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Naturschutz

~ Die ,MSC Zoe“ verlor am Morgen des 2. Januar
= ":—ﬁ‘per 300 Container. Vorn hatten einige sogar die

Bordwand durchschlagen.

Treibende Schiffe, verlorene Container
und ein Gefahrguttanker auf Grund -
Reicht das bestehende Havariekonzept aus?

Sturm ,Zeetje* filhrte in der Nacht vom 1.
zum 2. Januar an der Nordseekiiste lediglich
zu Wasserstanden von etwa einem Meter
uber Normal. Auf offener See kam es jedoch
zu mehreren Havarien gleichzeitig.

In der AuBenweser trieb die ,Mekhanik
Kottsov' und weiter seewarts die ,MSC Vigo".
Westlich von Helgoland driftete friih morgens
die 133 Meter lange ,Palmerton’ trotz ausge-
brachter Anker in dreieinhalb Stunden zehn
Kilometer siidwarts. Sie durchquerte dabei
die Tiefwasser-Reede westlich Helgolands
sowie die westwarts flihrende Hauptschiff-
fahrtsstrae Deutsche Bucht - Terschelling.
Erst danach konnte das Schiff eigenstandig
weiterfahren.
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Harald Forster, Geschaftsfiihrer der Schutz-
station Wattenmeer mahnte: ,Dies ahnelt der
Situation vor der Strandung der ,Glory Ams-

terdam’ bei Langeoog Ende 2017. Ware die
,Palmerton‘ noch ahnlich lang weitergetrie-
ben, hétte sie sich dem Flachwasser vor den
Ostfriesischen Inseln gefahrlich genéhert.

Eigentlich sieht das Notschleppkonzept fiir
die Deutsche Bucht vor, havarierte Schiffe
bereits nach zwei Stunden zu sichern.” Bei
mehreren gleichzeitigen Einsatzen stolle das
Konzept offenbar an seine Grenzen.

Ein Grund hierflir ist wohl auch Kompe-
tenzgerangel. Der Unfall-Bericht zur ,Glory
Amsterdam’ vermerkt, dass das Havarie-
kommando seit 2016 aufgrund besonderer
IT-Sicherheitsvorgaben keinen Zugriff mehr
auf Seefunk, Radar und das automatische
Schiffsidentifikationssystem (AIS) hat und
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Mit grofiem Aufwand konnte am 21. Januar ) \
die ,,Oriental Nadeshiko* (halblinks) wieder ' X
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freigeschleppt werden.

,seine Informationen ausschlieBlich telefo-
nisch bzw. ggf. via Fax oder E-Mail erhalt".
Hieran hatte sich bis Anfang Januar nichts
geandert.

Im selben Sturm geriet die ,MSC Zoe', mit
396 Metern Lange und 59 Metern Breite ei-
nes der groten Containerschiffe der Welt,
bei starkem Seitenwind vor Borkum in ein
gefahrliches ,parametrisches Rollen®. Sie
neigte sich mehrfach so weit nach back- und
steuerbord, dass sie zu beiden Seiten insge-
samt 345 Container verlor, die hierbei sogar
die Bordwand beschadigten. Inzwischen wird
diskutiert, ob die ,Zoe* mit bis zu 16 Metern
Tiefgang Uberhaupt bei diesem Wetter in teil-
weise nur knapp 20 Meter tiefem Wasser hat-
te fahren dirfen. Denn im Flachwasser sind
Schiffe schwer zu steuern.

Nur wenige Container trieben an die West-
und Ostfriesischen Inseln. Die groBe Masse,
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darunter drei mit Am 2. Januar trieb u. a. die ,Palmerton* o
. quer durch die Reede vor Helgoland Q 4
Gefahrgut ~ wie sowie die Schifffahrtsstrafle. o :"'"
Dibenzoylper- At P " .
~ ) ;
oxid beladene . g -
Behalter,  ver- U
. . Wigwete Saae
sank in weitem Kanoretor :
Umkreis auf dem -

Meeresgrund. Somit war zwar die Gefahr von
Kollisionen inshesondere firr kleinere oder
schnelle Fahrzeuge gebannt. Versunkene
Container bergen allerdings fiir die Fischerei
das Risiko von ,Netzhakern®, die kleinere Kut-
tern kentern lassen kénnen.

Bei nordlichen Winden wurden auf den
Westfriesischen Inseln, aber auch auf Borkum
und Juist, Hunderte Tonnen von Autoreifen,
Mébeln, Elektronikprodukten, Kleidung und
anderem aus geplatzten Containern stam-
menden Treibgut angespilt. Dieses wurde,
soweit mdglich, mit Hilfe von Hunderten von
Freiwilligen und auch mit schwerem Gerat
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Ergénzung 18.3.: Am 8.3. fuhr der Auto- und Containerfrachter
,Grande America‘ von Hamburg kommend entlang der Ost- und West-
friesischen Inseln in Richtung Armelkanal. Am Abend des 10.3. brach
vor der franzésischen Westk(ste in der Containerladung Feuer aus.

Die Besatzung konnte dessen Ausbreitung nicht verhindern, so
dass sie das Schiff am nachsten Morgen verlassen musste. Am 12.3.
sank der Frachter mit 2.200 Tonnen Schwerél und 45 Gefahrgut-
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von den Stranden gesammelt. Wie weit sich
gefahrliche Stoffe aus den Containern im
Meerwasser gelost und verteilt haben, wird
sich wohl nicht mehr feststellen lassen.

Viele Container sind aufgerissen. Die Was-
serstralen- und Schifffahrtsverwaltung hat
allein im deutschen Bereich 3.300 wohl aus
der Havarie stammende Objekte lokalisiert.
Von ihnen waren bis Ende Februar erst 1.100
gehoben. Die weitere Bergung kann noch Mo-
nate dauern. Und da diese berwiegend mit
einfachen Greifern durchgefiihrt wird, bleiben
viele kleinere Teile wohl dauerhaft im Meer.

Fortsetzung auf Seite 8

Containern an Bord in eine Tiefe von 4,5 Kilometern. Seither treiben
mehrere kilometerlange Olteppiche in der Biskaya und drohen, auch
die Kuisten zu verschmutzen.

Der Brand auf dem Schiff hatte auch schon in der Deutschen Bucht
ausbrechen kénnen. Zusammen mit den im Artikel genannten Hava-
rien verdeutlicht er noch einmal die ganze Bandbreite von Gefahren
des Schiffsverkehrs, mit denen an der Kiiste jederzeit zu rechnen ist.




Fortsetzung von Seite 7

Ein erneutes Schlaglicht auf das Thema
Gefahrgut warf bereits der 21. Januar. Zum
Morgenhochwasser lief der Tanker ,Oriental
Nadeshiko* bei ruhigem Wetter bei Cuxhaven
auf eine Sandbank. Beladen war er u. a. mit
7.500 Tonnen Ethylendichlorid, einer wasser-
gefahrdenden, krebserzeugenden und nar-
kotisierenden Chemikalie. Immerhin gelang
es vier Schleppern sowie einem Mehrzweck-
schiff samt tatkraftiger Hilfe des nachsten
Flutstroms, den Frachter unbeschadigt wie-
der frei zu bekommen.

Die Vielzahl von Havarien innerhalb weni-
ger Wochen zeigt, welchem Risiko Nordsee
und Wattenmeer ausgesetzt sind. Dieses wird
mit zunehmendem Verkehr und dem steten
Ausbau der Offshore-Windparks noch weiter
steigen.

Daher fordert die Schutzstation Wattenmeer:

e Umsetzung konkreter Schutzmafnahmen fiir das schon
seit 2002 als besonders empfindliches Meeresgebiet
(PSSA) ausgewiesene Wattenmeer.
o Im PSSA Wattenmeer, den Flussmiindungen sowie dem
kistennahen Verkehrstrennungsgebiet:
= bei schwierigen nautischen Bedingungen Fahrverbot
fur Container- und Gefahrgutschiffe sowie Schiffe mit
sehr groRem Tiefgang

- generell eine Begrenzung der Container-Stapelhohe
auf 6 Reihen tber dem Deck

e Anpassung des Notschleppkonzepts an Situationen mit
mehreren Gefahrenlagen gleichzeitig

o Schnellstmégliche Wiederherstellung der vollen Kommuni-
kationsfahigkeit des Havarieskommandos mit Seefunk,
Radar und AIS

o Markierungspflicht fiir Gefahrgut-Container mit Peilsendern

e Bergepflicht fiir verlorene Container

o Entwicklung von Verfahren, um Container moglichst
komplett samt Ladung zu bergen.

Offenbar sind viele
Container nur noch
Schrott. Durch

die Bergung mit
einfachen Greifern
werden kleine Miill-
teile eher im Wasser

- verteilt als an die

Oberflache geholt.



