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Faktor ,,Gliick“ ersetzt kein Grof3gerit

Auf Havarien mit Mega-Boxern ware man in der Hamburg-Le Havre-Range weiterhin nur unzureichend vorbereitet

Am 3. Februar 2016 sorgte
die Havarie des GroRcon-
tainerschiffs ,,CSCL Indi-
an Ocean“ auf der Elbe in
Hohe Griinendeich fiir ei-
nen GrofReinsatz von diver-
sen Spezialkraften.

Der Vorfall, ausgelost durch
einen gravierenden techni-
schen Fehler in der Ruderan-
lage des Schiffes, gab auch
den AnstoR fiir die Diskus-
sion um die ,Beherrschbar-
keit“ von Havarien mit Me-
ga-Carriern. Dr. Ulrich Mal-
chow. Schifffahrtsexperte aus
Hamburg, beschiftigt sich in
einem aktuellen Beitrag fiir
den THB mit der Frage, wel-
che Lehren bis heute aus die-
sem Vorfall gezogen wurden.
»Auch wenn der Anblick
spektakuldr war, musste man
ganz niichtern feststellen:
Weder die GroRRe des Schif-
fes noch die Gegebenheiten
des Reviers waren urséchlich
fiir den Havarieeintritt. Trotz
seiner extremen Gro3e — 399
Meter Linge und rund 59 Me-
ter Breite — war die 2015 ge-
baute ,CSCL Indian Oce-
an“ (IMO 9695157) mit ei-
nem Tiefgang von weniger
als 12 Metern im Prinzip ti-
denunabhingig unterwegs.
Allerdings ist die Schiffsgro-
Re nicht ohne Auswirkung
auf die Bergungsbemiihun-
gen und Havariefolgen. Es
war nur dem professionellen
und umsichtigen Agieren der
Lotsen und der Revierzentra-
le zu verdanken, dass der Ha-
varist zum einen auf ebenen
und weichem Grund relativ
sicher fest kam und zum an-
deren auch ohne den Verkehr
auf der Elbe empfindlich zu
behindern.

Die Havarie war auch inso-
fern glimpflich verlaufen, als
dass auf'eine Leichterung der
Containerladung  schluss-
endlich verzichtet werden
konnte. Nur sehr gltickli-
che Umstinde — Springtide
mit windbedingtem Wasser-
stau — haben bewirkt, dass
die ,,CSCL Indian Ocean“ nur
in ,homdoopathischer Dosis“
geleichtert werden musste.
Heil3t: Nur rund 6500 Ton-
nen, das heilt das gesam-
te Ballastwasser und fast
alle Treibstoffvorrite, von

Glimpflicher Ausgang: Die ,,CSCL Indian Ocean*

urspriinglich rund 150.000
Tonnen Verdringung. So-
dann gelang es, auch nach
umfangreichen = Baggerar-
beiten, mit gewaltigen 1000
Tonnen Pfahlzug den Hava-
risten schlieRlich wieder frei-
zubekommen.

Es hatte allerdings nicht viel
gefehlt und man hitte ei-
nen Teil der Containerla-
dung doch leichtern miissen,
wenn das Schiff nur etwas
mehr Tiefgang gehabt hit-
te oder der Wasserstand zum
Zeitpunkt der Strandung nur
etwas hoher gewesen wire.
Mit dem Vorfall zeigte sich
auch, dass man auf eine der-
artige  Situation denkbar
schlecht bis gar nicht vor-
bereitet gewesen wdire, da
an der gesamten deutschen
Kiiste kurzfristig kein ge-
eignetes Bergungsgerit ver-
fiigbar ist, das die Container
aus der 8. Lage an Deck ei-
nes derartigen Giganten hit-
te aufnehmen konnen. Zur
Verdeutlichung: Die obers-
ten Container hdtten aus ei-
ner Hohe von rund 54 Meter
gegriffen werden miissen.
Das entspricht ungefihr der
Durchfahrtshohe der Ham-
burger  Kohlbrandbriicke.
Aber was hitte zum Hava-
riezeitpunkt zur Verfiigung
gestanden? Die in Hamburg
und Bremerhaven stationier-
ten Schwimmkrane waren/
sind im Hinblick auf Haken-
hohe oder Ausladung lingst
nicht ausreichend. Vielfach
wurde der Einsatz von Off-
shore-Installationsschiffen
diskutiert, die sich neben
dem Havaristen auf ihren

Beinen ,hochjacken“ konn-
ten und mit ihrem Schwer-
gutkran sodann die Leichte-
rung der Container vorneh-
men konnten. Dazu ist fest-
zustellen: Einerseits sind
diese Schiffe zumeist in lang-
fristiger Beschiftigung, die
nicht ohne weiteres spontan
abgebrochen werden kann.
Andererseits haben die In-
stallationsschiffe mit ih-
rem eigenen Tiefgang auch
schon Probleme neben ei-
nem Grundlieger lingsseits
zu gehen. Vor dem ,Hochja-
cken“ fordern die Versicherer
dieser Schiffe zudem zuerst
ein Bodengutachten ein, das
noch vor dem Einsatz zu er-
stellen wire.

Die vermutlich realistische
Alternative wire in dem —da-
maligen, konkreten Fall - die
Anmietung einer grofieren
Hubinsel von einem Was-
serbauunternehmen gewe-
sen, fiir deren Einsatz kein
Bodengutachten  erforder-
lich ist. Auf eine solche Hub-
insel wire dann ein schwe-
rer ebenfalls anzumietender
Raupenkran gesetzt worden,
der dann die Umschlagarbei-
ten ausgefiihrt hitte. Aber:
Sowohl die Beschaffung als
auch der Aufbau der entspre-
chenden Geritschaften so-
wie die eigentliche Leichte-
rung der Container wire ein
sehr langwieriger Prozess
gewesen. Bei jedem Tiden-
wechsel steigt die Gefahr,
dass das Schiff strukturel-
len Schaden nimmt, wenn es
nicht absolut plan aufliegt.
Hans-Werner Monsees, Lei-
ter des Deutschen Havarie-

konnte wieder freigeschleppt werden
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kommandos in Cuxhaven,
hatte auf einer Tagung be-
reits lange vor der Havarie
festgestellt, dass in einem
konkreten Bergungsfall die
ersten 36-48 Stunden ent-
scheidend fiir den Bergungs-
erfolg sind. Deshalb be-
darf es speziellen Bergungs-
gerits zum Leichtern von
Grol3containerschiffen.

Die Bundesstelle fiir Seeun-
falluntersuchung (BSU) hat-
te die Havarie der ,,CSCL In-
dian Ocean“ auftragsgemdl}
analysiert. Sie ist in diesem
Rahmen auch dazu gehal-
ten, Empfehlungen auszu-
sprechen und deren Um-
setzung nach einem halben
Jahr abzufragen. So mahnte
die BSU unter anderem das
Bundesverkehrsministerium
an, die bestehenden Vorsor-
gekonzepte fiir die Havarien
von GroRschiffen weiter zu
entwickeln.

Der Schwerpunkt sollte da-
bei auf das Loschen von Con-
tainern aus einer iiberdurch-
schnittlichen Hohe gelegt
werden, heiRt es dazu in dem
BSU-Bericht.

Das Ergebnis der spiteren
Abfrage scheint allerdings
diirftig gewesen zu sein. So
konnte beispielsweise Dirk
Dietrich, Diplom-Verkehrs-
ingenieur und Nautiker von
Haus aus, der bei der BSU
mit der detaillierten Unter-
suchung des Vorfalls befasst
war, dieser Tage in einem
Gespriach mit der Nachrich-
tenagentur DPA nur seiner
Hoffnung Ausdruck verlei-
hen, dass man beim nichsten
groRen Unfall hoffentlich ein
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weiteres Mal ohne GroRgerit
auskommt.

Allerdings: Der stirkste Las-
tenhubschrauber der Welt,
der ,Sikorsky Skycrane“ aus
den USA, hat eine Nutzlast
von gerade einmal elf Ton-
nen. Container konnen aber
standardmil3ig bis zu 34
Tonnen wiegen. Es ist da-
her zu hoffen, dass beim Ha-
varieckommando die Leis-
tungsfihigkeit und die Ver-
fiigbarkeit von geeignetem
Fluggerdt auch bekannt ist.
Beim Havariekommando in
Cuxhaven ist man sich der
Sicherheitsliicke ~ bewusst,
ohne jedoch Abhilfe in Aus-
sicht zu stellen. Es wire fiir
eine private Firma zu teuer,
einen Bergungskran zu un-
terhalten, der bei einer Aus-
lage von 15 Metern mindes-
tens 60 Meter hoch heben
kann, heillt es.

Denkbar wire ein dhnliches
Konzept wie bei den beiden
Notfallschleppern vor den
deutschen Kiisten, die der
Bund fiir viel Geld rund um
die Uhr langfristig in Char-
ter hat, auch wenn sie selten
zum Einsatz kommen.

Eine deutlich giinstigere Al-
ternative, um die Sicherheits-
lage zu verbessern wire die
,Port Feeder Barge“ (PFB),
ein logistisches Konzept auf
der Basis eines selbstfahren-
den Pontons mit eigenem
Kran fiir die Umladung und
den Transport von Contai-
nern innerhalb des Hambur-
ger Hafens. Eine solche Bar-
ge konnte soweit ertlichtigt
werden, dass sie im Notfall
auch als Bergungskran ein-
gesetzt werden konnte.

Vor zwei Jahren hatten Ham-
burg und die gesamte Un-
terelbe-Region  sehr  viel
Gliick gehabt. Eine derarti-
ge Havarie kann sich jedoch
jeden Tag wieder ereignen.
Bereits 2017 lief das Fast-
Schwesterschiff der ,CSCL
Indian Ocean®, die 2011 ge-
baute, 366 Meter lange und
51 Meter breite ,,CSCL Jupi-
ter (IMO 9467263) auf der
Schelde bei Antwerpen aus
dem Ruder und fiel fiir lin-
gere Zeit trocken. Auch hier
gabes ein ,,happyend“. Aber:
Wie lange will man das Gliick
noch herausfordern?¢ EHA



