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Vorwort

Znm Zeitpunkt des Erscheinens dieser Verdffentlichung sind die Ereignisse
um die Apron plus-Giftbeutel nichts anderes als ein weiteres Kapitel in der
langen Geschichte der vielfaltigen Belastung und Beeintrichtigung der
Nordsee und des Kiistenbereiches durch menschliche Aktivititen,
Riickblickend verlieren die Ereignisse infolge der iiber Bord gegangenen
Contziner wie immer auch ihren Schrecken. Auf dem Héhepunkt der
Geschehnisse allerdings gab es vielfiltige Befiirchtungen.

Drei Wochen lang beschiftigten sich alle einschligigen Institute mit der
Problematik. Daten #iber die Toxizitit und Persistenz der iiber Bord
gegangenen Substanzen wurden gesammelt, und es wurden vorliufige
Bewertungen der méglichen Auswirkungen vorgenommen. Schon frith stand
fest, daB es durch die Giftwirkung von Apron plus nur lokal und dann nur
eng begrenzt zu schidigenden Auswirkungen fir das Okosystem kommen
wiirde. Sehr viel dramatischer wurde die Auswirkung auf den Tourismus
bewertet. Die emeute Negativieklame fiir die Region, die in hohem Mabe auf
einen florierenden Tourismus angewigsen ist, gab zu ernsten Befiirchtungen
AnlaB. Der Nachweis wird allerdings nie zu fiihren sein, ob tatsichlich
Giftbeutelfunde an unseren Strinden zu einem Riickgang von Buchungen an
den Kisten gefiihrt haben.

Wie immer nach solchen Ereignissen wurden Forderungen an die Politik
laut und Politiker schlossen sich diesen an. Leider kdnnen wir nach
Abklingen der akuten Phase des Skandals auch hier beobachten, dab sich das
Interesse, nicht nur der Politiker, sehr schnell anderen Themen zuwendet.

Umweltschutzverbdnde nahmen den Apron plus-Skandal zum Anlab,
erneut auf allgemeine MiBstinde im Secverkehr hinzuweisen. Die Hiufung
von Schiffsunfillen und Containerverlusten in unseren Kiistenregionen ist
nach wie vor besorgniserregend und die entscheidenden Schritte zur
Erhshung der Schiffssicherheit sind immer noch nicht eingeleitet worden.

Die Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiiste hat unter dem Eindruck
der aktuellen Geschehnisse in Zusammenarbeit mit der Forschungsstelle fiir
die Sceschiffahrt, Hamburg, innerhalb von 10 Tagen cin Sonder-Kolloquium
zum Thema Apron plus organisiert. Die Veranstaltung wurde am 9. Februar
1994 unter der Leitung von Prof, Dr. A, Weber, Universitit Hamburg, im
Zoologischen Institut und Museum der Universitit Hamburg abgchalten. 220
Zuhgrer nahmen an der informativen und konstruktiven Veranstaltung teil.
Tonbandprotokolle der Kurzreferate sowie der Diskussion sind in der
vorliegenden Broschiire verdffentlicht. Die Schutzgemeinschaft Deutsche
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Nordseekiiste e.V. unterstiitzt mit Nachdruck dic in den einzelnen Beitrigen
enthaltenen Fordemmgen zur Erhohung der Schiffssicherheit, =zur
Reduzierung der Produktpalette, nicht nur von Pestiziden, sondern von
umweltgefihrdenden Chemikalien und zur Reduzieming der Seetransporte
durch Verlagerung der Produktionsorte an die Orte des Verbrauchs.

Herrn Prof. Dr. A. Weber danke ich sehr herzlich far dic Leitung des

Kolloguiums.

Dr. Volkert Dethlefsen
Cuxhaven

Seeverkehrsbedingte Umweltverschmutzungen

V. Brenk
Umweltbundesamt Berlin

Ich mochte die Auswirkungen und den ortlichen Schwerpunkt der
sceverkehrsbedingten Umweltverschmutzungen in den Vordergrund meiner
Ausfithrungen stellen und dazu niher auf folgende finf Fragen eingehen:

1. Wer sind die Opfer ?

2. Wer sind dic Verursacher ?

3. Wer bestimmt, wie die Opfer geschiitzt werden ?
4. Wie ktinnen sich die Opfer Gehaor verschaffen ?

5. Wie ist die gegenwiirtige Situation einzuschitzen ?

1. Wer sind die Opfer ?

Im Umweltbundesamt setzen wir uns seit langen Jahren mit der Ausbreitung
schwimmender Materialien auf der Nordsee auseinander, die von Schiffen
als Abfille iiber Bord gegeben werden, Dabei sind wir zu dem Ergebnis ge-
kommen, da8 von der Gesamtmenge aller auf der Nordsee treibenden Abfille
und Riickstinde im niedersichsischen Kiistenabschnitt etwa 30 % und an der
schleswig-holsteinischen Kiste etwa 24 % angespilt werden, etwa ein Drit-
tel findet sich an den Spiilsdumen der niederlindischen Kiiste wieder und der
verbleibende Rest wird groBraumig verteilt, Damit zeigt sich deutlich, daff
die deutsche Nordseckiiste wegen der Hauptstrdmungsrichtung und der
iiberwiegend westlichen Winde bevorzugtes Gebiet fiur angespillte
Riickstinde und Abfille aus der Schiffahrt auf der Nordsee ist (Abb. 1).

In einem Forschungsvorhaben des Umweltbundesamies haben wir mit Hilfe
des Bundesamtes fiir Seeschiffahrt und Hydrographie (BSH) numerische
Modelle entwickeln lassen, um eine Prognose iiber den Verbleib des in die
Deutsche Bucht eingebrachten Materials zu erstellen. Diesc Prognosen haben
mit gleichzeitig durchgefithrien Spilsaumuntersuchungen eine weitgehende



Abb. 1. Prozentuale Verteilung von Ritckstanden und Abfallen aus der
Schiffahrt.
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Abb. 2. Prognostizierte Verteilung angespititer Gegenstande.
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Ubereinstimmung gezeigt. Die prognostizierte Verteilung der angespiilten
Gegenstlinde in der Deutschen Bucht &hnelt sehr stark derjenigen der jetzt
angetriebenen Apron-plus-Péckchen aus dem Sherbro-Unfall (Abb. 2).

Am Sherbro-Unfall zeigt sich erncut besonders deutlich, daB die Kontinent-
kiisten der Nordsec mit cinern Schwerpunkt im Wattenmeer bevorzugt von
allen seeverkehrsbedingten Mecresverschmutzungen betroffen sind. Denn
obwohl aufgrund der Containerverluste im Englischen Kanal, sehr weit
entfernt vom deutschen Wattenmeer, nicht zu erwarten war, dab der Inhalt
aus diesen Containern an unscre Striinde gespiilt wird, haben wir die Betrof-
fenheit unserer Kiiste zu verzeichnen.

Dieser Sachverhalt ist besonders schwerwiegend, weil hier ein Gebiet
betroffen ist, das fiir das Okosystem der Nordsee eine Schliisselfunktion
austibt und fiir seeverkehrsbedingte Verschmutzungen und Beeintrachtigun-
gen besonders empfindlich ist. Das Umweltbundesamt hat sich in einer Serie
von Forschungsvorhaben mit dem kologischen Zustand, der Empfindlich-
keit und dem Dbesonderen Schutzbedirfnis des Wattenmeeres
auscinandergesetzt und zu diesem Zweck auf Gkosystemarer Grundlage eine
Sensitivitiitskartierung fiir das deutsche Wattenmeer erstellen lassen, das
zusammen mit dem Bundesminister fiir Verkehr und den vier Kiistenldndern
gefordert wurde, um eine differenzierte Entscheidungshilfe bei groBriumigen
Olverschmutzungen im Falle einer Tankerkatastrophe bereitzuhalten. Wir
haben dariiber hinaus in einer Studie fiir das Gebiet zwischen Elbe und
Wesermiindung untersuchen lassen, welche tkonomischen EinbuBen in
diesem Gebiet fir das Fremdenverkehrsgewerbe in der Landwirtschaft und in
der Fischerei bei ciner groBriumigen Olverschmutzung der Kiiste zu
erwarten sind. Zusammen mit den Kosten fiir die Reinigung 6lverschmutzter
Ufer und Strinde kénnen sich die ermittelten Betriige bei einer kiistennahen
groBen Tankschiffkatastrophe zu mehreren Milliarden DM addieren.

Zusammengefabt zeigt sich, daB sich die seeverkehrsbedingten Umwelt-
probleme vor der Wattenmeerkiiste in besonderer Weise konzentrieren. Hier
gibt es gleichzeitig sehr viel befahrene kiistennahe Verkchrswege, eine
gkologisch hochempfindliche Kiiste und ein fiir Meeresverschmutzungen
sehr sensibles Fremdenverkehrsgewerbe.
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2. Wer sind die Verursacher?

Zundchst ¥st ein nicht ausreichend hinterfragtes Selbstverstinduis
auszurdumen, das darin besteht, den Seeverkehr als Ursache fiir schiffahrts- -
bedingte Meeresverschmutzungen anzusehen. Dem ist entgegenzustellen,
dab der Verkehr von Schiffen kein Selbstzweck ist, sondern dem Transport
von Giitern dient. Verkehrsstrdme ergeben sich nur dort, wo aufgrund von
Handelsstromen ein entsprechender Transportbedarf zu befriedigen ist.
Ursichlich sind seeverkehrsbedingte Meeresverschmutzungen demzufolge
auf Giiter- bzw. Handelsstrdme zurickzufiihren.

Der geringe EinfluB, den die Bundesrepublik Deutschland auf Regeln zum
Umweltschutz im Seeverkehr ausiibt, wird mit der sehr geringen Anzahl der
unter deutscher Flagge fahrender Seeschiffe begriindet; wohlwissend, daf die
zunchmende Ausflaggung aus wirtschaftlichen Griinden auch fiir die Zukunft
unabwendbar sein wird. Die umweltpolitische Verantwortung der
Bundesrepublik fiir die Meeresumwelt und der von ihr auszuiibende Einflub
innerhalb der IMO diirfen sich deshalb zukiinflig nicht mehr an dem
geringen Anteil der unter deutscher Flagge fahrenden Handelsschiffe
orientieren, sondern miissen in Kenntnis der Dominanz der Bundesrepublik
als Welthandelsnation wahrgenommen werden, weil die Ursachen fiir die
seeverkehrsbedingten Belastungen der Meeresumwelt im Giitertransport zu
schen sind {Abb. 3).

3. Wer bestimmt, was unserer Kiiste als Folge der Umweltverschmutzung
aus dem Seeverkehr zugemutet werden darf?

Dazu ist vom elementarsten Selbstverstiindnis der modemen Sicherheits-
technik auszugehen, daB in einer weitgchenden Trennung zwischen
Risikoanalyse und Risikobewertung besteht (Abb. 4).

Die Frage, was kann passteren, beantwortet sich mit Hilfe einer Risikoana-
Iyse, der technische Aussagen iiber Zuverlissigkeiten und die Stérfallwahr-
scheinlichkeiten zugrunde liegen. Die Frage, was darf passieren, wird durch
eine Risikobewertung beantwortet, die sich auf gesellschaftliche Wertvorstel-
lungen stitzt.




Glterverkehr 1984 auf dem Hauptnetz der Wassgrstraﬂen
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Abb. 3. Gitterverkehr 1984 auf dem Hauptnetz der Wasserstrafen.
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Waos kann passieren? Was darf passieren ?

Risikoanalyse D Risikobewertung )

_-Sicherheitsbeurteilun

¥

Objektive technische Wertvorstellungen
Analyse

Abb. 4. Risikobewertung und Risikoanalyse.

Im Gegensatz dazu liegen der Risikoanalyse naturwissenschafilich-
technische Methoden zugrunde. Die Risikobewertung bedient sich soziologi-
scher, 6konomischer, psychologischer und ékologischer Erkenntnisse. Allein
aus den aufgezihlten Disziplinen wird deutlich, daf die Vermischung von
Risikoanalyse und Risikobewertung in einer Sicherheitsbeurteilung nicht
sachdienlich sein kann. Ausgchend von diesemn Selbstverstindnis aus der
Sicherheitstechnik ergibt sich, dab Schiffahrtskreisen nur die Aufgabe der
Risikoanalyse zugestanden werden kann. Die Risikobewertung mub
zukiinftig weit mehr als bisher aus der Sicht des Umwelischutzes von den
Kiistenstaaten mit betroffenen Meeresgebicten ausgeiibt werden, wenn die
elementarste Voraussetzung fiir eine angemessene Ausgewogenheit zwischen
Umwelt, Wirtschafts- und Verkehrsinteressen hergestellt werden soll. Von
diesem erstrebenswerten Zustand sind wir gegenwiirtig jedoch noch sehr weit
entfernt.
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Zur Zeit ist es so, dap die Ladungseigner bzw. die fiir die Giiter bzw. Han-
delsstrome wirtschaftspolitisch Verantwortlichen sich der umweltpolitischen
Diskussion des Verursacherprinzips im Seeverkehr weitgehend entziehen,
mit dem Versuch, dieses Feld allein den Schiffahrtstreibenden zu dberlassen
und auf die Verantwortung der Reeder bzw. der IMO zu verweisen, obwohl
der wesentlichste Einflub auf den Meeresumweltschutz im Seeverkehr durch
die ausgeiibt wird, die durch ihre Auftragsvergabe ganz konkret bestimmen,
welche Seeschiffe im Verkehr zum Einsaiz kormmen.

Die Reedereien unterliegen harten Wettbewerbsbedingungen, die es in der
Regel nicht erlaubern, kostentrichtige MaSnahmen zum Umweltschutz im
Seeverkehr zu realisieren, die iiber das von der IMO vorgeschricbene MaB
hinausgehen, wenn sie konkurrenzfihig bleiben wollen, Die IMO ist in ihrer
Willensbildung von den Absichten der Flaggenstaaten abhiingig. Hier kann
nur dem Geltung verschafft werden, was die Billigung der Flaggenstaaten
findet, die iiber einen ausreichenden Anteil an der Welitonnage verfiigen.
Der IMO niitzen dic besten Vorschlige zur Sicherheit und zum Um-
weltschutz im Seeverkehr nichts, wenn diese nicht fiir die vorzugsweise aus
der Dritten Welt kommenden Billigflaggen-Linder mit den hochsten
Tonnageanteilen zustimmungsfihig sind.

Diese Flaggenstaaten sind vorzugsweise Entwicklungslinder mit grofien
wirtschafilichen Problemen und sozialen Schwierigkeiten, fiir die die
Probleme des Meeresumweltschutzes verstindlicherweise nachrangig sind.
Das gilt insbesondere fiir die Schutzbediirfnisse, die sich fir die deutschen
Kiistenbewohner aus der Sicht des hochempfindlichen Wattenmeeres

ergeben,

Wenn man sich diese Zusammenhiinge Gber das Zustandekommen von
Vorschrifien fiir den Meeresumweltschutz im Seeverkehr vor Augen fihrt,
dann wird deutlich, daB die elementarsten Voraussetzungen aus der
modemen Sicherheitstechnik fiir ein angemessenes Zustandekommen der
Vorschrifien zum Schutz der Meeresumwelt verletzt sind. Die vielfiltigen
Mangel, Regelungsliicken und Schwachstellen der internationalen Vorschnf-
ten zum Schutz vor Meeresverschmutzungen als Folge des Seeverkehr sind
vor diesem Hintergrund mnicht mehr iiberraschend, sondern eine
zwangslaufige Notwendigkeit, weil die fur die Risikobewertung zu horenden
Vertreter Skologisch empfindiicher Kiisten i dem ProzeB der
Meinungsbildung praktisch keinen Einflub ausiben.
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4, Wie kdnnen sich die Opfer Gehér verschaffen ?

Eine Voraussetzung fiir die Wahrnehmung der Zielsetzungen, die sich aus
den Bediirfnissen des Meeresumweltschutzes im Seeverkehr ergeben, ist, dab
die tkologisch zu begriindenden Empfindlichkeiten, die Umweltbelastungen
und die Gefihrdungen ausreichend bekannt sind. Dies setzt eine hinreichend
differenzierte Skologische Untersuchung der betroffenen Regionen und eine
Bilanzierung der Umweltbelastungen und -gefihrdungen voraus. Fir das
Umweltbundesamt kann ich dazu sagen, daB es einerseits in erfreulicher
Weise zusammen mit dem Bundesverkehrsminister und den Kistenldndern
gelungen ist, eine Sensitivititskartierung fiir das gesamte deutsche Watten-
meer zum Abschluff zu bringen.

Dem steht entgegen, da$ wir uns seit langem bemihen, ein Projekt
"Umweltrelevante Seeverkehrsdaten” zu realisieren, dessen Finanzierung uns
grofe Schwierigkeiten bereitet. Mit dem Projekt "Umweltrelevante
Seeverkehrsdaten" wollen wir erstmalig betricbsbedingte Eintriige aus dem
Seeverkehr in die Meeresumwelt und die verschiedenen verkehrsbedingten
Gefihrdungen fiir die Umwelt bilanzieren.

Einer hochentwickelten Industrienation, wie der Bundesrepublik Deutsch-
land, die einerseits itber sehr empfindliche Kiistengewiisser verfitgt und
andererseits eine herausragende Rolle im Sechandel spielt, wiirde es gut
ansteher, sich iiber das unzureichende MaB internationaler Bestimmungen
hinaus der Weiterentwicklung des technischen Umweltschutzes an Bord von
Seeschiffen zu widmen.

Wir haben uns mehrfach bemiiht, Forschungsvorhaben unter dem Stichwort
"Das umweltfreundliche Schiff" ins Leben zu rufen, die regelmibig an
unseren  schr beschrinkten Forschungsmitteln fiir den Umweltschutz
gescheitert sind. Es wiirde sehr gut in ein koordiniertes deutsches Konzept
passen, einetseits, z.B. iiber die Europiische Union, den vernachlissigten
Belangen des Mecresumweltschutzes im Seeverkehr innerhalb der IMO
einen angemessenen Stellenwert zu verschaffen und andererseits, z.B. durch
ein vom BMFT ins Leben zu rufendes Forschungsprogramm "Das umwelt-
freundliche Schiff’, Techniken und Verfahren fiir die Seeschiffahrt zu ent-
wickeln, die dem sonst iiblichen Qualititsstandard der Umwelttechnologien
in Deutschland entsprechen. Gegenwirtig wird die technische Entwicklung
zur Verbesserung des Umweltschutzes an Bord von Seeschiffen mit wenigen
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Ausnahmen sehr vernachlissigt. Wir wissen aus dem Demonstra-
tionsvorhaben "Kostenlose Schiffsentsorgung”, dalb die entsorgungsrelevan-
ten Einrichtungen, Ausristungen, Betriebsweisen und Gepflogenheiten an
Bord von Seeschiffen sehr hiiufig vernachlissigt sind.

Es gibt in der Bundesrepublik eine ganze Reihe von Dienststellen, Institu-
tionen und Einrichtungen, die sich ncben ihren Hauptaufgaben u.a. auch dem
Umweltschutz im Seeverkehr widmen. Es gibt bislang aber keine Stelle, bei
der nicht Sicherheitsfragen, wirtschaftliche Gesichispunkie oder
Seeverkehrsinteressen Vorrang vor dem Umweltschutz im Seeverkehr haben.
Wir brauchen dringend eine Einrichtung “Umweltschutz und Seeverkehr®,
mit deren Hilfe sich die bisherige Vermachlissigung des Umwelischutzes an
Bord von Seeschiffen ausgleichen laft. Die Forschungsstelle fiir die See-
schiffahrt zu Hamburg kiinnte mit ausreichender Unterstiitzung Vortauferor-
ganisation fiir eine Einrichtung "Umweltschutz im Seeverkehr™ werden, mit
deren Hilfe sich fachliche Defizite beim Umweltschutz im Seeverkehr
beseitigen liefen (Abb. 5).

FORSCHUNGSSTELLE
UMWELTSCHUTZ UND SEESCHIFFAHRT c.V. (FUS)
Institul an der Fachhochschule Hambarg

Sekretariat
I
l ] ]
( BERATUNG ) GA‘I‘ENBANKJ ﬁonsamng
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hmd!chn o taterbank Seeschiffahrt
guppe: Arbeits- Arbeits-
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men vach
liche Schiff || Ualillen

Abb. 5. Organisationsschema einer Forschungsstelle mif dem Schwerpunkt
Umwektschutz und Seeschiffahrt.
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5. Wig ist die gegenwirtige Situation vor dem Hintergrund des Sherbro-Un-
falles und anderer seeverkehrsbedingter Umweltprobleme einzuschétzen?

Die Ladungsverluste der Sherbro haben erneut deutlich gemacht, wie wichtig
es fir alle Beteiligten ist, frihzeitig vollstindigen Zugang zu allen
notwendigen Informationen zu bekommen. Das beginnt bei der Einstufung
gefihrlicher Giter, setzt sich fort bei der Einleitung von SofortmaSnahmen
bei Storfillen und endet bei der Abschitzung der Auswirkungen von Schad-
stoffen in der Mecresumwelt.

Fir die Zukunft sollten Produzenten und Transporteure verpflichtet werden,
die fiir diess Zwecke notwendigen Stoffdaten zB. bei der Gefahr-
stoffschnellauskunft des Umweltbundesamtes zu hinterlegen, bevor ein
gefihrliches Gut transportiert wird. In den vorangegangenen Ausfilhrungen
wurde hervorgehoben, dafl die Ursache fir seevekehrsbedingte Schidigungen
in der Meeresumwelt in den Handels- bzw. Giitersttémen zu suchen ist, Eine
konsequente Anwendung des Verursacherprinzips miiBte demzufolge ihren
Niederschiag auch in einer Gefihrdungshaftung finden, fiir die die Pro-
duzenten bzw. Ladungseigner gefihrlicher oder meeresgefihrdender Giiter in
Anspruch zu nchmen sind. Diese anzustrebende Gefahrdungshaftung muf |
sich auch auf Schiden in der Umwelt erstrecken, die nicht zu unmittelbaren
wirtschaftlichen Einbuben fithren.

Bei dieser Gelegenheit ist zu bemerken, dab nicht nur bei der Gefiihrdung
der Meeresumwelt, sondern auch bei betriebsbedingten Umweltproblemen im
Seeverkehr ein durchgreifender Losungsansatz gefunden werden mub, der
mit dem Verursacherprinzip iibereinstimmt. In der Bundesrepublik bemiiht
man sich seit langem darum, diesem Anspruch fiir die Schiffsentsorgung in
den Hifen mit der Einfilhrung einer Umweltabgabe als Erginzung zu den
Hafengebiihren gerecht zu werden. Dieses Konzept sicht vor, daf aus dem
Gebithrenaufkommen die Entsorgung der Seeschiffe in den Hifen weiter
kostenlos angeboten werden kann. Damit wird auch fiir Schiffe, auf denen
ein zweifelhaftes Umweltbewultsein herrscht, der wirtschaftliche Anreiz fiir
die illegale Abgabe von Olriickstéinden auf See beseitigt,
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Der Fall “SHERBRQO”

Prof. H. Jacobi
FSSH Hamburg

Das, was Herr Brenk soeben auf der Leinwand gezeigt hat, ist ein
Zukunfisgebilde, noch heiflit unsere Institution Forschungsstelle fir die
Seeschiffahrt. Die Forschungsstelle fiir die Sceschiffahrt ist inzwischen 20
Jahre alt. Sie ist cin Institut an der Fachhochschule Hamburg, angesiedelt am
Fachbereich Seefahrt. Allein die Ansiedlung zeigt schon, in welche Richtung
es liuft. Es sind fast alles Kapitine und Schiffsoffiziere, die an der
Ausbildung beteiligt sind. Sowohl der Fachbereich als auch die
Forschungsstelle rekrutiert sich zu einem groBen Teil aus diesem
Personenkreis. Ich selbst bin gefahrener Kapitin und war lange Zeit Dozent
im Fachbereich Seefahrt.

Der Fall “SHERBRO” fing an mit einem Carrier-Report, das heifit mit einer
Verlustmeldung, die am Vormittag des 9.12.1993 um 11.10 Uhr bei den
Kiistenfunkstellen eingegangen ist. Die Meldung besagte, dab das Schiff 50
Container verloren hatte. Der Ort ist angegeben mit Linge und Breite {Abb.
1) im Englischen Kanal nérdlich Guernsey. Zur Zeit der Abgabe der
Meldung herrschte ¢in abflauender Westwind, Stdrke 6, es stand noch mit 4
bis 5 m eine frische Diinung ans Westen. Zur Zeit des Unfalls allerdings
herrschte Sturmstirke mit mehr als 8 Beaufort. Es ist anzunchmen, da8 die
Container etwa um Mitternacht iiber Bord gegangen sind. Am 4.2.1994 hat
der Bundesminister fiir Verkehr eine Pressekonferenz abgehalten und einige
weitere Informationen zu dem Fall gegeben; danach waren es in Wirklichkeit
88 Container, davon 5 Container mit Pestiziden. Es war sicher noch mehr
Gefahrgut an Bord, Von diesen fiinf Pestizidcontainern waren vier mit Apron
plus und einer mit Ridomil beladen. Apron plus setzt sich nach Mitteilung
des BMV zusammen aus Metalaxil (10 %), Carboxin (6 %) und und
Furathiocarb (34 %), der Hauptwirkstoff, der ein Gefahrgut mit der UN-Nr.
2757 ist. Diese Ladung ging also iiber Bord. Einige treibende Container
wurden gesichtet und von Hubschraubern verfolgt, bis sie sanken. Es wurden
dann einzelne Orte genannt, wo die Container angetricben sind. Sie sehen
hier die Markierung (Abb. 1), am 29.12.93 an der belgischen Kiiste, am
17.1.94 an der holliindischen Kiiste, am 24.1.94 vor Borkum und am 28.1.94
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vor Eidersiedi. Das waren also die Meldungen iiber die angetricbenen
Container.

Dafi dieser Ablauf gar nicht anders denkbar ist, hat schon Herr Brenk
gesagt. Hier haben Sie eine vercinfachte Darstellung  der
Stromungsverhiiltnisse. Der Unfallort ist hier zu sehen (Abb. 2), nérdlich von
Guernsey, und Sie kénnen schon erkennen, daB im Groben und Ganzen eine
Verdriftung in der schon angegebenen Richtung erfolgen muB. Allerdings
hingt das sehr von den Winden ab. Wenn Sie nur die Reststrome betrachten,
also den Wind nicht bericksichtigen, dann ist die Strémungsgeschwindigkeit
weniger als 0,1 Knoten. Hier herrschten jetzt allerdings Westwinde, die
iiblichen stetigen starken Westwinde, so dafl 80 % der Drift wohl auf den
Westwind zuriickzufithren ist.

Informationen zu dem Schiff (Abb. 3.) und der Ladung sind sehr schwer
zu bekommen. Die “SHERBRO”, ¢in Schiff unter franztsischer Flagge, ist
nach Angaben der Reederei Baujahr 1984. Die Grife ist unterschiedlich
angegeben: Einmal mit 31.978 tdw, ich habe aber auch eine andere Meldung
mit 32.907 tdw. Also in dieser GréBenordnung wird es wohl liegen. Das
Schiff hat eine Kapazitit von - zumindest ist das so angegeben - 1.417 20°
Containereinheiten, und wenn man das Schiff so betrachtet, dann werden an
Deck héchstens 400 bis 450 Container gestaut werden konnen, Sie schen,
das Schiff hat feste Containerstauplitze, hat cigenes Ladegeschirr, ist also
ein Vollcontainerschiff, wie man so schén sagt. Fiir solche Schiffe gibt es
festgelegte Regeln, wie die Container zu befestigen sind. Nun vielleicht noch
etwas zu den Containern selbst. Die 20°-Container haben ein Volumen von
rd. 36 cbm. Wenn man sich vorstellt, daf die Ladung pro Container rd. 1.8 ¢
betrug, so entsteht eine Luftblase, so dafl der Container zunichst einmal
schwimmt, vertreibt, irgendwe dann vielleicht beschidigt wird und langsam
voll Wasser liuft. Ein Grobteil des Driftens wird an der Oberfliche erfolgen,
In dem hier vorliegenden Fall war es so, dafl das Apron plus in 10 g Beuteln
verpackt war, jeweils 15 Beutel waren in kleinen Kartons und jeweils 10
dieser Kartons waren in einem Umkarton verpackt, Davon waren ctwa 1000
in einem Container auf Paletten in Schrumpffolien verpackt, so daB bei
Wassereinbruch selbstverstiindlich die Kartons relativ leicht aufgelost werden
konnten,
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Abb. 1. Ubersicht tiber zeitlichen Verlauf der Pestizidfunde an den Kasten Abb. 2. Stromungen in der Nordsee, mittlere Drift der Pestizidbeutel 0,3 -
0,5 kn
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Abb. 3. Der franzdsische Frachter Sherbro

Apron plus 50 DS

Dr. J. Albrecht
CIBA GEIGY, Frankfurt

Ich gehére zu CIBA GEIGY und arbeite in der deutschen Organisation, und
zwar im Bereich der AGRO. Wir sind also fir Saatgut, fiir Pflanzenschutz
und fiir Tiergesundheitsprodukte verantwortlich im deutschen Markt, und ich
bin dort fir die Kommunikation, das heit ich bin als verantwortlicher
Sprecher titig.

Ich kann jetzt dirckt in Apron plus einsteigen, weil Vicles bereits gesagt
wurde. Ich mochte Thnen vorstellen, wie das Produkt im Original aussicht.
Sie (zeigt einen dieser Beutel) waren - und das ist auch aus unserer Sicht
sehr bedaverlich - nicht dafiir gedacht, dad sie in der Nordsee schwimmen
und unsere Kiisten errcichen. Ich muB da vielleicht zur Richtigstellung
nachtragen; die groBte Menge der Produkte wurde bereits in Frankreich
geborgen, und von unseren fiinf Containern mit unseren Produkten sind in
Belgien keine gefunden worden. Nachdem dieser Transportunfall nun
geschehen war, haben wir sofort sowahl in Frankreich als auch in Belgien, in
den Niederlanden und dann auch rechtzeitig in Deutschland vorgewarnt,
inzwischen auch in Skandinavien. Zundichst haben wir die mit der
Katastrophe, mit dem Aufriumen verbundenen Institutionen unterstiitzt,
indem wir ihnen Informationen gegeben haben. Informationen @iber dic
Wirkstoffe, Informationen iber die maglichen Risiken und natiirlich auch
Analysen-Know how. Wir haben eine finanzielle Absicherung der Bergungs-
und der Entsorgungsarbeiten zugesagt, ohne Riicksicht auf die Rechtslage.
Wir hatten keine Schuld an diesem Transportunfall.

Inzwischen sind von den 7.2 t Apron plus zwischen 6 t und 6.5 ¢ geborgen
worden. Das Ridomil plus spielt keine Rolle mehr fiir die Deutsche Bucht,
weil es fast quantitativ in Frankreich geborgen werden konnte. Die
Identifizierung der Apron-Beutel wurde dann auch von Tag zu Tag
schwieriger. Von den urspriinglichen Packungen blieb nicht mehr viel iibrig.
Die Verpackung ist ein Polyithylen-Beutel, verschweift mit einer
Aluminiumbaut und darauf dann Papier im festen Verbund, wo die -
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Gebrauchsanweisung und die Warnhinweise draufgedruckt sind. Das ist die
Einzelportion fir den Anwender. In dem eigentlichen Verkaufskarton
befinden sich 15 Stiick davon, dort ist auch die Gebrauchsanweisung drin,
und die Gebrauchsanweisung ist sowohl in englischer als auch in
nigerianischer Landessprache abgefaBt, mit allen Wamhinweisen und
Piktogrammen fiir die richtige Anwendung, wie man das dort zu tun hat.

Apron plus ist ein intensiv rotfirbendes Puder. Neben den 50 %
Wirksubstanzen sind 50 % Tragerstoffe, insbesondere Talkum enthalten. Das
ist ein sogenanntes Beizmittel. Man wendet dieses Produkt an Saatgut an.
Das ist in diesem Falle Mais, man gibt es dazu und dann wird es angericben
und durch das Talkum haftet es und staubt auch nicht, (Demonstration einer
ungebeizten und einer gebeizten Saatgutprobe im Glaskolben), Das ist eine
iibliche Technik, wie sie weltweit eingesetzt wird, auch in Deutschland. Das
Produkt ist ungenieBbar, es ist sehr bitter im Geschmack, und es ist stark
chemisch riechend, so daB man freiwillig nicht drangeht. Die Beizung, in
diesem Fall Trockenbeizung, wird gemacht, um den Samen und den
Keimling vor Pilzinfcktionen und vor InsektenfraB zu schiitzen. Es ist
auBerdem fur saatfressende Vogel abschreckend, es wird als Repellent
eingesetzt, und es wird speziell in Nigeria in Mais, Hirse, Bohnen, Soja,
Erdnub, Gemitse, Reis und Baumwolle eingesetzt, und in dicser speziellen
Mischung dieser drei Wirkstoffe mit dieser Formulierung ist es fiir Nigeria
cigens entwickelt worden.

Warum nach Nigeria? In den Medien wurde dariiber z.T. irrefGhrend
berichtet. Das Produkt befindet sich im Einsatz staatlicher Entwicklungs-
programme. Es wird von der Weltbank mitfinanziert, d.h. der Antrag, um so
etwas iiber die Weltbank {iberhaupt zu bekommen, liuft von dem Land aus,
in dem das gemacht wird. 1987 ist es erstmalig in die &ffentliche
Ausschreibung Nigerias gekommen. Es wird seit 1990, nachdem ¢s erst in
einzelnen Teilen des Landes eingesetzt wurde, in dem ganzen Land
eingefiihrt. Es ist ein fester Bestandteil im Pflanzenschutz Nigerias, und es
liegt auch eine offizielle Verkaufsbewilligung in diesem Lande vor. Sinn und
Zweck dicser Entwicklungsprojekte sind Ertragsabsicherung und vor allen
Dingen Unterstiitzung der kleinbiuerlichen Strukturen zur Erhéhung des

Selbstversorgungsgrades.

Wie gefihrlich ist nun Apron plus? Der Insektizidanteil, der Hauptwirkstoff
darin, ist toxisch. Apron plus ist toxisch und ist auch so aufgemacht mit
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Totenkopfsymbol nach WHO-Kennzeichnung Klasse II (Moderately
hazardous). Die Giftigkeit betrifft seine Toxizitat durch Verschlucken, also
orale Aufnahme in den Magen-Darm-Trakt. Dies gilt nicht nur fiir den
Menschen, sondern auch fiir Saugetiere, fiir Fische, fiir Vogel und andere
Meerestiere. Der Inscktizidbestandteil ist ein sogenannter Cholin-
Estesterase-Hemmer aus der Gruppe Carbamate. Das Risiko in Praxi ist
geringer fiir den Menschen, da groBere Mengen unverdinnter Substanz
aufgenommen werden miiBten, Geruch und Geschmack extrem abstofend
sind, Verdiinnung und Abbau unter den Bedingungen, die wir hatten, sehr
rasch einsetzen und im Falle einer wirklichen Vergiftung eine akute 4rztliche
Hilfe gut gegeben ist durch Antidot. Reiner Hautkontakt: Vor allem, wenn er
kurzfristig ist, einfach abwaschen mit Wasser, méglichst auch Seife! Wenn
Apron plus in dic Augen gelangt, reichlich mit Wasser nachspiilen! Es
bestcht keine besondere Gefahr beim FEinatmen dieser speziellen
Formulierung durch ihre physikalischen Eigenschaften (durch das Talkum
auch bedingt). Wenn beschidigte oder offene Beutel angefaBt werden, dann
sollte man Handschuhe benutzen. Weitere Schutzkleidung ist micht
notwendig.

Ich gehe ganz kurz auf die Langzeitwirkung ein. Fiir den Menschen ist
Apron plus nicht krebserregend, nicht keimschidigend, nicht erbgut-
schadigend. Fiir Mensch und Tier gilt: Es wird rasch ausgeschieden. Es gibt
daher keine Bioakkumulation, also keine Anreicherung in der
Nahrungskette. Fir Okosysteme und Lebensgemeinschaften  sind
kleinflichig zeiilich begrenzte Schiiden denkbar, groBflichige und linger
anhaltende Schidigungen sind nicht zu erwarten, Alle drei Wirkstoffe
werden relativ rasch abgebaut durch Hydrolyse (Spaltung im Wasser), durch
Photolyse (Spaltung, durch Licht) und den Abbau durch Mikroorganismen.
Gefihrdungen fitr Bade- und Kurbetriebe sind nicht zu erwarten, aber dies
wird weiterhin beobachtet.

Zur Transportsicherheit: Wir sind als international titiges Unternchmen
natirlich auf die Seewege angewiesen. Wir haben interne Qualitiits- und
Sicherheitsstandards, die iber den internationalen Richtlinien wund .
Bestimmungen liegen. Sie sind in diesem Falle auch cingehalten worden.
Trotzdem ist der bedauerliche Unfall passiert. Wir arbeiten mit einer sehr
zuverlissigen, anerkannten, weltweit titigen Transportfirma, NEDLLOYD,
zusammen. Ein Vertreter dieser Firma ist auch heute hier im Saal. Die
interne Uberprifung der Konsequenzen fir Ciba ist angelaufen,
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Gegebenenfalls Verscharfung interner Standards. Wo Sicherheit verbessert
werden kann, werden wir es tun. Ansonsten muB ich auch sagen,
Schiffsungliicke lassen sich leider nicht immer vermeiden. Das hat jetzt auch
der jiingste Untergang der CHRISTIANA KEY mit der gesamten Besatzung

gezeigt.
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Wirkungen von Apron Plus in der Nordsee

Prof. Dr. P.-D, Hansen
Technische Universitdt Berlin

In meiner mehr als 10-jahrigen Titigkeit als Fachgebietsleiter am Institut fiir
Wasser-, Boden- und Lufthygiene des Bundesgesundheitsamtes sowie in
meinem jetzigen Aufgabengebict an der Technischen Universitdt Berlin im
Institut fiir Okologie befasse ich mich mit der Bewertung von Schéiden
aquatischer Okosysteme, der Entgifiung in der Umwelt sowic dem
biologischen Effckt Monitoring in Kistengewisserm. Man tut sich schwer,
etwas iiber das Thema “Wirkungen von APRON PLUS in der Nordsee” zu
sagen, denn dieses Mittel wurde zu einem ganz anderen Zweck hergestellt,
als es ausgerechnet in der Nordsee auszubringen. Das APRON PLUS wird
angewendet, um Bodenschidlinge zu bekiimpfen. Ich werde daher in meinem
Referat versuchen, den Bogen ven dem Boden hin zur Nordsee zu spannen
und, um das Ergebnis auch gleich etwas vorweg zu nechmen, natiirlich gehdrt
das APRON PLUS nicht in diec Nordsee, weder geldst (verdiinnt) noech als
Granulat in Titchen verpackt, ganz unabhingig davon, ob ¢s toxisch ist oder
nicht. Das oft gehdrte Argument, daB diese Stoffkombination (APRON
PLUS) in der Bundesrepublik Deutschland nicht zugelassen sei, ist wenig
hilfreich; es ist vielmehr so, daf vom Herrsteller CIBA kein Antrag gestellt
worden ist, Damit ist das Schidlingsbekimpfungsmitte]l APRON PLUS von
der Zulassungsbehdrde nicht zugelassen, aber auch nicht abgelehat.
Ausgefithrt werden darf dieser Stoff ohnehin. Bei den hier “verungliickten”
Chemikalien handelt es sich um Stoffe aus der Gruppe der Organophosphate
und Carbamate. Von den Einzelwirkstoffen des APRON PLUS Furathiocarb
(34%), Carboxin (6%) und Metalaxyl (10%) ist nur das Furathiocarb
(Insektizid) nicht zugelassen. Fiir das Furathiocarb erfolgte seit 1983 keine
erneute Antragstellung zur Zulassung, damit wurde es aber auch nicht
abgelehnt, und es ist auch nicht die Ausfuhr nach Nigeria verboten,

Von den hier zur Diskussion stchenden Stoffen ist jedoch ohne Frage das
Furathiocarb als am gefiihrlichsten einzustufen. Die akuten Toxizititsdaten
fiir Fische (Salmoniden) liegen bei 30-60 pg/l, wobei es Wirkdaten gibt, die
bei der Regenbogenforelle eine sogenannte NOEC (NOEC = No Observed
Effect Concentration) Wirkkonzentration von 2,6 ng/l angibt. Bei
Kleinkrebsen (Daphnien) wird eine akute Toxizitit von 18 pg/l angegeben.
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Wichtig ist, daB sich dieser Stoff nicht in den Organismen anreichert.
Untersuchungen zur Bioakkumulation haben gezeigt, da in dem eBbaren
Anteil der Fische der Anreicherungsfaktor (BCF = bioconcentration factor)
19-24 und im nicht effbaren Anteil der Fische 76-89 ist. Man spricht erst bei
einer Anrcicherung um mehr als das 100-fache von eimer echien
Bioakkumulation. Das trifft fiir Furathiocarb und auch fiir die iibrigen in die
Nordsee ausgebrachten Stoffe nicht zu. Erginzt werden sollte noch fiir
Furathiocarb die Toxizitit fiir die Wachtel und Ente: LD 50 = >25 mg/l. Die
Wasserloslichkeit des Furathiocarb betrdgt 10 mg/1 (20°C), und es liegen
keine verliblichen Daten zum Abbau im Meerwasser vor. Man nimmt an,
dab bei einem pH-Wert von 8 (Mcerwasser) die Halbwertzeit etwa 20 Tage
betrigt, man hat jedoch bisher hierzu keine Daten, insbesondere nicht fiir die
Wassertemperaturen, die zur Zeit in der Nordsee vorliegen. Der Abbau
erfolgt hydrolytisch, und es entstehen Carbofuran und Phenol.

Das Carbofuran ist wie auch das Furathiocarb ein Acetylcholinesicrase-
Hemmer und hat damit eine neurotoxische Wirkung. Die Acetylcholi-
nesterase hemmende Wirkung kann sowohl in den Fischen als auch in
Krebsen und Muscheln nachgewisen werden, wenn diese Stoffe in
ausreichender Konzentration im Meerwasser vorhanden sind. Unter
Zugrundetegung der Acetylcholinesterase-Hemmung ist fur Crustaceen eine
Wirkschwellenkonzentration NOEC = 110 pg/1 Carbofuran anzunchmen.
Die akuten Toxizititsdaten fiir Kleinkrebse liegen bei 20 pg/l Carbofuran, es
ist hochtoxisch gegeniiber Schnecken. Die LC50 fir Lachs und Regen-
bogenforelle liegt bei 530 pg/l bzw. 380 pg/l Carbofuran. Es liegen keine
reproduktionstoxikologischen, keine karzinogenen, mutagenen oder
teratogenen Befunde vor, wohl aber akut neurotoxische bei Vogeln (LD30 =
25-30 mg/kg). Das Carbofuran ist Akarizid, Insektizid und Nematizid in der
Bundesrepublik Deutschland als Curaterr Granulat bei der BBA zugelassen
(Zulassung 22516-00), und es reicht ein Kémchen Granulat aus, um einen
Vogel zu t6ten, Das Carbofuran-Granulat wird z.Zt. von der amerikanischen
Umweltbehoérde als Problem-Pestizid iiberarbeitet, und die Registricrung ist
zumindest fraglich. In der Bundesrepublik Deuntschland wird es zur
Bekimpfung von Bodenschiidlingen eingesetzt, und es bestchi ein
Anwendungsverbot in Wasserschutzgebieten.

Das Carbofuran ist sehr viel leichter 1dslich (700 mg/1} als das Furathiocarb
und die Bioakkumulation in den Organismen ist mit einem BCF-Wert von 6-
21 zu vemachlissigen. Der nérdlich von Helgoland gemessene, aber
inzwischen schon wieder dementierte Wert von 0,3 pg/l Carbofuran ist die
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dreifache Konzentration des Trinkwasser-Grenzwertes von 0,1 pg/l. Nach
dem Minimierungsgebot fiir Trinkwasser, Wasser der Nordsee wird durchaus
auch als Getrdnk verkdstigt, kann nur wiederholt werden: diese Stoffe
gehéren cinfach nicht in die Nordsee und sind daher im Sinne einer
Vorsorge zu minimieren.

Der niichstfolgende Stoff in der Kombination des in die Nordsee einge-
brachten APRON PLUS ist das Carboxin. Dieser Stoff ist fischtoxisch
{Forelle LC50 =<100 pg), aber relativ untoxisch gegeniiber Garnelen und
Krabben (LC50 =14 - >900 mg/l). Die Toxizitit bei Wildvogeln liegt bei
einer LD50 von 42 mg/kg und bei Wachteln bei 380 mg/kg. Fiir das Fungizid
Metalaxyl im APRON PLUS besteht ein Anwendungsverbot in
Wasserschutzgebieten, der Wirkstoff ist im Boden miBig bestindig und ist
nicht fisch- oder vogeltoxisch. Die Hemmung der ribosomalen RNA-
Polymerase erfolgt nur bei Pilzen, und man kann den Stoff als Wirkparame-
tfer gut erfassen iiber die Hemmung der Monocamin Oxidasen (MAO). Fiir
Kleinkrebse ergibt sich eine Toxizitit von 1,2 - 2,7 mg/l Metalaxyl (21 Tage
Daphnientest) und fiir Gamelen wird eine akute Toxizitit EC50 von 25 mg/l
angegeben. Fiir den bei der BBA zugelassenen und ebenfalls iber den
Containerverlust in dic Nordsee eingcbrachten Stoff RIDOMIL PLUS 72 W
(Zulassung (3091-00) sci nur erginzt, daB hier ecine akute Fischtoxizitit
(Salmoniden) voen 3 mg/l anzunchmen ist. Das RIDOMIL PLUS 72 WP
setzt sich zu 12% aus Metalaxyl und zu 60% aus Kupfer (I) Oxid zusammen,

Zusammenfassend ist zu sagen: In den USA werden dic Wirkparameter wie
die Acetylcholinesterase Hemmung {AChe) von Behordenseite (US Wildlife
Service) als relevanter Uberwachungsparameter im Rahmen des
biologischen Effekt Monitorings eingesetzt. In den USA (US EPA) sind
solche summarischen Wirkparameter, wie die AChe fir Viogel und Fische,
fester Bestandteil beim Monitoring im Rahmen des “Wildlife Services™.

In der Bundesrepublik Deutschland werden im Rahmen der sehr aufwendi-
gen und kostenintensiven Bund-Linder-MeBprogramme zwar eine Vielzahl
von chemisch-physikalischen Daten erhoben, aber kaum fiir eine verantwor-
tungsvolle Bewertung der Umweltbelastung geeignete summarische Wirkpa-
rameter in die MeBprogramme einbezogen. Der Vorsorgegedanke fordert
eigentlich die zunehmende Erhebung von Wirkdaten und zeigt den dringen-
den Handlungsbedarf auf. Was bedeutet die Erfassung eines summarischen
Wirkparameters wie die Acetylcholinesterase Hemmung (AChe)? AChe ist
verantwortlich fiir die Hydrolyse von Acetylcholin in Cholin und Essigsdure.

31




Die Hydrolyse ist ein wichtiger Prozef bei der Ubertragung von Nervenim-
pulsen in den Synapsen und der Aktivitit des zentralen und autonomen
Nervensystems. In Meerforellen und Lachsen (Salmoniden) ist die Folge der
AChe-Hemmung eine Veriinderung der Atmungsfrequenz, Schwimmaktivi-
tit, Nahrungsaufnahme und Verhalten. Die AChe-Hemmung und die damit
verbundenen Veridnderungen im Organismus sind ein wichtiger Faktor beim
Fressen und Gefressenwerden (Beutegreifer). Bei den Végeln ist die Korre-
lation zwischen Acetylcholinesterase-Hemmung und Organophosphat-Ex-
position sehr deutlich und unabhiingig von Geschlecht und Vogelart. Eine
andavernde starke Hemmung der Cholinesterascaktivitdt durch Organophos-
phate fithrt bei Végeln zu ciner degenerativen Veriinderung an den Nerven-
achsen, beginnend an den peripheren motorischen Bahnen, iber den
Spinalstrang zum Himstrang fortschreitend.

Prof. Weber; Darf ich Sie unterbrechen und eine Frage stellen? Kénnen Sie
uns aus Threm Erfahrungsschatz sagen, ob irgendjemand in der Nordsee
toxikologisch gefiihrdet war oder ist von den Konzentrationen, die in der
Nordsee nun vermutet werden miissen?

Uber die in das Nordscewasser iiber den Containerverlust eingebrachten
Mengen an APRON PLUS, d. h. den geldsten und damit hochgradig
verdiinnien Anteilen, ist aus toxikologischer Sicht keine Besorgmis zu
suflern. Obwohl auch hier deutlich gesagt werden muB, daB das APRON
PLUS nicht in die Nordsee gehért und so auch nicht entsorgt werden darf.
Anders sind die intakten Tiiten mit APRON PLUS zu bewerten. Sollten diese
Tiiten von Seehunden gefressen werden und das Granulat von den Vogeln
direkt (nicht iiber die Wasserphase) aufgenommen werden, dann ist cine
Vergiftung nicht auszuschlicben. Fische und Krabben sind iber die
Wasserphase nicht gefiihrdet. Die hier iiber den Containerverlust einge-
brachten Stoffe wirken nicht akkumulierend, so dab fiir den menschlichen
Verzehr auch keine Riickstéinde in den Fischer und Krabben zu erwarien
sind. Fiir den Menschen sehe ich vielmehr die Gefahr bei in den Sandstrand
eingeschwemmten und von Kindern wieder ausgegrabenen Tiiten und den
dirckten Kontakt mit dem festen APRON PLUS.
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Verpackung und Sicherheit

H.-J. Golchert
Verband Deutscher Reeder, Hamburg

. Ich mdchte das Auditorium wieder zum Thema dieses Kolloquiums fithren

und zunichst einmal feststellen, dad wir iiber ¢inen Unfall reden, dessen
Ursachen wir nicht kennen, Wir kennen einzig und allein die Auswirkungen
dieses Unfalls. Des weiteren méchte ich dem Eindruck entgegentreten, als
wiirden gefihrliche Giiter iiber See transportiert im rechtsfreien Raum nach
Wildwestmanier, so wie es dem jeweiligen Reeder gefillt, und ich miichte
festhalten, dafb wir hier von einem franzosischen Schiff sprechen, mit
franzgsischer Besatzung und daB all die Attribute "Billigflaggenschiff”,
“schlecht ausgebildete Besatzung" hier nicht zur Anwendung kommen.
Dariiber hinaus besteht ein umfassendes Regelwerk, ich spreche jetzt Giber
Sicherheit und Regelwerke in der Seeschiffahrt, was den Transport
gefihrlicher Giiter angeht. Ich zeige Thnen hier den umfangreichen Code fiir
dic Beforderung gefihrlicher Gitter mit Seeschiffen, der rund 4000 Stoffe
umfait, 4000 gefihrliche Stoffe, dic nicht alle umweltschiidlich sind.
Umweltschiidlich aus dieser Palette der 4000 Stoffe sind je nachdem, ob ich
Mischungen oder Einzelstoffe betrachte, ca. 400 bis 450 Stoffe, die als
Marine Pollutants zu bezeichnen sind. Dieser Code ist in der Bundesrepublik
Gesetz, d.h. er ist in die Gefahrgutverordnung See als Anlage eingebracht
und damit rechtlich verbindlich. Die meisten Schiffahrtsnationen, rund 58,
wenden diesen Code in ihren nationalen Regelwerken mehr oder weniger
verpflichtend an. Man kann davon ausgehen, daB dic meisten
Schiffahrtsnationen auch hnliche Verpflichtungen eingegangen sind, wie es
hier in der Bundesrepublik der Fall ist. In diesem Code werden die
Bedingungen hinsichtlicht der Verpackung diescr Stoffe geregelt, z. B die
Identifikation dieser Stoffe, d.h. die Plakatierung der Verpackungen mit den
entsprechenden Merkmalen, ob toxisch, ob brennbar, ob ein Marine
Pollutant. Es werden geregelt die mitzufihrenden Beforderungspapiere, das
ganze Procedere der Anmeldung solcher gefihrlicher Giiter, die ja nicht
einfach so an Deck gestellt oder in das Schiff versenkt werden, und dann
geht die Reise los. Nein, hier werden bestimmte Anforderungen an den
Versender gestellt, der genau spezifizieren muB, um welchen Stoff es sich
hierbei handelt, wie er einzustufen ist, welche Verpackungsgruppe er hat und
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welchen Stauraum an Bord dieser Stoff vorzugsweise einzunchmen hat. Auf
diese Daten hat sich dann der Beforderer zu verlassen, und wenn man
betrachtet, wie dieser in Frage stehende Stoff klassifiziert worden ist, so wird
er unter dem Shipping Name Carbamat Pesticide Solid Toxic unter der UN-
Nr. 2757 befordert und unter der Verpackungsgruppe ITI, nach
Legaldefinition bezeichnet als Stoff und Zubercitung mit einer relativ
geringen Vergiftungsgefahr. So gehen diese Stoffe also an Bord. Die Stauung
dieser Stoffe ist auch nach diesem Code vorgeschricben. In der Schiffahrt
kennen wir zwei Arten von Stauung, an oder unter Deck. Dieser Stoff, der an
dem Unfallgeschehen beteiligt war, kann an oder unter Deck transportiert
werden. Stauung nur an Deck ist vorgeschrieben fiir solche Stoffe, die einer
stindigen Uberwachung bediirfen, die die Zuginglichkeit zu den Behiltern
oder Containern oder zu diesen Stoffen jederzeit ermbglichen und die eine
erhebliche Gefahr aus der Bildung explosionsfihiger Gasgemische und der
Entwicklung hochgiftiger Dampfe mit sich bringen. Nur in diesen eben
genannten Fillen ist eine unter Deck-Stauung verboten.

Fiir die iibrigen Stoffe, die an oder unter Deck gestaut werden kgnnen, gibt
es, wenn es Marine Pollutants sind, dic Empfehlung, vorzugsweise unter
Deck zu stauen, wenn die Gegebenheiten es erlauben. Wobei die
Gegebenheiten zu beriicksichtigen sind, einmal was die Stabilitit des
Schiffes angeht hinsichtlich der Beladung, zum anderen was das Verhalten
des Schiffes, d.h. dic Krifte, dic auf das Schiff einwirken in schwerer See.
Dann ist zu sehen die Hafenfolge. Es kann ja nicht so sein, daB - um an den
untersten Container zu kommen - das halbe Schiff zuerst geleert werden
muB, das ist natiirlich ¢in wirtschaftlicher Gesichtspunkt, der - so mochte ich
sagen - Umweltgesichtspunkten unterzuordnen wire. Darilber hinaus sind
Vorschrifien einzuhalten hinsichtlich der Trennung dieser Giiter. Es gibt ja
verschiedene gefahrliche Giiter, die man zusammenpacken kann oder nicht,
Das muB auch bei einer Stauung an oder unter Deck beriicksichtigt werden

Wenn also jetzt die Forderung erhoben wird, Pestizide kiinftig nur unter
Deck gestaut zu befordern, so sind also diese vorgenanaten
Randbedingungen in Betracht zu zichen und dariiber hinaus muff definiert
werden, was man unter Pestiziden vesteht. Pestizide allein unter Deck bringt
mir noch nichts. Ich muB eine Stoffauswahl vornchmen, und ich mub
definieren, welche Pestizide, welche Stoffe hier gemeint sind.
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Der in Frage stehende Sioff Apron plus - oder die Teilkomponenten dieses
Stoffes - waren nmach dem zur Zeit giltigen IMDG-Code nicht als Marine
Pollutants gekennzeichnet. Das nur nebenbei.

Die Einstufung, ob solche Stoffe als Marine Pollutants gekennzeichnet
werden, werden iiber ein wissenschaftliches Expertengremium im Rahmen
der IMO  (International Maritime Organization) festgelegt. Die IMO ist
sozusagen die internationale UN-Organisation, die sich mit Fragen der
Seeschiffahrt beschiftigt, mit Schiffssicherheit und Umweltschutz.

Neben diesem IMDG-Code stehen noch zwei weitere infernationale
Regelwerke, niamlich das Solas-Ubereinkommen "Safety of Life at Sea” von
1974 in seiner zur Zeit giiltigen Fassung. In dieser Fassung werden ebenfalls
Anforderungen an den Transport gefihrlicher Giiter gestellt. Insbesondere
wird festgeschrieben eine Meldepflicht des Kapitins beim Verlust von
gefahrlichen Ladungen. Wir haben gesehen, die Meldung ist hier erfolgt.

Dariiber hinaus, um jetzt sicherzustellen, damit jederzeit bekannt ist, was
auf cinem Schiff transportiert wird, sind Schiffe verpflichtet, in ihrem
Abgangshafen jeweils eine Liste, eine Aufstellung derjenigen an Bord
befindlichen gefihrlichen, umweltschidlichen Giiter bei den dafur
zustindigen Behdrden zu hinterlassen, so dall im Schadensfall jederzeit
nachvollziehbar ist, welche Stoffe wo auf dem betreffenden Schiff geladen
sind.

Ein weiteres Regelwerk, das sich mit dem Transport von
umweltschidlichen Giitern in verpackter Form beschiftigt, ist das
sogenannte MARPOL-Ubereinkommen, in dem festgelegt ist, wie aufgrund
der Vorgaben, die ich schon nannte, von dieser wissenschafilichen Gruppe
im Rahmen der IMO, nach welchen Kriterien ein gefihrlicher Stoff als
Meeresschadstoff zu bewerten ist und dariiber hinaus werden hier auch
bestimmte Mengenbeschrinkungen vorgegeben, Dokumentationspflicht und
dhnliches,

ich michte die Gelegenheit nutzen, um an dieser Stelle eine Lanze fiir die
IMO zu brechen. Es entstand der Eindruck, als wiirde die IMO so ein
Gremium sein, das nach Jux und Dollerei oder nach Luost und Laune
irgendwelche Regeln festlegt. Richtig ist, da wir 147 Mitglieder in der IMO
haben. Davon eine Reihe von Entwicklungs- oder Schwellenlindern, die sich
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aus gewissen Griinden natiirlich sehr schwer tun in der Umsetzung
bestimmter internationaler Regelwerke, und nur solche machen auf einem
international titigen Verkehrstriger Sinn. Regionale Losungen erreichen
mit Sicherheit nicht mehr Sicherheitt Um noch einmal auf die IMO
einzugehen, die Vorgaben hinsichtlich Meeresumweltschutz  und
Schiffssicherheit werden grundsitzlich, und das kann man iiber die letzten
fiinf Jahre betrachten, von den Industrienationen vorgegeben. Diese reichen
die entsprechenden Papicre ein, sie machen die Vorschldge, und es davert
natiirlich eine gewisse Zeit, das ist ganz klar, wenn ich mit 140 Nationen an
einem Tisch sitze, da muf Uberzengungsarbeit geleistet werden, aber es ist
nicht so, daB sozusagen die Entwicklungs- oder Schwellenlinder die
Entwicklung bremsen koénnen. Es verschiebt sich etwas in der Zeitachse, aber
letztendlich kommen alle von den Industrienationen geforderten
Verbesserungen hinsichtlich Schiffssicherheit und Umwelischutz  zum

Tragen.

Ein Wort noch zur Haftung. Richtig ist, daB wir im Vergleich zur
Olverschmutzung im Moment noch kein internationales Instrument haben,
was Haftungsregelungen bei Unfillen mit verpackien gefihrlichen oder im
Bulk befirderten gefiihrlichen Chemikalien beinhaltet. Zur Zeit ist es so, dab
hier die beschrinkte Reederhaftung cinsetzt. Beschriinkte Reederhaftung
heiBt, daB der Reeder - abgesehen von schuldhaftem Verhalten - bis zu ¢iner
bestimmten Hochstgrenze haftet, die abhiingig ist von der Gribe des Schiffes.
Das wiirde, wenn wir hier 32.000 t unterstellen, fiir dieses Schiff eine
Summe von ca. DM 12 Mio. ausmachen, das wiire die Obergrenze. Die
Problematik hat man erkannt. Die IMO arbeitet zur Zeit intensiv an einem
Instrument dhnlich dem Ubercinkommen, wie wir es fir die Olhaftung
haben, und es steht zu erwarten, auch unter dem Druck dieses Unfalles
vielleicht, daB 1996 ein Ergebnis erzielt wird. Hierbei sind schwierige
juristische Probleme zu 15sen;, wenn ich das cine einfithre und aufler acht
lasse, daB ich eine Reederhaftungsbegrenzung habe, dann verletze ich unter
Umstinden andere Bereiche der Olhaftung, und das mufl man gegeneinander
abwigen. Es wird an Haftungsregelungen gearbeitet und dann mub man
noch dazu sagen, daB man natiirlich eine Haftung festschreiben kann, die
gedeckt sein muB. Die internationalen Versicherungsmirkte sind auch im
Hinblick auf die Entwicklung in den USA, im Hinblick auf den Oil Pollution
Act von 1990, der in den USA bestimmte Probleme gezeitigt hat, derart, daB
eben die Versicherungsmarkte in ihren Kapazititen begrenzt sind, und wir
alle kennen ja den EXXON VALDEZ-Unfall mit 2 Mrd $
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Scha'dcnsbeseitigung und da muB man natirlich fragen, ob die
Versicherungsmiirkte dieses in Zukunft werden leisten kénnen.
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Forderung der Verbinde nach
Containersicherheit

H.-H. von Wecheln
SDN

Ich vertrete hier die Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiiste und bin
dort im Vorstand titig. Ich habe keine wissenschaftliche Qualifikation, ich
bin ein wissenschafilicher Universaldilettant, aber ich bin Umweltschiitzer,
und ich liebe die Nordsee. Und das ist auch der Grund, weshalb ich hier bin,
um zu dem Thema Apron plus, dic Spitze des Eisberges zu reden. Ich
verstehe es so, daB wir hierher gekommen sind, um gemeinsam zu
diskutieren und Losungswege aufzuzeigen, damit wir vorankommen; denn
wir reden iiber Apron plus nicht erst seit 14 Tagen, sondern ich rede iber
diese Gesamtproblematik seit 10 Jahren.

Ich mbchte das beweisen:

28.02.1984. Sehr geehrte Damen und Herren, wir danken Thnen fiir Thren
Brief, mit dem Sie uns Ihre Vorschldge fir den sicheren Transport von
Chemikalienfissern dber See zur Kenntnis bringen. Wenn wir Ihren
Vorschlag richtig verstehen, méchten Sie die Bestimmungen verbessern und
deswegen bestimmte Werie festlegen, so da diese als hochgiftig
anzuschenden Stoffe besser transportiert werden. Wir begrifien Ihre
Anregung. Verband Deutscher Reeder.

Der Bundestagsabgeordnete Peter Harry Carstensen stellte scinerzeit die

kleine Anfrage: Sicht die Bundesregicrung die Méoglichkeit und die
Notwendigkeit, international darauf hinzuwirken, daB gefihrliche Giter
(Giftfisser) im Schiffsverkehr, mit Signaleinrichtungen versehenene
Container auf dem Oberdeck transportiert werden, um dadurch das
Auffinden auffalliger Frachten zu ermoglichen? Die Antwort der
Bundesregierung: Wir werden Thre Anfrage zur Diskussion stellen.

Warum haben wir das damals geschricben, warum haben wir das initiiert?
Als 1980 vor der dinischen Nordseekiiste 80 Fiisser mit dem hochgiftigen,
dariiber bestehen hier wohl keine Streitigkeiten, Unkrautvernichtungsmittel
DINOSEP von Bord des Frachters DANINA OPTIMA gespilt wurden, von
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denen heute {ibrigens immer noch 12 als Zeitbomben auf dem Meeresgrund
liegen, forderte die Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseckiiste einen
sichereren Transport von gefihrlichen Giitern auf See. Daher forderten wir
cine Entwicklung, den Einsatz und die rechtlichen Voraussetzungen fiir ein
orungs- und treibsicheres  Ladungssystem  fiir  gefiihrliche
Oberdecksladungen. Seit dieser Zeit haben wir stindig diese Forderungen
wiederholt, auch auf den Nordseeschutz-Konferenzen. Nach einer Reihe von
kieineren, weniger spektakuliren Verlusten von Oberdecksladungen verlor
¢in Kkuwaitischer Frachter im Febrnpar 1988 vor der niederldndischen
Nordseekiiste acht Container, die mit schr aufwendiger Hilfe der Marine
geborgen werden konnten, Der erneute Verlust mehrerer Container mit dem
hochgiftigen Insektizik Lindan und die miBlungenen Ortungs- und
Bergungsversuche 1988/89 vor der bretonischen Kiiste zeigen deutlich die
unkalkulicrbaren Gefahren fiir Nordsee, Fischerei und Fremdenverkehr,

Nach Algenbliiten und Seehundsterben in den letzten Jahren sitzt der
Schock Giber den bedenklichen Zustand der Nordsee in der Bevilkerung tief
und hat weite Teile unserer Bevilkerung an der Kiste erfalt. Nicht
vorzustellen wiren die Folgen einer regionalen Vergiftung wihrend der
Saison fiir Fischerei und den Fremdenverkehr, ganz zu schweigen von den
Auswirkungen auf das Okosystem.

Wir haben daher versucht, in Zusammenarbeit mit dem Bundesminister fiir
Verkehr etwas zu entwickeln, um deutlich aufzuzeigen, daB Abhilfe
geschaffen werden kann, Wir bauen auf den IMDG-Code, der gerade von
Herrn Golchert dargestellt worden ist, was kann man verbessern, immer nach
dem Motto, diese Stoffe gehéren nicht in die Nordsee? Wir haben Vorschlige
entwickelt, und es kam auch 1990 im Februar zu einem Treffen mit
Vertretern des Bundesminsteriums fiir Verkehr unter der Fiihrung eines
Referatsleiters. Wir haben dort  unsere Vorstellungen unterbreitet.
AnschlieBend, nachdem die Gespriche beim Forschungszentrum des
deutschen Schiffbaus gescheitert waren, hat die SDN mit einer in Bremen
ansdssigen Elektronikfirma Kontakte aufgenommen, die Ortungssysteme
entwickeln sollte, mit deren Hilfe man Container, die auenbords gehen -
denn es wird sich wahrscheinlich nicht verhindern lassen, daf Container
immer wieder auBenbords gehen - wieder auffindet. Wir haben dieses System
in Bonn wiederum vorgestellt, und in dem anschlieBenden Bericht hiel es
auch vom Bundesminsterium fiir Verkehr, dal dieser Vorschlag
auBerordentlich groBe Bedeutung habe, und es sei bekannt und es werde
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begriibt, dal weitere Schritte eingeleitet worden seien, Daritber hinaus
erschien es zwingend erforderlich, bei der IMO dicse Vorstellungen
einzubringen. Bei einem erneuten Gespriich in Bonn sprachen wir iiber Geld,
weil diese Systeme zu der Zeit kiuflich nicht zu erwerben waren, diese
sollten zunichst entwickelt und in der Praxis erprobt werden. Hierin
erkannten wir ein Beispiel fiir e¢ine technische Innovationen im
Umweltbereich, bei deren Umsetzung vielleicht neue Arbeitplitze entstanden
wiren. Bei der Gelegenheit mochte ich erwihnen, daB bereits seit 1983 von
englischen Umweltschutzorganisationen das Thema Use of Radio Beacons
Jor Containers in der Presse verdffentlicht worden ist, und eine englische
Forderung, insbesondere der Umweltschutzorganisation Friends of the
Earth, darstellt,

Sic schen, daB diese Vorstellungen nicht irgendeine Erfindung von uns
Okofanatikern von der Nordseekiiste ist, sondern hier handelt es sich um
knaltharte  Forderungen auch von anderen  emmstzunehmenden
Umwelischuizorganisationen,

Als wir im Mai 1991 wieder zu Gesprichen nach Bonn kamen, wurde zwar
gesagt, nun gibe es bereits auslindische Systeme auf dem Markt zu kaufen,
von uns wurde allerdings dargestellt, dab es nicht darum gehe, solche
Systeme zu kaufen, sondern sie sollten in der Bundesrepublik
zusammengefiigt und erprobt werden, um anschlieBend auf dem
internationalen Markt angeboten zu werden. Hierzu sei natiirlich eine IMO-
Regelung, die den Einsatz solcher Systeme vorschreibt, ecine zwingende
Voraussetzung. Von den Beamien wurde erliutert, da Forschungsgelder
nicht bereitgestellt werden, aber trotzdem solle iiber diese Sache noch einmal
nachgedacht werden. Man wolle auch eine Marktanalyse erstellen, und dann
verlief die Sache im Sand. Wir erhielten daraufhin einen Brief vom

Bundestagsabgeordneten Austermann, in dem er mitteilte: Ich freue mich,

dall es gute Nachrichten fiir die Einfiihrung von ortungssicheren Containern
gibt.

Wir waren also am Ende der Fahnenstange angelangi, sahen dann
allerdings einen Lichtblick, Wihrend wir den Eindruck haben, daB die
Vertreter in Bonn vom Bundesverkehrsminsterium den Problemen an der
Nordseckiiste zur Zeit nicht zugeneigt waren, konnten aber fesistellen, dab
beim Bundesamt fiir Seeschiffahrt und Hydrographie in Hamburg
hervorragende Beamte ihren Dienst versehen. Das 148t hoffen. Unter der
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Federfithrung und Mitarbeit von Herrn Dipl.-Ing. Uwe Hammerschmidt, ich
méchte diesen Namen einmal ausdriicklich erwihnen, wurde cine Studie
erstellt mit dem  Titel: Untersuchungen aber die Moglichkeiten der
Verringerung des Risikos des Verlustes von Containern auf See und der
Verbesserung der Wiederauffindung (das muB ein Beamter sein). Herr
Golchert, ich empfehle Thnen, diese Studie zu lesen, ich habe selten ein so
gut recherchiertes Werk gesehen, in dem deutlich dargestellt wird, was beim
Transport von Containern passiert. Ich mochte Ihnen natiirlich ersparen,
Einzelheiten zu schildern, aber es steht alles, was wir fordern, dort viel
deutlicher niedergeschricben. Das Bundesverkehrsministerium hat diese
Studie 1993 erhalten.

Wir erhielten 1993 Kenninis von einem Brief des Verbandes Deutscher
Reeder, in dem ausgefiihrt wird, ganz im Gegensatz zu 1984, dab alle bisher
mit dem Sachthema befabten IMO-Gremien einer Einfiihrung von
Wiederauffindhilfen ausgesprochen skeptisch gegeniberstchen und dic
Diskussion dariiber als zu voreilig bezeichnen.

1994 haben wir Apron plus an der Kiiste. Ich greife das Wort von Herm
Brenk auf. Von diesen sehr schonen GroBprojekten Nordsee hat es langsam
genug gegeben. Fiir uns ist es unertraglich, daB wir laufend Probleme an die
Kiiste gespiilt bekommen, die letztlich die Okologie mehr oder weniger
schadigen, denn bei Apron plus handelt es sich nicht um Zuckerwasser. Die
Vorschlige sind bekannt, sie sind vom Bundesamt fiir Seeschiffahrt und
Hydrographie verdeutlicht worden, und selbst Umweltminister Topfer spricht
jetzt davon, daB man Container mit gefihrlichen Stoffen nicht auf dem Ober-
sondern auf dem Unterdeck fahren soll.

Wir sagen als Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseckiiste noch einmal
deutlich, es ist moglich, hier kurzfristig Abhilfe zu schaffen. Wer sagt denn,
daB Container an der AuBenkante gestaut werden miissen? Container mit
gefihrlicher Ladung kénnen auch mittschiffs gestaut werden. Sie sollten
auch nur bis zur zweiten Lage gestaut werden. Wir miissen wirklich dariber
nachdenken, ob wir es uns leisten kénnen und wollen, immer nur Schiden zu
reparieren. Es muB ein Test mit Containern mit Ortungshilfen erfolgen. Wir
reden alle iiber EU, wir reden ither EUROPOL, wir reden iiber Eurocontrol,
wieso kann und warum tut die EU dann nicht, was si¢ laut Gesetz tun kann.
Sie kann Vorschriften erlassen, sie kann Druck auf die IMO ausitben, und
ich kann mir nicht vorstellen, daB in der IMO Leute sitzen, die
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Qmweltmhuu nicht wollen. Solche Containerortungssysteme kdnnen auch in
eine Coast Guard eingcbunden werden, wie sie hoffentlich bald an unseren
Kiisten eingerichtet wird.

Ich machte damit schlieBen und sagen, wir kénnen reden, wie wir wollen. -

Wir wissen, worum es geht. Wir fithren die Diskussion nicht erst seit Apron
plus; und schlieBlich, diese Stoffe gehdren nicht ins Meer, ob es IMDG-Code
1 bis 7 oder 3 bis 9 ist, das interessiert uns Kiistenbewohner nicht. Wir
wollen jetzt Taten sehen, und wir haben der Worte geniigend gehort. Ich
danke fiir die Aufmerksamkeit.
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Sicherung von Containern

Prof. R. Amersdorffer
FSSH Hamburg

Ich bin, wie Herr Jacobi, ebenfalls gefahrener Kapitin und jetzt seit kingerer
Zeit in der Lehre titig, am Fachbereich Seefahrt der Fachhochschule
Hamburg, und zwar fiir den breiten Themenbereich der Seemannschaft. Ich
mochte jetzt einige Dinge sagen zu der Sicherung von Deckscontainern. Das
Gebict der Ladungssicherung ist ja sehr breit, und es ist zu sagen, dab die
Sicherung der Deckscontainer im gesamten Gebiet der Ladungssicherung
eines der am besten durchgerechneten, kontrollierten und erprobten Systeme
ist; denn die Ladungssicherung auf einem Vollcontainerschiff unterliegt der
Beaufsichtigung durch die Klassifikationsgesellschaften, die ja fiir die Giite
sowohl des Schiffsrumpfes als auch seiner Maschine zustindig sind, und die
gesamten Einrichtungen der Ladungssicherung sind in diesem Rahmen von
den Klassifikationsgesellschaften berechnet. Sie sind hergestellt aus von den
Gescllschaften gepriifiem Material. Sie bestehen aus baumustergepriiften
Teilen, und das System der Sicherung der Container hat verschiedene
Flemente. Ein Containerstapel insgesamt ist gegen Rutschen und Kippen zu
sichern, wie jedes andere Colli auch, und die erste und am meisten
gebrauchte Sicherung sind sogenannte Twist Locks, das sind verriegeibare
Staustiicke. Der Container selber ist ja genormt, die Mafie stimmen {iberein,
Linge, Breite, die Ecken fluchten iibereinander. Dadurch kénnen Container
gegen den dariiber- oder darunterstehenden zunichst verriegelt, d.h. zu einer
Einheit verbunden werden. Des weiteren stehen die Container auf einem
Containerschiff in Spuren. Dort passen wiederum Staustiicke hincin, mit
denen der gesamte Stapel gegen das Schiff oder den Lukendeckel, meistens
stehen sie ja auf den Lukendeckeln, verriegelt werden kann, Also zunfchst
ist festzuhalten, daB ein Containerstapel, sei er nun 3 oder 4 oder auch nur 2
hoch, untercinander verriegelt und gegen das Schiff verriegelt schon eine
feste Einheit bildet.

Des weiteren sind Zurrelemente vorgesehen, wenn die Containerstapel nun
héher werden. Sie bestchen hiufig aus Stangen oder vorgefertigten Driihten
oder Ketten, die an den unteren Ecken d&s nichsthoheren Containerstapels
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festgemacht werden und dann dber Kreuz die Container verzurren und das
iiber die ganze Schiffsbreite hinweg. Das meiste, was man an Containern
sicht, trigt @iberhaupt nicht, es sind verhéltnismiBig schwache Wandungen,
die die Ladung schiitzen. Das eigentliche tragende Element sind nur die
Rahmen, und zwar die Lings- und die Querrahmen. Diese diirfen nur eine
maximale Belastung abbekommen im Seegang und die Berechnungen der
Containerzurrsysteme, Verriegelungsstiicke und Zurrungen sind so gestaltet,
daB diese maximale Belastung nicht diberschritten wird. Sonst wiirden sich
die Container zu einem Parallelegramm verzichen und dann wiirde durch
Zusammenbruch des Containers auch die Ladungssicherung in sich
zusammenbrechen.

Ein weiteres Element, die Container zu sichern, sind Bridge fittings, das
sind Staustiicke, die jeweils 2 benachbarte Container verbinden. Diese kann
man tiiber die oberste Containerlage legen. Bridge fittings sind unter
Umstinden auch zusammenschraubbar und dienen dazu, jetzt aus den
einzelnen, nebenecinander stehenden Containertiirmen einen geschlossenen
Block zn machen. Die gesamte Sicherung der Container ist fiir bestimmtes
Sceverhalten des Schiffes, fiir maximale Rollwinkel, fiir bestimmte
Beschleunigungen usw.  ausgelegt. Diese werden von  den
Klassifikationsgesellschaften sorgfiltip berechnet. Es gibt ausgesprochen
detaillierie Vorschriften hieriiber, hier z.B. vom Germanischen Lloyd, die
Vorschriften fiir die Stauung und Zurrung von Containern an Bord von
Schiffen. Ein ganzes Buch, immer in der neuesten Fassung, regelt nur die
Stauung und Zurrung von  Containern, Die  angenommenen
Beschleunigungen fir das Seeverhalten des Schiffes beruhen auf Rechnungen
und Bordmessungen, d.h.also die Beschleunigungen sind recht fundiert, auch
die, die hier zugrunde gelegt werden,

Nun fragt man sich, wie ¢s denn passieren kann, dab Container in so grober
Zahl von Bord gehen? Dazu muB ich erstmal sagen, daB dic Uberlegungen
nur ganz allgemein gelten kdnnen; denn, wie Herr Golchert hier schon
richtig gesagt hat, wir alle kennen nicht die Ursache der erheblichen
Containerverluste dieses Schiffes, die den AnlaB zu dieser Veranstaltung
gegeben haben. Die erste mogliche Ursache dafiir, daB auch dieses sehr
ausgekligelte, fundierte, durchgerechnete Sicherungssystem nicht standhalt,
kann darin bestehen, dal aus Kosten- oder anderen Griinden die Laschings-
und Sicherungselemente nicht in der Form angelegt und angebracht wurden,
wie es vorgeschricben ist; denn es ist hinzuzufiigen, dafb jedes Schiff einen
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sogenannten Stau- und Zurrplan fiir die Container an Bord hat, nach dem
sich die Schiffsleitung zu richten hat, d.h. aufgrund dieses Stau- und
Zurrplanes miissen die Sicherungen angelegt werden.

Eine weitere Moglichkeit ist, daB die von den Klassifikationsgesellschaften
ugrunde gelegten Stapelgewichte evtl. iiberschritten werden, dh
Stapelgewichte beinhalten eine bestimmte Gesamtlast. Wenn ich also zwei
20 t Container iibercinanderstelle, habe ich 40 t, das kriege ich aber auch
hin, wenn ich 4 Container mit je 10 t iibereinanderstaue. Das ist dann fiir die
Ladungssicherung eine dhnliche Last. Es kann ungliicklicherweise beim
Stauen durch die vielen einzuhaltenden Notwendigkeiten auch einmal so
hinkommen, daB entweder schwerere Container oben stehen, oder der
gesamte Stapel evtl. etwas zu schwer ausfillt.

Eine weitere Moglichkeit, dab so ein System zusammenbricht, kann der

Seeschlag sein; denn gegen Seeschlag ist dieses gesamte System eigentlich
nicht auszulegen, wie iiberhaupt eine Ladungssicherung irgendwelcher Teile,
die an Deck stehen, gegen die ungeheuren Krifie des Seeschlages nicht
abzusichern sind. Hierbei ist besonders noch einmal zu wiederholen, dalb dic
Wandungen des Containers verhiltnismibig schwach sind und von der See
stark beschidigt werden konnen. Es kann eventuell dazu kommen, dab
Rahmen evtl. einknicken und durch den Seeschlag dann eine solche
Ladungssicherung auch in sich zusammenbricht. Vor allen Dingen die
erwihnten Staustiicke, die die Container in der oberen Lage sozusagen
zusammenklammern und aus den Containern einen gesamien Block bilden,
Iegen natiirlich nahe, da, wenn dieser gesamte Block als System irgendwo
beschiidigt wird, der Block insgesamt zusammenfillt und daB dann die
gesamte Ladungssicherung nicht mehr richtig hilt. Und gerade dieses letzte,
das Vermeiden des Seeschlages, ist natiirlich eine auBerordentlich wichtige
Angelegenheit der Seemannschaft, d.h. der Fithrung des Schiffes bei
schwerem Wetter, wic wird gefahren? Man mufl im Grunde genommen
natiirlich versuchen oder alles dramsetzen, die erheblichen Krifte des
Seeschlages zu vermeiden.

Wir hatten eben schon auch zu der Moglichkeit, Container wieder
aufzufinden, etwas gehdrt. Dazu wollte ich auch noch etwas sagen. Es ist ja
daritber schon nachgedacht worden, auch in der erwihnten Studie der
Forschungsstelle fiir die Seeschiffahrt. Aufgegriffen worden ist der Gedanke
dann auch wieder vom BSH. Die Januar-Sitzung des Unterausschusses der

45



IMO fiir gefihrliche Giiter hat ergeben, dab man dort beschlossen hat, vor
allen Dingen aufgrund der noch nicht leicht méglichen technischen
Machbarkeit, das Verschen von Containern mit Wiederauffindungshilfen,
seien es Funkbarken oder Solarsender, zunichst einmal hintanzustclien, d h,
zunichst von dem Arbeitsprogramm der Tagung abzusetzen. Das ist eine
Tatsache, die hier gerade jetzt bekannt geworden ist.

In Zusammenhang mit der Sicherung von Deckscontainern mochte ich auch
noch sagen, daB das lukendeckellose Containerschiff hier einen grofien
Fortschritt bringen wird; denn die Tatsache, daB Deckscontainer Gberhaupt
gesichert werden miissen, ist eigentlich ein stérendes Element in der
gesamten Philosophie der Containerfahrt. Sie ist ja auf schnellen Umschlag
ausgerichtet, und die Notwendigkeit, Deckscontainer zu sichern, ist
arbeitsintensiv. Es hat ja auch einen Arbeitskreis gegeben, die sich speziell
mit diesem Thema in Hinblick auf die Arbeitssicherheit befabt und
Verbesserungsvorschlige gemacht hat. Allein wegen der grollen Hohen ist es
eine schr gefihrliche und arbeitsintensive Angelegenheit, und deshalb
entwickelt man heute - und es fahren ja schon einige - das lukendeckellose
Containerschiff, bei dem die Container nun bis oben hin in Staugeriisten
untergebracht werden, die fest mit dem Schiff verbunden sind. Dort ist ein
AuBcnbordsgehen von Containern kaum noch denkbar. Bei  dem
lukendeckellosen  Coniainerschiff  werden  zwangsweise,  durch
Sicherheitsgesichtspunkte bedingt, die Bordwinde auch hoher gezogen,
damit auf See kein Wasser in die Laderiume kommt. Die Staugeriiste werden
bis zur obersten Containerlage durchgezogen, so dab alle Container
genausogut gesichert sind, wie sonst auf einem Vollcontainerschiff, nur die
Container im Raum. Das wird hier hinsichtlich der Sicherheit wvon
Deckscontainern, die es ja dann in dem Sinne gar nicht mehr gibt, einen
deutlichen Fortschritt bringen.
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Die Spitze des Eisberges

Dr. J. Dullin
Aktionskonferenz Nordsee

Die Aktionskonferenz Nordsee hat sich u.a. zum Ziel gesetzt, die Umwelt-
schutzaktivititen der Umweltverbinde in Richtung Nordsceschutz zu
koordinieren, insbesondere vor den Nordseeschutzkonferenzen. AuBerdem
machen wir eine Arbeit mit speziellen Schwerpunkten, cbenfalls mit dem
Ziel eines umfassenden Nordseeschutzes. Ich will versuchen, mit ein paar
kurzen Feststellungen und mit einigen DenkanstéBen bzw. Forderungen die
Diskussion einmal auf andere Punkte zu lenken, weil meiner Ansicht nach
Apron plus derzeit nicht das groBe Problem der Nordsee ist, es wohl auch nie
gewesen ist. Wir sind ja nur deshalb darauf aufmerksam geworden, weil
dicses Apron plus verpackt war, so wie wir in der Bundesrepubtik auf das
Miillproblem durch die Verpackungsverordnung - die eine verhiltnismibig
kleine und unproblematische Miillmenge regelt - aufmerksam geworden
sind, um es etwas iiberspitzt zu sagen. Seitdem machen wir uns dazu ver-
stirkte Gedanken. Ich denke, daB technische MabBnahmen, wie Peilsender in
Containern oder festere Container, welche hier als MaBnahmen zum Schutz
vor Umweltgefiirdungen durch die Scetransporte angesprochen wurden,
lediglich ein Krisenmanagement darstellen konnen und im Grunde keinen
Ausweg aus dem Problem bieten. :

Dieses will ich anhand von Zahlen belegen. Diese 7 t Apron plus waren ja
dazn bestimmt, in die Umwelt freigesetzt zu werden. Allerdings nicht in der
Nordsee, sondern in Nigeria, das ist im Grunde der "Un"fall gewesen, iiber
den wir hier sprechen. Ein biSchen deutlicher werden die eigentlichen
Probleme der Nordsee, wenn man bedenkt, dab in der Bundesrepublik
jahrlich etwa 30.000 t Pestizide verbraucht, also in die Umwelt freigesetzt
werden. Fiinf Sechstel davon von den Landwirten, ein Sechstel etwa von
Hobbygartnern. 30.000 1 pro Jahr - ohne Recycling!

Eine andere Zahl: es werden jahrlich in der Bundesrepublik etwa 4.5 Mio. t
Spezialchemikalien produziert, die nur dazu bestimmt sind, in die Umwelt
freigesetzt zu werden. Dazu gehdren neben den Pestiziden beispielsweise
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Bautenschutzmittel, Tenside, d.h. waschaktive Substanzen, Papierhilfsmittel,
diec dazu dienen, Papier herzustellen und dabei bestimmte Qualitiiten zu
erzielen, Textilhilfsmittel, Lederhilfsmittel, Klebstoffe usw. Etwa ein Drittel
von den 4.5 Mio, t werden im wesentlichen auf dem Seewege exportiert und
deswegen, denke ich, haben nicht nur die Kitstenlinder die Verantwortung
fiir die Kiistengewisser, das wire eine Aufgaben der ganzen Bundesrepublik.
Das nur als Anmerkung zu den Ausfiihrungen von Herrn Brenk,

Wir haben neben diesen reaktiven Produkten, die freigesetzt bzw. exportiert
werden, auBerdem noch Zwischenprodukte, die hier hergestellt oder weiter-
verarbeitet und {iber den Seeweg transportiert werden. Das passiert im
Millionen-Tonnen-Mabstab. Ich méchte da als Beispiele Chlor oder die
Grundchemikalien Propylenoxid, Ethylen, Dichlorethan nennen. Das sind
hochreaktive Chemikalien, die im Falle eincs Unfalls zu enormen Katastro-
phen fithren wiirden. Es ist vielleicht noch der Unfall mit der OOSTZEE im
Jahr 1989 in Erinnerung. Da ging ¢s um Epichlorhydnin, etn Zwischenpro-
dukt, das in Stade an der Unterelbe verarbeitet wird. Wenn man sich
vergegenwirtigt, wie danach mit diesem Problem umgegangen wurde, dann
striuben sich ¢inem jetzt noch die Haare.

Prof. Weber: Kénnen Sie noch einmal erkliren, von wo es kam und was das
Problem war? Sie haben es eben angesprochen, jetzt miissen Sie es etwas
verdeutlichen.

Epichlorhydrin kam aus Holland und sollte bei DOW CHEMICAL in Stade
weiterverarbeitet werden. Der Unfall bestand darin, daB auf diesem Schiff
Ladung verrutscht war, und zwar das auberdem geladene Zink. Dadurch, dafs
diese Ladung zusamimengerutscht war, bestand die Moglichkeit einer
Explosion und einer weiteren Freisetzung von Epichlorhydrin. Es waren
meines Wissen auch Fisser beschidigt. Epichlorhydrin ist ein stark erbgut-
verindernder Stoff, und mit diesem Stoff sind im Rahmen der Bergungsar-
beiten auch Bergungsmannschaften, Polizisten etc. in Beriihrung gekommen.
Das Schiff hat auch kurze Zeit in Brunsbiittel im Hafen gelegen. Ich denke,
das war damals unverantwortlich. Der Umschlag solcher Zwischenprodukte
birgt also ¢in grobes Risikopotential.

Einige Angaben noch zu Unfiillen im Bereich der Nordsece. Weltweit ist es
s0, daB von den verungliickten Chermikalien oder besser von den verungliick-
ten Stoffen auf See etwa cin Drittel den sogenannten MARPOL-Kategorien
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A und B zugeordnet werden kann. Diese Kategorien A und B besagen, daB
diese Stoffe besonders wassergefihrdend sind. Ein Drittel gilt weltweit. Auf
die Nordsee bezogen sind es etwa 50 %, d.h. wir haben hier einen relativ

" hohen Anteil an verungliickten Stoffen, die besonders wassergefihrdend

sind. Auffillig ist auch, dab Pestizide - von den Stoffen, die in Unfille
verwickelt sind - im Bereich der Nordsee relativ hiufig an Unfillen beteiligt
sind. Das geht aus einer UBA-Studie aus dem Jahr 1988 hervor.

Ein anderes Problem ist - neben den Stoffmengen, die in den Hifen umge-
schlagen werden - eine sehr grofe Stoffvielfalt, die in der Industrie produ-
ziert oder verarbeitet und ebenfalls auf dem Seeweg transportiert wird. Dazu
einmal zwei Zahlen, allein in der Textilindustrie werden ca. 8.000 verschie-
dene Chemikalien eingesetzt, die lediglich dazu dienen, aus Fasern ge-
brauchsfihige Textilien zu machen. Gebrauchsfihigkeit heift z.B. auch, dab
sic knitterfrei sind oder bei 60°C gewaschen werden konnen, daB sic gut
veratbeitbar sind usw.. Die zweite Zahl: allein die Firma Henkel produziert
und vertreibt itber 1000 verschiedene Klebstoffe, Diese Klebstoffe werden
z.B. zugeschnitten auf bestimmte Maschinen, mit" denen sie verarbeitet
werden kénnen. Dazu muBl eine bestimmte Eigenschaft dieses Klebstoffes
gegeben sein.

Von den Chemikalien, nun auf die Textilhilfsmitte] bezogen, wandern viele
durch die Kldranlagen, werden dott nicht zuriickgehalten oder ecleminiert
und gelangen haufig mit den Oberflichengewissern letztendlich auch in die
Nordsee,

Ein letztes Problem, das ich ansprechen méchte, sind die mangelnden
Daten zu den gefiihrlichen Stoffen. Wir haben - um’ noch cinmal auf den
Unfall mit der OOSTZEE zuriickzukommen - damals eine Woche warten
miissen, bis DOW CHEMICAL sidmtliche Daten, die notwendig waren, zur
Verfiigung gestellt hat. Wir haben heute auch nur beschrinkien
Datenzugang. Es gibt mittferweile ecine EG-Richtlinie, wonach alle
Bundesbiirger das Recht haben, den Behorden zugingliche Daten zur -
Verfiigung gestellt zu bekommen. Das Problem ist lediglich im Moment, dafl
das noch schr teuer ist. Die Behsrden erheben dafiir Gebiihren, In den USA
gibt es - basierend auf dem Freedom of Information and Right to Know Act -
ein sogenanntes Toxic Release Inventory. Das beinhaltet sidmitliche
Emissionsdaten der US-Industrie. Diese sind fiir $ 32 fiir jeden erhiltlich -
als Buch, als Diskette oder als CD.
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Es gibt eine Menge zugingliche und eine Menge unzugingliche Daten. Es
gibt aber auch eine Menge Daten, die gar nicht erfait worden sind. Es wurde
iiber Abbauprodukte von Apron plus gesprochen. Wir wissen von vielen
Stoffen gar nicht, welche Abbauprodukte dabei herauskommen. Wir wissen
schon gar nicht, was passiert, wenn sic mit anderen Stoffen im Wasser
zusammen reagieren, Neben den Abbauprodukten kennen wir natiirlich auch
nicht die Wirkungen im Okosystem.

Als Forderungen zuniichst einmal einige strukturclle Ansatze, Wenn wir
uns iiber Transportsicherheit Gedanken machen, ist zunéchst die Frage zu
stellen, ob wir bestimmte Stoffe und bestimmte Produkte, die transportiert
und angelandet werden, auch bendtigen. Auf Pestizide bezogen stellt sich
durchaus die Frage, ob wir iiberhaupt Pestizide bendtigen. Es gibt eine
Studie, die von Greenpeace im letzten Jahr in Auftrag gegeben wurde, aus
der hervorgeht, daB es mit den derzeitigen Subventionen der Landwirtschaft
‘in der Bundesrepublik, wenn man sic méglicherweise noch wm DM 2 Mrd.
aufstockt, moglich wiirde, die gesamte Landwirtschafi in diesem Land
naturvertriglich zu gestalten. Es gibt in Schweden, in den Niederlanden und
in Dinemark Pestizidreduktionsprogramme, die Gber die letzten & Jahre
gelaufen sind, mit einer Reduktion in Schweden um 65 % und in den Nieder-
landen um 25 %. Diese sind in Kooperation mit Regierungsstellen gelaufen,
aber auch mit der Industric. Zu den Instrumenten gehorten v.a. auch
Pestizidsteuern, die dazu gefiihrt haben, daBb weniger Pestizide verbraucht
wurden und die Landwirte weniger Kosten hatten. Das zu dem Thema
Bedarf und brauchen wir tiberhaupt Pestizide?

Ein weiterer Punkt sollte scin, daB wir eine regionale Koppelung zwischen
der Produktion und dem Verbrauch bzw. der Weiterverarbeitung von Stoffen
erreichen, d.h. dort, wo bestimmte Produkte bendtigt werden, sollen sie auch
produziert werden. Das wiirde Transporte vermeiden. Das wirde auch

bedeuten, daB die Risiko-Nutzen-Verteilung bezogen auf Produktion und

Produkte cin wenig gerechier wird.

Ein letzter struktureller Ansatz noch. Es mub bei den Produkten in Zukunft
darum gehen, sogenannte "nachhaltige" Produkte herzustellen oder zu
entwickeln, dic langlebig, weiterentwickelbar, reparierbar und recycelbar
sind. Das wiirde eine Verringerung des Stoffdurchsatzes unserer Wirtschaft
und damit des Transportumfanges bedeuten. Es scheint noch Zukunfismusik
zu sein, aber wir miissen uns in diese Richtung bewegen.
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Als rechtliche Ansitze wiirde ich noch sehen, daB Stoffe, die in der Bundes-
republik oder in der EU verboten sind, dann auch nicht iiber deren
Schiffahrtsstrafien transportiert bzw. iiber deren Hifen umgeschlagen werden
diirfen - wenn wir wirklich einen Schutz der Gewdsser erreichen wollen. Auf
EU-Ebene sollte moglichst schnell ein dem Toxic Release Inventory
vergleichbares Instrument eingefiihrt werden. Die EU denkt dariiber nach. Es
heiBt dann PER (Polluting Emissions Register). Dariiber wird zur Zeit in
Briissel diskutiert. Es soll einen schnelleren Datenzugang und bessere
Reaktionen auf Unfille ermoglichen. Als letztes denke ich, daB es auch
notwendig wire, cinen Risiko-Fonds einzurichten, der tatsichlich oder
voraussichtlich eintretende Schiden bei der Freisetzung von Stoffen durch
den Gebrauch, die Produktion, den Transport und auch die Entsorgung
abdeckt. Dieser Fonds miite von den Unternehmen bestritten werden, die
Stoffe in Umlauf bringen oder in die Umwelt freisetzen.
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Diskussion

Dr. Albrecht. Die erste Frage war, was bezahlt Nigeria an CIBA GEIGY fiir
Pflanzenschutz, und die andere Frage war, was verdient Nigeria an der Pro-
duktion von Mais. Ich kann beide Fragen nicht beantworten. Ich kenne im
Moment die Zahlen nicht, welchen Umsatz wir mit Nigetia haben, Zu der
zweiten Frage, Nigeria ist meines Wissens kein Exportland, sondemn die Pro-
duktion dient in erster Linie der Eigenversorgung.

Prof. Weber. In einem Fernschinterview war zu sehen, dab eine Beaufiragte
der nigerianischen Botschaft sich gewaltig dariiber erregte, daB eine Sub-
stanz, in Deutschland mit soviel Schlagzeilen verfolgt, in Nigeria verkauft
wird, und sie erklirte, niemand in ihrem Land habe eine Ahnung davon ge-
habt, daB und wie giftig dieses Zeug sei.

Dr. Albrecht. Darf ich dazu direkt antworten. Diese AuBiernngen haben in-
zwischen einen heftigen Schriftverkehr ausgeldst zwischen Lagos und Bonn.
Die nigerianische Botschaftssprecherin, so wurde sic bezeichnet, hat sich
hier vorgewagt in Dinge, die sic mdglicherweise nicht genau kennt; denn es
ist, wie gesagt, die nigerianische Regierung, die dieses Produkt mit vollem
Wissen der Wirkung und der Nebenwirkung in jhre Programme aufgenom-
men und bei der Weltbank beantragt hat.

Prof. Weber. Die Frage, die noch gestellt wurde, war: Gibt es eine entspre-
chende Toxizitits- und Zulassungspriifung in Nigeria wie in der Bundesre-
publik?

Dr. Albrecht. Es gibt cin Registrierungsverfahren in dieser Art, wie wir es
bei uns hier haben, in Nigeria nicht, Allerdings sind die Wirkstoffe voll be-
legt mit Datenpaketen, weil sie weltweit in den verschiedensten Landern,
auch in Europa, zugelassen sind. Zum Beispiel das Insektizid Furathiocarb
ist in Déiinemark, das eine besonders strenge Zulassungsbehdrde hat, zugelas-
sen, sowie in den Niederlanden, in Frankreich und in vielen anderen Lin-
dern. In Deutschland wurde die Zulassung nicht beantragt. Wir haben das
Produkt Furathiocarb hier entwickelt und haben festgestellt, dab es gegen-
iiber einem auf dem Markt befindlichen Konkurrenzprodukt aus der gleichen
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Wirkstoffgruppe nicht wirkungsgleich war und haben dann dkonomisch ent-
schieden, daB wir es nicht beantragen,

Prof. Weber. Bevor ich die niichste Wortmeldung erteile, darf ich dazu
vielleicht noch sagen, und Sie wiirden mich freundlicherweise korrigieren,
daB in der Bundesrepublik die Gesetzgebung so aussicht, daf eine Substanz

"mit pestizider Wirkung nur dann von der entsprechenden Stelle gepriift wird,

wenn sie in der Bundesrepublik freigesetzt werden soll. Das ist so, ja?

Dr. Albrecht. Wenn in der Bundesrepublik Deutschland vom Hersteller ¢in
Zulassungsantrag gestellt wird. Ob man die Substanz dann tatsichlich ver-
marktet, das ist eine zweite Frage. Auf jeden Fall ist die Zulassung notwen-
dig. damit ein Produkt dberhaupt vertriebsfahig wird in dem jeweiligen
Land. .

Prof. Weber. Also das Amt priift nur auf Antrag?

Dr. Albrecht. Ja.

Frau de Groot. Ich bilde sett 12 Jahren im Fachbereich Seefahrt in Leer
Kapitine im Fach Gefahrguttransport aus, und ich habe noch eine Anmer-
kung zu machen. Es ist hier sehr viel {ber technische Sicherheit gesprochen
worden, aber eines ist iiberhaupt noch nicht zur Sprache gekommen, und
zwar ist das die Qualitfikation der Leute, die mit diesen Gefahrguttranspor-
ten zu tun haben. Und ich kann nur sagen, und das ist vielleicht doch inter-
essant, dall man sich in unserem Fachbereich schon seit Jahren beim Wissen-
schaftsministerium, das fiir die Fachhochschule zustindig ist, um Mittel fiir
Weiterbildungsmalinahmen bemiiht, denn Ausbildung ist eine Sache, das
Curriculum fiir Nautiker sicht zwar eine Ausbildung in Chemikalien oder ge-
fahrlicher Ladung vor, aber Weiterbildung ist genauso wichtig, insbesondere
wenn man fiberlegt, dab sehr viele Schiffe bei uns mit auslindischem Perso-
nal besetzt sind. Wenn man Gliick hat, sind der Kapitin und vielleicht noch
der 1, Offizier Deutsche und nach unseren Regeln ausgebildet, aber der Rest
der Leute oft nicht. Aber das Wissenschaftsministerium verweigert diese Mit-
tel mit dem Hinweis darauf, der Bund sei dafir zustindig, und das Ver-
kehrsministerium wiederum sagt, Ausbildung ist nicht unsere Sache. Es sind
fast 80 % aller Unfille in Zusammenhang mit Gefahrgut auf menschliches
Fehlverhalten zuriickzufithren. Ich meine jetzt nicht den besoffenen Kapitin
oder so etwas, sondern einfaich mangelnde Qualifikation, Unterbesetzung.
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Das sind alles Griinde, die wichtig genommen werden miissen, und in dem
Punkt miiBte viel geschehen.

Herr Golchert. Um vielleicht direkt daranf zu antworten. Was die Qualifi-
kation angeht, so wissen Sie vielleicht auch, dab zumindest in der Bundesre-
pubik die Gefahrgutbeauftragtenverordnung existiert, d.h, hier werden Ree-
dereien oder Unternchmen, das sage ich jetzt ganz allgemein, die mehr als
50 t gefihrliche Giiter versenden oder befordern, vorgeschrieben, einen Ge-
fahrgutbeauftragten zu bestellen und dieser Beauftragte hat seine nachfol-
genden Mitarbeiter im Gefahrgutrecht regelmiBig zu schulen. Das bedeutet,
konkret auf die Seeschiffahrt bezogen, daB hier der Gefahrgutbeaufiragte, das
ist eine Verordnung, die leider nur in der Bundesrepublik gilt, aber natiirlich
fir Unternchmen der Seeschiffahrt, die hier in der Bundesrepublik diesem
Gewerbe nachgehen, beaufiragte Personen, wie den Kapitan, Schiffsoffiziere
und ahnliche dann schult. Das gilt auch fir ausgeflaggte Schiffe, sofern sic
unter deutschem Management stehen.

Prof. Weber. Nachfrage an den Expericn. Wir diskutierten im Moment nur
iiber Containertransporte. Miifiten wir nicht wesentlich mehr diskuticren
iiber Chemikalientransporte iiberhaupt? Vielleicht kdnnen Sie spiter noch
auf diese Frage eingehen.

Prof. Amersdorffer. Zur Weiterbildung wollte ich sagen. Da ist es in unse-
rem Fachbereich Seefahrt der Fachhochschule Hamburg doch wesentlich
besser bestellt. Wir haben stindig Weiterbildungsveranstaltungen im Hin-
blick auf gefiihrliche Gitter, weil bei uns namlich die sogenannie "beaufiragte
Person” in eintigigen Seminaren geschult wird. Das passiert haufiger,
manchmal einmal im Monat. Die "beauftragte Person” ist digjenige, dic
nachgeordnet nach dem Gefahrgutbeauftragten zustindig ist und gigenver-
antwortlich Aufgaben des Unternehmers auf dem Gebict des Gefahrguttrans-
portes zu iibernehmen hat. Das sind an Bord der Kapitin, der 1. Offizier.
Diese Praktiker kommen zu uns ins Haus und werden bei uns geschult.

Frau de Groot. Das machen wir ja auch, aber mehr so halblegal und eigent-
lich nicht von oben abgesegnet. Das ist nicht in Ordnung.

Herr Grimm, (Fachmagazin "Gefahrliche Ladung"). Ich bin Redakteur des
Fachmagazins "Gefihrliche Ladung” hier in Hamburg. Das Bundesver-
kehrsministerium hat in den letzten Tagen eine Pressemitteilung zum Thema
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Gefahrgutbeauftragte auf Seeschiffen herausgegeben. Danach méchte sich
Deutschland an die International Maritime Organization wenden, wm zu er-
reichen, daB der - und ich zitiere - "fiir die Ladung von Gefahrgutschiffen
verantwortliche Offizier kiinftig besonders geschult werden soll, um im Not-
fall die geeigneten MaBnahmen zur Begrenzung von Schiden ergreifen zu
konnen. Modell hierfiir sei der deutsche Gefahrgutbeauftragte in allen Un-
ternchmen”. Es sieht also so aus, dab sich Verkehrsminister Wilmann zu-
sammen mit des finf Ministern auf EG-Ebene dafir cinsetzen will, daB
zusitzlich zu dem ecigentlichen Gefahrgutbeaufiragten an Land, den jede
Reederei stellen muB, der Offizier nicht mehr nur beauftragte Person ist,
sondern selbst Gefahrgutbeaufiragter mit allen Pflichten und Verantwort-
lichkeiten werden wird.

Herr Vahs. Ich bin Schiffsoffizier und titig in der Schiffsausbildung. Ich
will mat versuchen, die Problematik in diesem konkreten Fall auf den Punkt
zu bringen, deshalb ein DenkanstoB. Erste Frage, was ist die Ursache dieses
Unfalls? Antwort: Hichstwahrscheinlich mangelhafte, nicht vorschriftsmi-
Bige Ladungssicherung. Zweite Frage: Ist das ¢in Einzelfall? Antwort: Nein,
das ist kein Einzelfall; denn man kann beweisen, dab tagtiglich Schiffe mit
mangelhaft gesicherter Ladung auslaufen, auch aus deutschen Hifen. Dritte
Frage: Kann man dagegen etwas tun? Antwort: Ja, man kann etwas dagegen
tun. Es gibt internationale Vertrige. Zum Beispiel das STCW-Ubereinkom-
men, welches dem Kiistenstaat die Moglichkeit gibt zu kontrollieren, ob die
Schiffe ordnungsgemif auslaufen. Wenn Gefihrdungen fiir die Umwelt
vorhanden sind, kénnen Schiffe sogar festgehalten werden. Hier méchte ich
mal unterstetlen, dariiber mag diskutiert werden, daB von dieser Moglichkeit
auch von deutschen Behérden, fiir Deutschland ist die Secberufsgenossen-
schaft zustindig, nicht geniigend Gebrauch gemacht wird. Ich vermute, um
hier einer Konfrontation aus dem Weg zu gehen. Es bestehen also Moglich-
keiten, aber diese werden meines Erachtens nicht genfigend ausgeschopft.

Prof. Weber. Ich habe zunchmend den Eindruck, dal eigentlich alles gere-
gelt ist, und es ist fast unerklirbar, daf es Unfille gibt.

Prof. Amersdorffer. Auf lukendeckellosen Containerschiffen sind die
Blechcontainer in der Form, wic sie jetzt also doch unsicherer gefahren wer-
den miissen, geschiitzt durch eine hochgezogene Bordwand. Der Seeschlag
wird als Gefahr gemindert und die Container sind in Staugeriisten wesentlich
besser dagegen geschitizt, aubenbords zu gehen. Zu den anderen Ausfiithrun-
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gen, zu den Containerschiffen bzw. konventionellen Stiickgutschiffen ist zu
sagen, daB konventionelle Schiffe zwar in der Zahl immer mehr zuriickge-
hen, natiirlich aber jetzt noch neben den Vollcontainerschiffen existieren.
Dort ist die Sicherung der Container nicht geregelt, es gibi also keine Stau-
stiicke und ganze Verriegelungssysteme, vor allen Dingen keine durchge-
rechnete Verzurrung. Es ist eine Angelegenheit der Schiffsleitung und der
nachgeordneten Besatzung, diese Container gezielt und so zu sichern, daB sie
nachher nicht auBenbords gehen kdnnen. Aus diesen Griinden und besonders
weil hinsichtlich der Ladungssicherung gerade konventioneller Art erhebli-
che Kenntnisse hinzugewonnen worden sind, schreiben wir im Fachbereich
dic Lehre von der Sicherung der Ladung gerade in dieser Form schr groB.
Sie ist in die Lehre sehr stark miteinbezogen.

Prof. Weber. Auch Gefahrgut der gefihrlichen Klasse wird nicht in einem
besonders stabilen Container beférdert, sondern in einem gewdhnlichen Con-
tainer.

Prof. Amersdorffer. Das ist so richtig, aber es gibt da als Absichenung das

sogenannte Containerpackzertifikat, in dem derjenige, der den Container
bekidt, bescheinigen muB, ncben vielen anderen Punkten, dafl der Container
geeignet war, diese Ladung aufrunchmen. Er darf also nicht irgendwie be-
schidigt sein. Also der Container mufi geeignet sein. Wer ihn packt, sei es
nun der Hersteller oder die Speditionsfirma oder irgendjemand, bescheinigt
mit Firmenstempel und seinem eigenen Namen, daB dieser Container geeig-
net war, die Ladung aufzunehmen. Das ist eine gewisse Sicherung,

Prof. Weber. Aber die Wiinde werden dadurch nicht dicker.
Prof. Amersdorffer, Nein.

- Dr. Albrecht. Zum Fall SHERBRO, dieser Fall wird in Frankreich nach of-
fiziellen Berichten erst untersucht und deshalb sind auch die Reedereien im
Moment schr zuriickhaltend mit Informationen. Dieser Fall wird aufgearbei-
tet. Nach CIBA-Kenntnis ist die Ladung nicht absichtlich von Bord gegan-
gen in so einem Notfall, wie er beschrieben wurde, sondern sie ist durch Un-
fall, und nach unserer Kenntnis ist das Schiff auch mit medernem Lade- und
Staugeschirr ausgeriistet. :
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Prof. Dr. Hansen. Man sollte vom Gesetzgeber fordern, daB er den Mut hat,
summarische Wirkparameter, wie z.B. die Acetycholinesterase-Hemmung in
seine gesetzlichen Regelungen zum Transport und zur Lagerung wasserge-
fahrdender Stoffe mitaufzunehmen, um schon friihzeitig Informationen fiber
das Skologische Gefahrdungspotential zu haben. Es ist bedauerlich, dab das
Konzept fiir wissenschafilich gut begriindete Ziclvorgaben fiir gefahrliche
Stoffe im marinen Bereich so kontrovers diskutiert wird. Dieses Konzept
wiirde es erlauben, schr schnell eine Aussage iiber das Umweltrisiko zu ma-
chen. Leider wird bei uns im Kiistenbereich viel gemessen, aber man hat
nicht den Mut zur verantwortungsvollen Bewertung. Gerade im marinen Be-
reich werden viele Aufgaben, die der Gesetzgeber selbst erfiillen miibte, iiber
Forschungsvorhaben abgewickelt, was sowohl von der Standardisierung der
eingesetzten Methoden als auch von der Zielsetzung her problematisch ist.

Prof. Weber. Also, weniger messen als vorher, sondern die Substanzen ei-
nes Tages verbieten, ist das so?

Prof. Hansen. Dieses wire genau der Schritt in die falsche Richtung. Wird
ein Stoff verboten, so schen wir es am Beispiel des verbotenen
Pentachlorphenol, dal der Stoff dann diber das Ausland wieder eingefiihrt
wird. Mit einem Verbot eines Stoffes verschwindet dieser nicht automatisch
aus der Umwelt. Sehr wohl kann man aber iber das Schliefen von
Kreisldufen und Minimierung der Eintrige @ber dic Binnengewdésser sowie
durch umweltschenende Predukte die anthropogene Belastung der
Kiistengewasser verringern.

Prof. Weber. Solange diese Stoffe nicht mehr da sind, ist es auch in Ord-
nung.

Prof. Hansen. Dic Emissionen sind minimiert, und ¢s wire gewihrleistet,
dab die Stoffe nicht dort aufireten, wo sic nicht hingehdren. Ein Stoff wie
Apron plus gehort einfach nicht ins Meerwasser, auch hier mifite im Sinne
der Vorsorge ecin Minimierungsgebot gelten. Man mub auch iiber dic Ener-
gievernichtung durch den unnétigen Transport von Stoffen mit Schiffen
nachdenken; warum werden solche Substanzen nicht in Nigeria selbst pro-
duziert? Wenn es bereits eine ressourcenschonende Energiesteuer gibe, wiir-
den vicle der heute iiblichen Transporte wegfallen. Die Folge wire, dab Nut-
zungskonflikte zur Erhaltung der Schutzgiiter am Gewdsser wie z.B. der Er-
halt aquatischer Lebensgemeinschaften, Berufs- und Sportfischerei, Schutz
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der Sedimente sowie zur Erhaltung von Freizeit und Erholung reduziert wer-
den.

Prof. Jacobi. Ich mochte mich bei der Beantwortung der Fragen nach den
Konsequenzen auf den Transport beschranken. Zundchst einmal eine Fest-
stellung. Es gibt eine internationale Kommission fiir sichere Container
(CSC). Dieser Kommission unterliegen alle Gefahrguttransporte, d.h. Ge-
fahrgiiter diirfen nur in qualifizierten Containern mit einem Zertifikat trans-
portiert werden. Sicher ist es so, wie gesagt wurde, dab die Container nicht
besonders kriftig in den Wandungen sind, aber immerhin, sie sind zugelas-
sen und kontrolliert. Wenn man nun der Meinung ist, dab es besonders ge-
fihrliche, vor allem besonders gefahrliche Marine Pollutants gibt, dann gibt
es immer noch die Moglichkeit, noch sicherere Container vorzuschreiben,
die sogenannten Offshore-Freight-Container, Die Offshore-Freight-Container
werden im Offshore-Geschift verwendet und sind wesentlich stirker gebaut,
sind also auch wesentlich widerstandsfihiger gegen Seeschlag.. Eine andere
Moglichkeit, die Sicherheit zu verbessern, wire bei der Verpackung. Wir ha-
ben ja gehort, dab die Verpackungsgruppe 3 eine Verpackung in Pappkartons
zuliBt. Ob das auch bei den Pestiziden weiterhin so gemacht werden kann,
wird sicher an entsprechender Stelle diskutiert. Ist die Verpackungsgruppe 3
itberhaupt geeignet fiir derartige Stoffe? Die Verpackung selbst kdnate also
noch verbessert werden. Der dritte Punkt, der wurde schon angeschnitten, fiir
Gefahrgut miiBte ein sicherer Stauplatz an Bord vorgesehen werden. Der si-
chere Stauplatz ist nicht nur einer, der nicht an der Aubenwand ist, sondern
er mub auch mdglichst dicht an der Bewegungsachse des Schiffes sein, also
mehr nach mittschiffs und nicht vorne gleich auf der Back oder hinter der
Back, denn da haben wir die grofiten Beschleunigungen und haben auch die
groBte Gefahr fiir Seeschlag, also fiir Gefahrgut ein sicherer Stauplatz. Das
wire vom Transporigeschehen her eine der moglichen Forderungen,

Schlufibemerkungen der Podiumsteilnehmer

Herr von Wecheln. Die Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiiste fordert
angesichts der Gefahrguttransporte auf See folgende MaBnahmen: Sondersit-
zung des Umweltausschusses und des Verkehrsausschusses im Deutschen
Bundestag mit dem Ziel, die deutsche Delegation zu beauftragen, bei der
IMO das Thema auf die Tagesordnung zu bringen. Ebenso muB dariiber
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Finigkeit erzielt werden, da8 Container mit gefihrlicher Ladung, wenn sie
nicht unterdecks, mittschiffs transportiert werden kénnen, nur bis zur 2.
Lage gestaut werden diirfen. Auch fordern wir die Entwicklung und die
Emprobung von Signaleinrichtungen fiir die Wiederauffindung von
verlorengegangenen Containern.

Herr Brenk. Zuniichst meine ich, daf man den Einfluf der Europiischen
Union zur Beschleunigung der Umweltschutzbestimmungen im Seeverkehr
unterstiitzen sollte, vergleichbar dem Vorgehen der Vereinigten Staaten, die
sich beim Unfall der EXXON VALDEZ ghnlich verhalten haben, um die
zdgerliche Entwicklung in der IMO, dic Herr Golchert eindrucksvoll ge-

- schildert hat, durch einen konkurrierenden Regelungsanspruch so zu be-

schleunigen, daf wir mit den Ergebnissen auch fiir den Meeresumweltschutz
Ieben konnen.

Zweitens sollte das Wattenmeer bzw. das deutschen Kiistenmeer zum be-
sonders sensiblen Gebict erktirt werden mit erhohten Anforderungen fiir den
Schutz der Meeresumwelt. Dazu gibt es bereits entsprechende Richtlinien
und Aktivititen, die vor dem Hintergrund dieses FEreignisses erneut
Bedeutung erlangen.

Drittens sollte man umgehend eine Gefihrdungshaftung einfithren. Der
Hinweis von Herrn Golchert, dab das bei der Versicherungswirtschaft auf
Grenzen der Finanzierbarkeit stoBt, kann nar zur Folge haben, daB das, was
aus Skonomischen Griinden als Risiko nicht mehr in Kauf genommen wer-
den kann, auch aus ékologischen Griinden nicht mehr hinzunehmen ist. Die
Grenzen der Versicherbarkeit miissen zugleich Handlungsgrenzen werden,
weil fir die Zukunft ausgeschlossen werden mubB, daf wehrlos betroffenen
Opfer fiir nicht versicherbare Schiden einzutreten haben,

Herr Jacobi hat schon ausgefiihrt, dab wir zukiinftig im Containerverkehr
sicherstellen miissen, daB Ladungsverluste bei schwerer See registriert wer-
den. AuBerdem brauchen wir kurzfristig gecignete Wiederfindungshilfen
und eine Bergungspflicht, weil hiufig kein ausreichendes wirtschaftliches
Interesse an einer Bergung verlorengegangener Ladung besteht.

In der Zukunft sollte dafiir Sorge getragen werden, dab fiir Gefahrgiiter vor
dem Versand die notwendigen Produktinformationen bei der Gefahrstofi-
schnellauskunft des Umweltbundesamtes hinterlegt werden.
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Prof. Amersdorffer. Ich méchte zundichst die Frage beantworten, die noch
der Antwort harrt, der Weg zum lukendeckellosen Containerschiff. Es ist
nicht so, dab der Reeder vielleicht irgendwie gezwungen werden muf, es zu
kaufen oder alte Schiffe dafiir verschrotten mufl, sondern das Schiff ist
erfunden und wird entwickelt, es fahren erste. Man kann sagen, es wird
entwickelt aus Rationalisierungsgriinden. Damit allein ist ja schon begriin-
det, dab, wenn es wirklich eine Rationalisierung ist, sich dieser Schiffstyp
auch verbreitet. Das heiBt also, es ist nicht irgendein Sonderangebot oder
eine besonders teure Fertigung, die nun auf dem Markt ist als Alternative,
sondern der neue Schiffstyp ist in der Erprobung, in der Entwicklung, es fah-
ren bereits Schiffe von dieser Form und der Markt wird zeigen, ob sich die
Neuerung durchsetzt. Und weiter méchte ich noch auf einen Punkt hinwei-
sen, wo vielleicht Verbesserungen hinsichtlich der Fithrung des Schiffes bei
schwerem Wetter mdglich wiren. Eine Ursache dafiir, daB bei schlechiem
Wetter zuviel "gekniippelt” wird, ist ja der ungeheure Fahrplandruck, der auf
den Schiffsleitungen lastet. Das ist ein ganz erheblicher Einflu, denn die
Schiffe kosten sehr, sehr viel Geld. Gerade Containerschiffe fahren schon
lange nicht mehr nach Tagen, sondern nach Stunden, ihre Ankunftszeit ist
vorprogrammiert und geregelt. Wenn sie zu spat kommen, kostet es viel Geld
und das fithrt natiirlich dazu, dab hin und wieder auch einmal mit zuviel Ma-
schinenkraft gegen die See "angekniippelt” wird und dann ist es die Ladung,
die an Deck steht, die zuerst dran ist. Das Schiff als Bauwerk ist immer noch
eine Stufe robuster konstruiert, aber auch Schiffe sind schon eingebeult wor-
den durch dieses Fithren der Schiffe in schwerem Wetter. Die Ladung jedoch
ist wesentlich friiher dran. Das wollte ich als Gedanken noch einmal bringen,
daB dieser Fahrplandruck eine wesentliche Ursache fiir solche Verluste ist,
die hier diskutiert werden.

Prof. Weber. Also gegebenenfalls mit Volldampf in die Katastrophe.

Dr. Albrecht. Ich méchte einige wertende Bemerkungen des Moderators
aufgreifen und kurz noch einmal auf die Notwendigkeit von Pflanzenschutz
generell eingehen. Es geht eigentlich nicht darum, ob Pflanzenschutz not-
wendig ist oder nicht, sondern es geht eigentlich nur darum, dab Pflanzen-
schutz immer besser, intelligenter und sicherer wird. Das ist eine Sache, an
der im Grunde genommen alle groBen forschenden Pflanzenschutz-Indu-
strien stindig arbeiten, um Verbesserungen zu schaffen. Es wurden von
Herrn Dullin Zahlen genannt; ich mochte welche hinzufiigen. Als ich Abitur
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machte, das ist schon ein paar Jahre her, da waren wir die Halfte von den
Menschen, die heute auf der Erde leben. Das heiBt, wir sind zur Zeit in einer
Phase, wo pro Jahr 100 Mio, Menschen dazu kommen. Zum Vergleich die
Einwohnerzah! der Bundesrepublik mit 80 Mio. Einwohnern. Und in dieser
gleichen Zeit wird die landwirtschaftliche Nutzfliche kleiner. Sie ist stagnie-
rend bis abnehmend, und jetzt gibt es einfach nur die Frage generell fiir die
Nahrungsmittelproduktion: Miissen wir weitere Ressourcen, wie Tropenwald
und dhnliches, fiir den Ackerbau und die Beweidung noch nutzen, oder miis-
sen wir von den vorhandenen Ackerflichen mehr runterholen? Fiir uns ist
die Frage, oder fiir diejenigen, die Ackerban betreiben, eigentlich klar. Es
muB mehr produziert werden auf der vorhandenen Fliche. DaB selbst bei
Nahrungsmittelitberflu Hunger herrscht, das schen wir 2.B. in Jugoslawien.
(Heftiger Einspruch) Den Hunger kdnnen wir mit Pflanzenschutz alleine
nicht beherrschen, Leider gibt es dort Krieg und entsprechend groBe soziale
Schwicrigkeiten, die dazu fiihren, Das heiBt, daB wir - mit Landwirtschaft
und Pflanzenschutz, auch wenn sie dazugehéren - es nicht beeinflussen
x6nnen, daB es auf der Welt grofe Mangel- und grobe Uberflubgebicte gibt.
Wir haben in Europa groBe Nahrungsmitielsicherheit, das gilt auch fiir die
meisten Industriclinder, und wir haben leider eben groBe Gebiete in der Drit-
ten Welt, wo groBer Mangel herrscht Das ist ¢in grobes Problem, welches
politisch schwer losbar ist. Technisch wire eine ausreichende Nahrungsmit-
telproduktion von der vorhandenen Flache heute fiir alle machbar.

Prof. Weber. Ich finde Thre SchluBbemerkung ein biichen schade, Herr-Al-
brecht, wenn ich mir den Kommentar erlauben darf, denn bisher haben Sie
cine gute Diskussion gefiihrt. Ich denke, das Chemieunternchmen hétte das
beste Image, das erklarie: mit Problemstoffen belaste ich meinen Namen
nicht mehr, Das finde ich intelligenter, als immer wieder allen Leuten zu
erkliren, wir wollen den Welthunger besiegen (und die CIBA GEIGY tut das
auch). Wir haben leider keine Zeit mehr, niher auf Ihren Beitrag einzuge-
hen. Ihre Bemerkung Gber Jugoslawien habe ich nicht verstanden.

Dr. Albrecht. Ich méchte verdeutlichen: Das Beispicl Jugoslawien ist hier
vielleicht nicht richtig riibergekommen. Ich nannte ein Beispiel dafiir, daf
selbst in den Lindern, wo man Nahrungsmitte!l in guter Qualitit und ausrei-
chender Menge produzierte, Hunger durch soziale und kriegerische Ausein-
andersetzungen, durch Armut entsteht. Das ist mein Punkt! Trotzdem miis-
sen wir weltweit, wenn wir an das Bevélkerungswachstum denken, auf den
verfiigbaren landwirtschafilichen Nutzflichen mehr erzeugen.
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Prof. Weber. Wir konnen nicht mehr darauf eingehen. Das Auditorium hat
diese Auseinandersetzung durchaus begriffen.

Prof. Hansen, Eine Intensivierung der Landwirtschaft kann nicht der richti-
ge Weg sein. Im Gegenteil: wir haben gute Griinde, landwirtschaftlich ge-
nutzie Flichen stillzulegen. Ein Kilogramm Pflanzenschutzmittel, ausge-
bracht auf einem Hektar Acker, kostet den Landwirt ca. DM 30.-; die Folge-
kosten fiir dic Wasserwerke jedoch zur Entsorgung dieses einen Kilogramms
Pflanzenschutzmittel, um es wieder aus demn Rohwasser zur Trinkwasserge-
winnung herauszuholen, betragen ca. DM 100.000.-,

Diese heute schon iiberhdhten Kosten zur Wasscraufbereitung miissen iiber
den Wasserpreis finanziert werden. Wiirde man die Verantwortung der
Trinkwassergewinnung in die Hinde des Landwirtes legen - daf heibt, er
wiirde fiir das von ihm in entsprechender Qualitit produzierte Trinkwasser
bezahlt - dann wiirde er sofort mit der hochsubventionierten Landwirtschaft
aufhéren und das Problem der erhdhten Pestzid- und Dingerausbringung
wire geldst. Eine noch weitere Intensivierung der Landwirtschaft in Europa
zum Wohle der Hersteller von Pilanzenschutzmitteln zu fordern, ist unver-
antwortlich.

Prof. Weber. Herr Hansen, wir miissen akzeptieren, daB ¢s schr viel leichter
ist, in einer 6ffentlichen Dienstposition eine Meinung zu vertreten, wem auch
immer sie miBfallt, als dies als ein Industrievertreter zu tun. Das muf man
einfach akzeptieren, und so habe ich die Argumentation von Herrn Dr. Al-
brecht verstanden.

Herr Golchert. Um auf die Frage nach lukenlosen Schiffen zurickzukom-
men: Sicher, wenn ¢s in das Investitionsprogramm der Reedereien pafht, wer-
den diese Schiffe eingesetzt, wenn es in die Fahrigebietsstruktur paBt und
wenn die Schiffe, die jetzt ja in der Entwicklung sind, noch besser technisch
ausgereift sind. Was die Konsequenzen angeht, mochte ich feststellen, dab
die Veranstaltung hier im Grundsatz nach meiner Auffasung gezeigt hat, dafl
keine gravierenden Mingel im Transport gefihrlicher Giiter iiber See beste-
hen (Zwischenrufs Das ist heiff). Dic Tatbestinde kdnnen einer Verbesse-
rung zugefiihrt werden. Was wirkliche Konsequenzen angeht, wiirden wir
vorschlagen, daB der IMDG-Code weltweit international verbindlich einge-
fithrt wird, daB weltweit die Richtlinien iiber Stavung und Sicherung von La-
dungen an Bord von Seeschiffen eingefiihrt werden, daB dariiber hinaus die
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Hafenstadtkontrollen verstirkt werden, hinsichtlich der Kontrolle der La-
dung der Schiffe und dah das Internationale Ubereinkommen, das Haftungs-
iibereinkommen fiir gefihrliche Giiter vorsicht, in den Verhandlungen der
IMO zuende gebracht und dann von den entsprechenden Nationen ratifiziert
wird. Im iibrigen setzen wir auf die IMO insgesamt als internationaler Ver-
kehrsorganisation.

Dr. Dullin. Die Mengen, die wir transportieren, miissen stark reduziert wer-
den. Zuerst sollten wir damit anfangen, solche Stoffe, die cinen groben Scha-
den anrichten konnten, reaktive Zwischenprodukte, reaktive Endprodukte,
maglichst nicht mchr auf dem Seewege zu transportieren, dic Transporte
méglichst vemeiden. Die Stoffe und Produkte, die wir verwenden, soliten wir
unter diesem Gesichtspunkt und auch mit dem Zie! betrachten, die Stoffviel-
falt auf jeden Fall zu reduzieren. Die derzeit existiernde Stoffvielfalt ist in
keinster Weise kontrollierbar, auch wenn wir im Schadensfall ¢ine Schnell-
abfrage iiber das UBA machen kdnnen.

Prof. Weber. Ich danke Ihnen, dab Sie so lange ausgeharrt haben, und ich
danke den Experten dafiir, daB Sie so viele Fragen beantwortet haben. Ich
hoffe, daB wir alle ein biBchen kliiger geworden sind, und ich danke natiir-
lich der SDN dafiir, daB sie so kurzfristig dieses Podium organisiert hat. Die
Diskussion hat auch gezeigt, daB ein wesentlich groperer Unfall in der Nord-
see nicht ausgeschlossen ist und man sich eigentlich wundern muB, dal er
nicht schon ¢ingetreten ist.
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