was fiir 2900 Container und 150 Gefahrgliter noch innerhalb weniger Tage moglich war, wiir-
de an den Zahlen der Megaschiffe scheitern: 20.000 Container mit moéglicherweise 1.000 bis
2.000 Gefahrgutcontainern.

Aufgrund der bekannten deutlichen Zahl falsch bzw. nicht als Gefahrgut deklarierter Container
muss bei der Ubersicht von Gefahrgutcontainern zusétzlich von einer Dunkelziffer ausgegan-
gen werden. Die Situation stellt die Einsatzkrdfte und den notwendigen Informationsfluss zu
moglichen Risiken unter besondere Herausforderungen. Dies zeigte sich vor allem bei der Ha-
varie der CCNI Arauco. Bei der Untersuchung dieser Havarie stellte sich heraus, dass sich in
dem brennenden Laderaum 33 nicht als Gefahrgut deklarierte Container mit entziindbaren
Farben und Lésungsmitteln befanden. Die Havarie konnte nur durch die Flutung des Lade-
raums und dem umfangreichen Einsatz von Schaum bewiltigt werden. Daher missen die ein-
gesetzten Fachberater des Havariekommandos in die Lage versetzt werden, nicht als Gefahrgut
deklarierte Container die gefdhrliche Stoffe enthalten aus der Ladeinformation heraus zu fil-
tern und im Einzelfall eine Ladungsbewertung durch Kontakte zum Beférderer (Absender,
Empfanger) vornehmen zu kénnen.

Zudem stellt auch die hohe Freibord- und Beladungshdhe der immer groRBer werdenden Schiffe
zunehmend ein Problem fiir die maritime Brandbekampfung dar, da ein unglinstig liegender
Brandherd evtl. gar nicht mehr erreicht werden kann.

Auf die zusatzlichen technischen Herausforderungen an die Bergung durch das Havariekom-
mando, wie die Bergung von Containern an Bord durch Kraneinsatz, oder den begrenzten Mog-
lichkeiten eines Notliegeplatzes (Place of Refuge) bei Mega-Containerschiffen wird hier nicht
eingegangen.

7 Herausforderungen fiir das Havariekommando

Die Erfahrungen zeigten, dass bei Containerschiffen groflenunabhangig Havarien auftreten. Als
schwierige Falle muss daher eine Havarie eines grolRen Containerschiffes mit 15.000 bis 21.000
TEU, bei dem:

- aufgrund eines Feuers der Ladung die Gefahr besteht, dass Ladungsinhalte aus Con-
tainern (Schadstoffe) austreten, bzw. Container Giber Bord gehen. oder die Loscharbei-
ten weitere Kontaminationen zwangslaufig verursachen;

- ein Versagen der Schiffstruktur (durch Feuer, Unfall, wetterbedingte Uberlastung etc.)
oder Kentern (durch Fehlbeladung, Mandovrierfehler etc.) und darauffolgend ein Sin-
ken/Untergang des gesamten Schiffes, mit der Folge des Verlustes sehr vieler Contai-
ner mit verschiedenster Ladung und der an Bord befindlichen Schiffsbetriebsstoffe
angenommen werden.

In einem solchen Fall wird die Lage der Gefahrgutcontainer an Bord fiir die Brandbekampfung
wichtig. Auch auflen an Deck gestaute Container missen in Bezug auf ihre Gefahren beim
moglichen Uberbordgehen bewertet werden. Aber auch nicht als Gefahrgut deklarierte Con-
tainerladungen nahe am Brandherd missen identifiziert werden, um ihr Verhalten bei Feuer-
und Hitzeeinwirkung abschatzen zu kénnen, insbesondere da das Risiko der falsch deklarierten
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Container nicht ausgeschlossen werden kann. Aufgrund eines durchschnittlichen Anteils von
ca. 10% gefahrlicher Ladung auf Containerschiffen (Angaben schwanken zwischen 5% und
15%) sind in kurzer Zeit erhebliche Informationsvolumen zu bearbeiten. Nur eine elektronische
Bereitstellung der Ladungsinformationen in einer nutzbaren und moglichst einheitlichen Da-
tenbanksoftware, die im Havariekommando bedient werden kann, wird eine Informationsbe-
arbeitung und -bewertung erméglichen kdnnen. Eine einfache Ubermittlung von Ladelisten
(per Fax oder eingescannt) wird diese Aufgabe scheitern lassen. Die hohe Zahl der Container
an Bord neuer groRer Schiffe schrankt jede Option zur Neuerstellung einer Datenbank der Con-
tainer, wie sie noch im Falle der MSC Flaminia beim BfR fir das HK erfolgte, ein.

Es missen fur einen solchen Unfall chemische und (6ko-)toxikologische Experten fiir Risikobe-
wertungen zu gefahrlichen Giitern mit ausreichenden Kapazitdten bereit stehen, um im Falle
einer solchen Havarie ggfs. in Zusammenarbeit mit europaischen Partnern Gefahrendokumen-
tationen und Risikobewertungen erstellen zu kénnen. Es sind Netzwerke aus Experten zu bil-
den, um das Havariekommando bei der Erstellung einer umfassenden Risikobewertung und
resultierenden Handlungsempfehlungen beraten zu kénnen.
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Mitglieder der UEG (Stand Juni 2017):

Baenitz, Alexander Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktor-
sicherheit (BMUB)
Bernem, Carlo van Helmholtz-Zentrum Geesthacht (HZG), Zentrum fir

Material-und Kistenforschung

Boedeker, Dieter Bundesamt fiir Naturschutz (BfN), Insel Vilm

Callies, Dr. Ulrich Helmholtz-Zentrum Geesthacht (HZG), Zentrum fir
Material-und Kistenforschung

Damian, Hans-Peter Umweltbundesamt (UBA)

Fleet, David Michael Landesbetrieb fiur Kiistenschutz, Nationalpark und Meeres-

schutz Schleswig-Holstein (LKN SH)

Gerdts, Dr. Gunnar Biologische Anstalt Helgoland (AWI-BAH), Alfred Wegener
Institut fur Polar-und Meeresforschung

Grote, Dr. Matthias Bundesinstitut flr Risikobewertung (BfR)

Knaack, Jiirgen Niedersachsischer Landesbetrieb fir Wasserwirtschaft,

Kisten-und Naturschutz (NLWKN)

Leuchs, Dr. Heiko Bundesanstalt flir Gewdasserkunde (BfG)

Monika Luxem-Fritsch Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktor-
sicherheit (BMUB)

Scheiffarth, Dr. Gregor Nationalparkverwaltung Niedersachsisches Wattenmeer
(NLPV)

Schmied, Dr. Stefanie Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)

VoR, Dr. Joachim Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume

des Landes Schleswig-Holstein (LLUR SH)
Wahrendorf, Dierk-Steffen Bundesanstalt flir Gewasserkunde (BfG)

Weber, Mario von Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklen-
burg-Vorpommern (LUNG MV)

Diese Stellungnahme entstand unter Mitarbeit von Dr. Thomas Hoéfer, Bundesinstitut fiir Risi-
kobewertung sowie Hans-Werner Monsees, Havariekommando.
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Anlage 1

Zwischenfille mit Containerschiffen in Deutschland im Zeitraum 2003 bis Januar
2019 (Zusammenstellung auf Basis der dem HK gemeldeten Vorfille, kein Anspruch
auf Vollstindigkeit)

Im Dezember 2005 kollidierten die Arctic Ocean, ein Feeder mit einer Containerkapazitat von
660 TEU, und der Stiickgutfrachter Maritime Lady vor Brunsbittel. Wahrend die Artic Ocean
nur leichte Schaden davon trug, kenterte die Maritime Lady, die kurze Zeit spater vom Chemi-
kalientanker Sunny Blossom noch gestreift wurde, der im Anschluss auf Grund lief. Die Besat-
zung der Maritime Lady konnte gerettet werden. Bei diesen Kollisionen kam es zwar zu Sach-
schaden, aber nur zu wenigen Personenschdaden. Vom gekenterten Schiff wurde die gesamte
Bulkladung von 1805 Tonnen Kaliumchlorid freigesetzt.

Das Havariekommando war in den Jahren 2007 und 2008 jeweils einmal mit Kiihlschiffen (Ree-
fer), die auch Container transportieren, beschaftigt. Im November 2007 schlug die Duncan
Island, ein Kihlschiff mit einer Containerkapazitat von rund 440 TEU, leck. Das Kiihlschiff war
auf dem Weg von Antwerpen nach Hamburg, als bei schwerem Seegang zehn Container lber
Bord gingen. Dabei wurde der Rumpf des Schiffes an einem Tank beschadigt. Aus einem fuR-
ballgroBen Loch oberhalb der Wasserlinie trat Ol aus. In den folgenden Tagen wurden {iber
1500 verolte Vogel an ostfriesischen Inseln und der niedersadchsischen Kiiste zusammengetra-
gen. Die Untersuchung von mehr als 50 Referenz-Olproben beim Bundesamt fiir Seeschifffahrt-
und Hydrographie (BSH) ergab, dass die Olverschmutzungen auf den ostfriesischen Inseln und
entlang der niedersachsischen Kiisten aus dem Tank der Duncan Island stammten.

Im Marz 2008 lag die Hope Bay, ein Kiihlschiff mit einer Containerkapazitat von rund 180 TEU,
nach einem Maschinenausfall in der Elbmiindung vor Anker. Die im Auftrag des Havariekom-
mandos zu Hilfe geeilte Oceanic versuchte eine Schleppverbindung herzustellen. Bei diesem
Versuch kam es aufgrund der schlechten Wetterverhaltnisse und des starken Seegangs zu ei-
ner Berlhrung der beiden Schiffe. Die Untersuchungen der Schaden an den Schiffen ergaben,
dass im hinteren Bereich der Oceanic ein leichter Schaden entstanden war. Dabei trat Dieseldl
aus, aufgrund der stlirmischen Wetterverhaltnisse in der Wassersaule stark verwirbelt wurde
und keine Olverschmutzung erzeugte, sodass mit Anlandungen an den Kiisten nicht zu rechnen
war. Ein Oliiberwachungsflugzeug erkundete kontinuierlich die Situation in gesamten Einsatz-
bereich.

Im April 2011 kollidierte im Nord-Ostsee-Kanal das kleine Frachtschiff Tyumen-2 mit der OOCL
Finland, einem Feeder mit einer Kapazitat von 900 TEU. Bei dieser Kollision wurden mehrere
Personen verletzt, zwei Personen starben. Die OOCL Finland (iberstand die Kollision nahezu
unbeschadet. Aufgrund der schlechten Sichtverhéltnisse, des abseits gelegenen Unfallortes
und der schlechten Kommunikationsbedingungen (v.a. Zerstérung der Briicke der Tyumen-2)
blieb das UnfallausmaR {iber einige Zeit unbekannt.
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Im November 2011 kollidierten die MOL Efficiency, ein Schiff mit einer Containerkapazitdt von
rund 4600 TEU, und die Splittnes, ein mit Splitt beladenes Frachtschiff in Bremerhaven. Dabei
wurde die Splittnes beschadigt. Durch mehrere Risse drang Wasser in das Schiff. Die MOL Effi-
ciency lief mit Beschadigungen am Heck (einschlieBlich Ruder) in den Hafen von Bremerhaven
ein; die Reparaturen beider Schiffe zogen sich Gber Monate hin. Es kam zu einer geringfiigigen
Gewasserverunreinigung.

Der langste Einsatz des Havariekommandos bei Containerschiffen betraf 2012 die unter deut-
scher Flagge fahrende MSC Flaminia. Im Laderaum dieses Schiffes mit einer Containerkapazitat
von rund 6800 TEU entstand am 14. Juli 2012 im Atlantik bei der Fahrt von der Kiiste der USA
nach Antwerpen ein Brand, der auf mehrere Laderdume Ubergriff. Das Schiff beférderte rund
2900 Container. Der spater gefertigte Untersuchungsbericht zum Unfall stellte fest, dass zwei
mit stabilisierten Chemikalienprodukten beladende Tankcontainer die Ereignisse auslosten. Bei
den Loéschversuchen kam es zu Explosionen, die mehrere Menschenleben kosteten. Besatzung
und Passagiere mussten das Schiff verlassen. Danach musste die MSC Flaminia iber zwei Wo-
chen bei kontinuierlicher Brandbekdampfung, spater mit geldschtem Feuer in einer permanen-
ten Schleppverbindung gehalten werden. Drei Wochen nach dem Beginn des Feuers waren
nochmals BrandbekdampfungsmaBRnahmen notwendig. Bei Eintritt in die deutschen Hoheitsge-
wasser in der sechsten Woche (ibernahm das Havariekommando die Bergung des Schiffes. Am
9. September erreichte die MSC Flaminia einen Notliegeplatz im Jade-Weser-Port. Fiir die Ber-
gung mussten fiir das Havariekommando alle Ladungsdaten zu den fast 2900 Containern und
insbesondere Detailangaben zu den (iber 150 Gefahrgutcontainern an Bord zusammengestellt
werden. Damit war es moglich, die zerstorten Ladungen zu erfassen und die Giber Bord gegan-
genen an europaische Kisten treibenden Container und die noch an Bord befindlichen, teil-
weise in Mitleidenschaft gezogenen Containerladungen zu identifizieren, um eine sichere Ber-
gung zu gewahrleisten. Zudem mussten die Gefahren des in Laderdumen und Ballasttanks an-
gefallenen kontaminierten Loschwassers bewertet werden. In diese Arbeiten waren Mitglieder
der UEG eingebunden. Die Léschung der Ladung und des Loschwassers an Bord dauerte meh-
rere Monate.

Im Januar 2013 kollidierte bei schwerem Wetter der Schittgutfrachter Coral Ace mit dem Con-
tainerschiff Lisa Schulte, einem Schiff mit einer Kapazitat von 3600 TEU, auf der Reede Neue
Weser Nord. An beiden unbeladenen Schiffen entstanden Schaden am Rumpf, die zum Was-
sereinbruch fihrten. Beide Schiffe konnten mit eigener Kraft nach Wilhelmshaven einlaufen.

Im April 2013 brach auf einem Fahrzeugdeck des im Hamburger Hafen liegenden, unter
schwedischer Flagge fahrenden ConRo-Frachtschiffes Atlantic Cartier ein Brand aus, der von
der Besatzung nicht eigenstandig geléscht werden konnte. Das Schiff kann neben Fahrzeugen
auch Container (2900 TEU, davon 1000 an Deck) beférdern. Neben dem Havariekommando
waren fast 300 Einsatzkrafte der Feuerwehr mit der Brandbekampfung und Kihlung des
Schiffskorpers eingesetzt. Obwohl die Container mit Gefahrgut nicht unfallursachlich waren,
wurden im Bericht der Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung (BSU) Diskrepanzen in Bezug
auf Mengen und Anzahl deutlich. In der 6ffentlichen Diskussion wurde dieser Unfall sehr pra-
sent, da u.a. radioaktive Stoffe (Gefahrgutklasse 7) an Bord waren, die aber nicht an der Hava-
rie beteiligt waren.

Im Mai 2013 kollidierte das Containerschiff (Feeder) Conmar Avenue (rund 1000 TEU) mit dem
Containerschiff Maersk Kalmar (rund 6700 TEU) auf der Weser 6stlich Mellum. Dabei gingen
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16 Container der Conmar Avenue Uber Bord und das Schiff lief auf Grund. Die Container ent-
hielten Holz und Papier, aber keine Gefahrgiiter. Dariiber hinaus stiirzten viele Container auf
der Conmar Avenue um und wurden beschadigt. Organisation der Sicherung des Fahrwassers
erfolgte durch das Havariekommando und die Bergung der Container wurde veranlasst. Bei
diesem Unfall wurde die mangelnde Dokumentation der Ladungslisten im Feederverkehr of-
fensichtlich.

Im Jahr 2013 lief die Norfolk Express, ein Schiff mit einer Containerkapazitdt von rund 3600
TEU, auf einen Leitdamm in der AuRenweser, da die Steuerung ausgefallen war. Schlepper
zogen das Containerschiff zuriick ins Fahrwasser und in den Hafen von Bremerhaven. Es traten
keine Flussigkeiten aus dem Schiff aus. Die Reparatur des Schiffes im Trockendock dauerte
einige Wochen.

Im Sommer 2013 lagen die drei Schiffe Maersk Valletta, Maersk Vancouver und Maersk Vigo,
Schiffe mit einer Containerkapazitat von je rund 1700 TEU, unbeladen auf Reede nérdlich von
Wangerooge. Da die Besatzungen der Schiffe nicht mehr versorgt worden waren und ein tech-
nischer Blackout befiirchtet worden war, wurde das Havariekommando eingesetzt, um die
Schiffe zu versorgen und um einen Liegeplatz im Hafen zuzuweisen.

Im Januar 2014 geriet wahrend der Anfahrt nach Hamburg ein mit Holzkohle beladener Con-
tainer auf dem Oberdeck der Santa Rosa, einem Schiff mit einer Containerkapazitat von rund
7000 TEU, in Brand. Durch einen kompetenten Einsatz der Besatzung konnte dieser Brand
durch vollstandige Flutung des Containers geldscht werden, bevor eine Brandbekdampfungs-
einheit des Havariekommandos an Bord kam.

Ein Containerbrand auf der Cosco Pride, einem Schiff mit einer Containerkapazitidt von rund
13000 TEU, im Juli 2014 konnte von der Besatzung zwar geldscht werden, fiihrte jedoch noch
zum Ubersetzen einer Feuerbekdmpfungseinheit aus Cuxhaven, die bis Hamburg an Bord blieb.

Ein Zwischenfall ahnlich dem der Santa Rosa ein Jahr friiher ereignete sich im Jahr 2015 als der
Containerfrachter MSC Katrina, ein Schiff mit einer Containerkapazitdt von rund 12400 TEU,
Rauchentwicklung an einem mit Holzkohle beladenen Container meldete. Da sich der Contai-
ner in einer nicht zuganglichen Staulage an Bord befand, musste eine Brandbekampfungsein-
heit mit der Zusatzausbildung Hohenrettung seitens des Havariekommandos eingesetzt wer-
den. Diese Spezialeinheit des Havariekommandos |6schte den rauchenden Container. Die Ein-
fahrt in den Hamburger Hafen erfolgte unter Begleitung der Spezialeinheit mit Loschausris-
tung.

Im Februar 2016 lief der Containerfrachter CSCL Indian Ocean, ein Schiff mit einer Container-
ladekapazitat von 19100 TEU, wegen eines (systemischen) Fehlers in der Ruderanlage mit einer
Ladung von 6600 Containern bei Liihesand in der Elbe auf Grund. Das Havariekommando wur-
de gebeten, die Gesamteinsatzleitung zu ibernehmen. Der Einsatz dauerte 5 Tage, wobei ins-
gesamt 26 Schiffe und das Oliilberwachungsflugzeug des Havariekommandos sowie viele Be-
horden und Unternehmen beteiligt waren. Der Frachter konnte wahrend der nachsten
Springtide nach vorbereitenden Arbeiten durch Baggerschiffe wieder freigeschleppt werden,
nachdem erhebliche Mengen an Schwerdl und Diesel abgepumpt worden waren. Es wurde
kein Schadstoffaustritt festgestellt.
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Im Mai 2016 brach in Bremerhaven bei Reparaturarbeiten im Laderaum der Maersk Karachi,
einem Schiff mit einer Containerkapazitidt von rund 6700 TEU, ein Brand aus. SchweiRarbeiten
waren notwendig geworden, weil eine landseitige Containerbriicke in den Laderaum gebro-
chen war. Der Einsatz der Feuerwehr in Bremerhaven dauerte mehrere Tage; letztendlich
musste der Laderaum geflutet werden. Das Havariekommando war hier beratend tatig.

Im September 2016, wahrend eines Aufenthalts im Hamburger Hafen, entstand aufgrund von
Schweillarbeiten im Laderaum auf der CCNI Arauco, einem Schiff mit einer Containerkapazitat
von rund 9000 TEU, ein Brand in einem Laderaum. Da die Loschkapazitat der Léschboote der
Hamburger Feuerwehr unzureichend war, wurde das Havariekommando eingeschaltet und das
Vielzweckschiff Neuwerk eingesetzt. Erst nach einer soweit wie moéglichen Flutung des Lade-
raums und einem umfangreichen Einsatz von Schaum konnte das Feuer am zweiten Tag des
Einsatzes geloscht werden. Wahrend der Untersuchungen zum Unfall wurde bekannt, dass 33
nicht als Gefahrgut deklarierte Container mit entziindbaren Farben und Losungsmitteln im
Laderaum standen, die der Reederei nicht bekannt waren.

Im Nord-Ostsee-Kanal stieR® im September 2016 der Produktentanker Ternvind mit dem Con-
tainerschiff (Feeder) Langeness, einem Schiff mit einer Containerkapazitat von rund 1300 TEU,
zusammen und driickte das Schiff in die B6schung des Kanals. Es konnte einige Stunden spater
von einem Schlepper frei geschleppt werden. Hier war das Havariekommando nur beratend
tatig.

Ende Dezember 2016 verlor die Thetis D, ein Feeder mit einer Containerladekapazitdt von
1400 TEU, 16 Container, von denen 15 in Deutschland und den Niederlanden strandeten. Be-
sonders betroffen waren die ostfriesischen Inseln Wangerooge, Norderney, Langeoog und
Spiekeroog. Die Ladung bestand meist aus Bauholz. Aufgrund einer verzégerten Bergung und
Sicherung wurden einige Container bei einer weiteren stiirmischen Flut aufgerissen und das
Bauholz verteilte sich entlang der Kiste, am Strand und beeintrachtigte die Sicherheit des
Schiffsverkehrs zu den Inseln. Das Havariekommando war nur beratend eingebunden.

Anfang Januar 2017 verlor Munkebo Maersk, ein Containerfrachter mit einer Containerlade-
kapazitat von 18300 TEU, 5 Container, von denen einige aufrissen. An den Stranden verteilten
sich zehntausende kleiner bunter Plastikeier (,,Uberraschungseier”), Spielzeug (wie u.a. Lego-
Steine) und andere Verbraucherartikel. Besonders betroffen von den Plastikartikeln war Lan-
geoog. Erfolgreicher lokaler Einsatz zur Reinigung der Strande konnte nicht verhindern, dass
die Unklarheiten in Bezug auf die Zustandigkeiten bei der Sicherung und Reinigung der Strande
in der Offentlichkeit als ,,Kompetenzgerangel“ empfunden wurden. Das Havariekommando
war nur beratend eingebunden.

In der Nacht zum 2. Januar 2019 verlor die MSC Zoe, ein Containerfrachter mit einer Kapazitat
von ca. 19000 TEU, 342 Container in niederlandischen und deutschen Bereichen der Nordsee,
davon zwei Container mit Gefahrgut. Eine wichtige Aufgabe war die Ortung und Bergung der
Uber Bord gegangenen Container. Insgesamt hatte das Havariekommando Uiber 27 Tage die
Gesamteinsatzleitung. In den Tagen und Wochen nach der Havarie erreichten grofle Mengen
Maull die Kisten. Bis zum 21. Januar wurden 219 m3 Ladungsreste an deutschen Stranden ein-
gesammelt: Plastik, Styropor, Schuhe, Spielzeug, Kiihlschranke und Fernseher. Es ist noch lang-
fristig mit Anspilung von Mill zu rechnen.
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Anlage 2
Von der UEG betrachtete Havarien mit Containerschiffen weltweit

Hier werden einige ausgewahlte als typisch erscheinende Havarien dargestellt entsprechend
ihres mutmakRlichen Auslosers. Ein Schwerpunkt betrifft dabei aktuell 2016 stattgefundene
Havarien.

Fehlerhafter Kurs

Im Oktober 2011 lief die MV Rena, ein Schiff mit einer Containerkapazitat von fast 3500 TEU,
vor Neuseeland auf ein Riff. Innerhalb der ersten zwei Wochen gingen fast 100 Container lber
Bord. Nachdem Schwerdl auszutreten begann (200-350 t ausgeflossen) wurden die Tanks leer
gepumpt. Der Einsatz von Dispergatoren zeigte sich beim Schwer6l als wirkungslos. Nach drei
Monaten zerbrach das Schiff und in weiteren drei Monaten versanken die Teile des Schiffes,
wobei weitere Container in die See geschwemmt wurden. In langwierigen Bergungsarbeiten in
den folgenden Jahren konnten fast 80% der Container geborgen werden.

Im Marz 2014 lief die Yusuf Cepnioglu (vormals Northsea Trader), ein Feeder-Schiff mit einer
Containerkapazitat von rund 540 TEU, mit 204 Containern an Bord in die Felskiiste der griechi-
schen Insel Mykonos, nachdem der Chief Officer eingeschlafen war. Rund 200 t Treibstoff tra-
ten aus und verseuchten die Kiiste, Container fielen von Bord und einige 6ffneten sich mit der
Freisetzung von Treibgut. Schwerer Seegang verhinderte sofortige MaBnahmen. Das Schiff
zerbrach, aber seine zwei Teile wurden bereits im September beseitigt. Die Aufraumarbeiten
an der Unfallstelle selbst und der Umgebung dauerten insgesamt 21 Monate.

Kollision

Im Mai 2016 entzlindete sich nach einer Kollision zweier Schiffe vor der chinesischen Kiiste die
Ladung des beteiligten Containerfrachters Safemarine Meru. Das Schiff hat eine Kapazitat von
rund 4500 TEU, war aber liberwiegend mit leeren Containern und nur rund 400 voll beladenen
Container unterwegs. Ein Feuer breitete sich in an Deck direkt hinter den Aufbauten (Steuer-
haus) auf bordwandnahe 11 Container aus. Die Feuerbekdampfung erfolgte von See aus Uber
Wasserkanonen. Das Schiff wurde in einen chinesischen Hafen geschleppt.

Im August 2016 kollidierte ein groRer Oltanker nahe Singapur mit dem Containerschiff MSC
Alexandra, einem Schiff mit einer Containerkapazitdt von rund 14000 TEU. Der Bug des Tan-
kers traf die MSC Alexandra im hinteren Ladebereich von dem 10 leere Container von Bord
gingen und das Schiff stark beschadigt wurde. 5 Container fielen auf den Bug des Tankers und
die in die See gefallenen Container konnten geborgen werden.
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Ausfall Steuerung/Maschine

Im August 2016 lief das Containerschiff CMA CGM Vasco da Gama, ein Schiff mit einer Contai-
nerkapazitdt von rund 18000 TEU, in der Anfahrt nach Southampton auf Grund. Es konnte be-
reits nach einer Stunde wieder frei geschleppt werden.

Im September 2016 fiel beim Containerschiff Nimet (friher OS Istanbul), einem Schiff mit einer
Containerkapazitat von rund 700 TEU, die Steuerung (oder Maschine) in griechischen Gewas-
sern nahe Kreta aus. Der schnelle Einsatz eines Schleppers konnte eine Drift zur Kiiste verhin-
dern.

Ladung

Im Juli 1999 explodierte in der Ndhe von Zypern an Deck der CMA Djakarta (heute Classica),
einem Schiff mit einer Containerkapazitat von rund 2100 TEU, ein Container. Die Besatzung
verliel das Schiff. Das Feuer konnte in agyptischen Gewdssern von Bergungsexperten mit dem
Einsatz von aus Hubschraubern abgeworfenem Wasser geloscht werden. Die Untersuchungen
und Prozesse um diese Havarie erklarten nicht als Gefahrgut deklariertes Calciumhypochlorit
als ursachlich.

Im Jahr 2002 brach nahe Sri Lanka auf der Hanjin Pennsylvania, einem Schiff mit einer Contai-
nerkapazitat von rund 4500 TEU, in einem mittleren Laderaum ein Brand aus, der sich ausbrei-
tete und an Deck gestautes Feuerwerk entziindete. Zwei Besatzungsmitglieder wurden durch
eine weitere starke Explosion in einem Laderaum getotet. Das Feuer brannte fiir einige Tage
und zerstoérte letztendlich auch Bereiche in den Aufbauten (Steuerhaus) einschlieBlich der Bri-
cke. Das Schiff wurde schwer beschadigt und im Hafen von Singapur entladen. Ein Untersu-
chungsbericht des Flaggenstaates Liberia wurde bisher nicht erstellt.

Im Marz 2006 brach bei der Durchfahrt durch den Golf von Aden ein Feuer im Ladebereich
direkt hinter den Aufbauten (Steuerhaus) auf der Hyundai Fortune, einem Schiff mit einer Con-
tainerkapazitat von rund 5500 TEU, aus. Letztendlich brannten fast alle Container im Heckbe-
reich des Schiffes aus und die Bordwand wurde stark geschadigt. Als Ursache galt ein nicht
deklariertes Gefahrgut, das nahe an warmer Oberfldache gestaut war.

Im September 2012 entstand auf der Amsterdam Bridge, einem Schiff mit einer Containerka-
pazitdt von rund 4400 TEU, kurz nach der Ausfahrt aus dem Hafen von Mumbai ein Feuer der
Ladung im Laderaum, wo es zu einer Explosion kam, die den Lukendeckel verschob. Durch die
Hafenndhe konnte das Feuer mit massivem Wassereinsatz geldéscht und auf einen Bereich ein-
geschrankt werden. Die Ursache blieb unklar, obwohl nur 6 Container ausbrannten und 26
beschadigt wurden. Es wurde bisher kein Untersuchungsbericht veroffentlicht.

Im September 2016 nahe Hongkong begannen im vorderen Ladebereich der Wan Hai 307,
einem Schiff mit einer Containerkapazitat von rund 2200 TEU, Container zu brennen. Der Be-
satzung konnte das Feuer nicht |6schen, das auBer Kontrolle geriet. Die Besatzung wurde eva-
kuiert und das offene Feuer konnte am zweiten Tag von Schiffen mit Wasserkanonen und Spe-
zialkraften an Bord geloscht werden. Die Ursache der Entziindung der Ladung ist bisher nicht
festgestellt.
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Schweres Wetter

Im Februar 2014 verlor die Svendborg Maersk, ein Schiff mit einer Containerkapazitat von
rund 8100 TEU, vor der bretonischen Kiiste bei extremen Wetter und sehr hohen Wellen Gber
500 Container, von denen jedoch nur 75 Ladung enthielten. Zusatzlich kam es zu erheblichen
Beschadigungen an weiteren rund 250 Containern. Als Grund dieser Havarie wurde spater
ermittelt, dass das Schiff fiir die extremen Wetterbedingungen nicht konstruiert war, insbe-
sondere nach einer Kapazitatserhohung des Schiffes und im Angesicht der zu schwachen Con-
tainerhalterungen (bezogen auf die Wetterbedingungen).

Im September 2016 wurde die vor Anker liegende leere Gang Tai Tai Zhou (friiher u.a. MSC
New York), ein Schiff mit einer Containerkapazitat von rund 3500 TEU, im schweren Taifun
losgerissen und strandete an einer chinesischen Kiisteninsel. Es trat Ol aus und verschmutzte
die Kiiste.

Bauliche Schéiden / Fehlkonstruktion

Im Januar 2007 trat bei Sturm auf dem Weg von Belgien nach Portugal bei der MISC Napoli mit
einer Ladefdhigkeit von rund 4500 TEU ein Riss im Rumpf auf, der zu einem Wassereinbruch in
den Maschinenraum fiihrte. Noch wahrend der Bergung gingen tiber 100 Container tber Bord
und wurden an der britischen Kiiste angeschwemmt und von Neugierigen ,untersucht”. Um-
fangreiche Bergungsarbeiten waren notwendig, um die restlichen Container auf See kiistennah
zu entladen. Bei diesen Arbeiten wurde festgestellt, dass ca. 10% aller Container schwerer als
in den Ladepapieren angegeben waren. Im Untersuchungsbericht der Seeunfalluntersuchung
wurden Konstruktionsfehler als die wichtigste Ursache identifiziert.

Im Juni 2013 trat bei der MOL Comfort mit einer Containerkapazitat von rund 8000 TEU auf
hoher See ein Riss in der Bordwand auf. Zu dieser Zeit beforderte das Schiff rund 4400 Contai-
ner mit einem TEU-Aquivalent von 7000. Das Schiff zerbrach in zwei Teile, von dem ein Teil
nach 9 Tagen versank. Auf dem anderen Teil entziindete sich Ladung wahrend des Abschlepp-
versuches und dieser letzte Schiffsteil versank einige Tage spater. Genaue Zahlen (iber die auf
See treibenden Container wurden nicht erhoben. Als Ursache wurden Strukturméangel in der
Konstruktion des Schiffes erkannt.
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UG

In Beispielen genannte Containerschiffe (Angaben TEU gerundet)

Name des Schiffes Jahr der Kapazitat Ort / Region der Havarie
Havarie (TEU max. ca.)

Amsterdam Bridge 2012 4400 Indien (Mumbai)

Arctic Ocean 2005 700 Deutschland/Havariekommando

Atlantic Cartier 2013 2900 (ConRo) | Deutschland/Havariekommando

CCNI Arauco 2016 9000 Deutschland (Hamburg)

CMA CGM Vasco de Gama 2016 18000 Grol3britannien

CMA Djakarta 1999 2100 Zypern/Agypten

Conmar Avenue 2013 1000 Deutschland/Havariekommando

COSCO Fukuyama 2016 4500 China

Cosco Pride 2014 13000 Deutschland

CSCL Indian Ocean 2016 19000 Deutschland/Havariekommando

Duncan Island 2007 400 Deutschland/Havariekommando

Gang Tai Tai Zhou 2016 3500 China

Hanjin Pennsylvania 2002 4500 Sri Lanka

Hope Bay 2008 200 Deutschland/Havariekommando

Hyundai Fortune 2006 5500 Golf von Aden

Langeness 2016 1300 Deutschland

Lisa Schulte 2013 3600 Deutschland

Maersk Kalmar 2013 6700 Deutschland/Havariekommando

Maersk Karachi 2016 6700 Deutschland (Bremerhaven)

Maersk Valletta 2013 1700 Deutschland/Havariekommando

Maersk Vancouver 2013 1700 Deutschland/Havariekommando

Maersk Vigo 2013 1700 Deutschland/Havariekommando

MOL Comfort 2013 8100 Yemen
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MOL Efficiency 2011 4600 Deutschland/Havariekommando
MSC Alexandra 2016 14000 Singapur

MSC Flaminia 2012 6800 Deutschland/Havariekommando
MSC Katrina 2015 12400 Deutschland/Havariekommando
MSC Napoli 2007 4500 GroRBbritannien

Munkebo Maersk 2017 18300 Deutschland

Nimet 2016 700 Griechenland

Norfolk Express 2013 3600 Deutschland/Havariekommando
OOCL Finland 2011 900 Deutschland/Havariekommando
Rena 2011 3500 Neuseeland

Safemarine Meru 2016 4500 China

Santa Rosa 2014 7000 Deutschland

Sherbro 1993 1400 Frankreich/Armelkanal
Svendborg Maersk 2014 8100 Frankreich (Bretagne)

Thetis D 2016 1400 Deutschland

Tokio Express 1997 2600 GroRbritannien (Cornwall)

Wan Hai 307 2016 2200 Hongkong

Yusuf Cepnioglu 2014 540 Griechenland
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