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Ab 2018 miissen alle
Mineraldlprodukte in
Doppelhiillentanker.
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Besser im Doppel

Obwohl die Ubergangsfristen noch einige Jahre

laufen,

erwarten viele grofle Verlader schon

heute von ihren Reedern und Partikulieren den

Einsatz von Doppelhillentankern.

ier Kilometer sind keine sonderlich
Vlange Strecke. Genau so viel legen je-

den Werktag im Hamburger Hafen
zwei Spezialtanker der Dettmer Reederei
mit jeweils 1300 Tonnen Fassungsvermo-
gen zurtick. An Bord ist Schwefelsdure,
welche vom Haupt-
werk der Arubis AG
(vormals Norddeut-
sche Affinerie) am
Muggendorfer Kanal
in ein  Tanklager
transportiert  wird.
Rund 1,6 Millionen
Tonnen schlagen die Dettmer-Tanker im
Jahr um: Die geruchlose Flussigkeit féllt als
sogenanntes Kuppelprodukt bei der Kup-
fererzeugung an. ,Wir legen Wert auf mog-
lichst groRe Sicherheit“, betont Arubis-Lo-

Die Mineraldlindus-
trie will so bald
wie moéglich doppel-
wandig fahren.

gistiker Tim Kurth. Auf ausdriicklichen
Wunsch des groBten europdischen Kupfer-
herstellers hin schaffte Dettmer zwei Dop-
pelhillenschiffe an, welche dank einer zu-
séatzlichen AuBenwand besonderen Schutz
gegen das Auslaufen des Transportguts und
andere Katastrophen
bieten. ,Beide Fahr-
zeuge entsprechen
den héchsten  Si-
cherheitsanforde-
rungen des ADNR®,
betont Kurth.
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Was in der Seeschifffahrt mittlerweile zum
Standard gehort, wird langsam auch in der
Binnenschifffahrt selbstverstdndlich. Wenn
Reedereien heute in neue Tanker investie-
ren, kommen sie an Doppelhtllenschiffen
nicht mehr vorbei. Zu diesem Schwenk ha-
ben nicht zuletzt groe Verlader beigetra-
gen. So teilte der Mineraldlhersteller BP
bereits 2005 in seinen Geschaftsberichten
mit, dass er spatestens 2010 seine Produkte
ausschlieBlich auf Doppelhtllenschiffen
umschlagen will. Andere Konzerne du-
Berten Ahnliches hinter verschlossenen Ti-
ren, wenn sie mit
Reedern und Partiku-
lieren verhandelten.
,Vor allem die Mine-

Belgien 60 15 201 276 ralolindustrie will lie-
Deutschland 158 265 105 528 ber heute als morgen

_| Frankreich 37 0 84 121 auch in der Binnen-
| Luxemburg 5 5 11 29 schifffahrt auf dop-
| Niederlande 403 73 513 989 pelwandige - Schiffe
Schweiz 21 3 20 44 umsteigen*,  bilan-

- " " ] ziert Gunther Jaegers,
68 9 979 Inhaber der Reederei

Jaegers in Duisburg
und Prédsident des Bundesverband der
Deutschen Binnenschifffahrt (BDB). Und
das Wort von BP, Shell, Total oder Conoco-
Philips hat Gewicht. Zwei von drei Tankern
fahren im Auftrag der Mineralolindustrie.
An den rechtlichen Rahmenbedingungen
kann das Drédngen der Konzerne allerdings
nicht liegen. Firr den verbindlichen Einsatz
von Doppelhtllenschiffen schreiben ADNR
und ADN Ubergangsfristen bis Ende 2018
vor, von denen in erster Linie Mineraldl-
transporte profitieren.

Am meisten haben verheerende Ungliicks-
falle auf hoher See zum Siegeszug der
Zweihtllenschiffe beigetragen. Als 1989
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die ,Exxon Valdez® vor der Kiste Alaskas
auflief und mit 40.000 Tonnen ausgelaufe-
nem Rohdl eine der groiten Umweltkatas-
trophen der Geschichte verursachte, legte
die Internationale Schifffahrtsorganisation
(IMO) fest, dass alle Tanker, welche nach
1996 gebaut werden und Uber 5000 Ton-
nen Transportgewicht haben, mit Doppel-
htlle ausgertstet werden. Und als 2000 die
LErika“ vor der Bretagne als Folge ihres
maroden Rumpfes zerbrach und mit
11.000 Tonnen Rohdl tber 500 Kilometer
Kiste verschmutzte, setzte die IMO durch,
dass nach 2015 ausschlieBlich doppelwan-
dige Tanker auf den Weltmeeren fahren.
Auch in der Binnenschifffahrt forcierten
Katastrophen die Diskussion um Doppel-
hillenschiffe. Am meisten Aufsehen er-
regte die Kollision des Chemietankers ENA
2 mit dem Containerschiff Pudong 2004
im Hamburger Hafen. Uber 400 Tonnen
verdinnte Schwefelsdure ergossen sich ins
Hafenbecken, es drohte Explosionsgefahr.

Die vorhandenen Kapazititen reichen bei
Weitem noch nicht aus

,Die gesamte Offentlichkeit ist vom Sicher-
heitsgewinn einer zusatzlichen Hille so sehr
Uberzeugt, dass andere MaRnahmen erst gar
nicht diskutiert werden“, kommentierte der
BDB damals mit uniiberhérbarer Verwunde-
rung: Immerhin hatte die ENA 2 bereits eine
zweite Hlle, das Ungliick war auf mensch-
liches Versagen zurlickzufihren. Mittlerweile
haben ADNR und ADN mit den erwahnten
Ubergangsfristen reagiert. AuBerdem wur-
den die Kriterien fur wasser- und umwelt-
verunreinigende Stoffe verstarkt und vorge-
schrieben, welche Gefahrgiter in welchem
Tankschifftyp beférdert werden dirfen.

BINNENSTCH

— : GroBe Reedereien
= S haben ihre Flotten
- zum guten Teil auf

Solche langen Fristen sind offenbar

notwendig, weil die vorhandenen Ka-

pazititen an Doppelhtllenschiffen
bei Weitem nicht reichen. Die Werften
koénnen laut den Berechnungen des BDB
héchstens 70 bis 80 Tanker im Jahr produ-
zieren. In den vergangenen Jahren waren
die Auftragszahlen meistens niedriger:
Dem Europdischen Binnenschiffs Informa-
tionssystem (EBIS) zufolge ist erst von je-
dem dritten Binnenschifffahrtstanker be-
kannt, dass er eine zweite Aulenhaut hat.

UMSTELLUNGSFRISTEN

@ Chemieprodukte sowie einzelne fliissige
Brennstoffe wie Heiz0l schwer miissen ab
Ende 2012, Naphta und Benzin ab Ende
2015 und alle tibrigen Mineral6lprodukte
wie konventionelles Heizol oder Diesel ab
Ende 2018 in Doppelhtillenschiffen
transportiert werden. Dies legen die
Regelwerke von ADNR bzw. ADN fest. Eine
Sonderregelung gibt es fiir Bunker- und
Bilgenentdlerboote mit einer Tragfahigkeit
unter 300 Tonnen, welche bis 31.12.2038
als Einhiillenschiffe fahren konnen.
AuBerdem diirfen Einhiillentanker unter
1000 Tonnen die eingetragenen Stoffe bis
31.12.2018 befordern, wenn fest gelegte
Hochstmengen nicht iiberschritten werden.

Auffallend: In allen westeuropdischen Lén-
dern auBer Deutschland gibt es offenbar
mehr Doppel- als Einhtllentanker: Auch
das durfte die Mineraldlindustrie in ihrem
harten Kurs bestatigen. Wahrend groRe
Reedereien wie Jaegers oder Lehnkering
jedes Jahr mehrere Doppelhillenschiffe in
Betrieb nehmen und bereits Gber die Half-
te ihrer Tankerflotten doppelwandig ist,
fallc kleineren Branchenbetrieben und den
Partikulieren der Umstieg schwer. Viele ha-
ben nicht einmal das notwendige Kapital
fur eine Umrlstung ihrer alten Schiffe, wel-
che ohne die Ausfallzeit zwei bis 2,5 Millio-
nen Euro kostet, dem halben Preis fir ein
Neuschiff entspricht und nur fir Kdhne aus
den 90er und 80er Jahren Sinn macht. Al-
tere Schiffe werden von den Verladern aus
Sicherheitsgrinden nicht akzeptiert. Auch
auf Einhullenschiffe wollen sie nur in Aus-
nahmeféllen zurtickgreifen. Allerdings du-
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Bert sich nicht mehr jeder Marktteilnehmer
so apodiktisch wie noch vor wenigen Jah-
ren. So mochte BP entgegen urspriung-
lichen Aussagen auch nach 2010 einwan-
dige Tanker einsetzen, wenn diese regel-
maRig gewartet werden: Fir nach 1999
gebaute Schiffe verlangt der Konzern, der
gegenwartig seine eigenen Schiffe sukzes-
sive umristet und auerdem mit bis zu 20
Reedereien und Befrachtern zusammenar-
beitet, 18-monatige, fir noch &ltere Model-
le zwolf- beziehungsweise sechsmonatige
Instandhaltungsfristen (Alter: zehn bis 35
Jahre bzw. Uber 35 Jahre). Unabhangig von
den ADNR-Fristen will BP jedoch spétes-
tens 2015 ausschlieBlich doppelwandige
Schiffe einsetzen. Ahnlich duRert sich Total:
Als Charterschiffe sollen ausschlieRlich Dop-
pelhillentanker fahren. Allenfalls fiir Spot-
verkehre, welche Auftragsspitzen abdecken,
kommen Einhullenschiffe in Frage, heilst es
aus der Deutschland-Zentrale in Berlin.

2009 haben die Tarife fiir Einwandschiffe
um 30 Prozent nachgegeben

,Wir haben aus sozialen Erwagungen die
Vorschriften gelockert®, behauptet BP-
Sprecherin Sabine Braun. Wer sich indes-
sen mit Niedrigtarifen fur Einwandschiffe
am Markt behaupten will, durfte kaum
zum Zuge kommen. 2009 haben die Preise
auf breiter Front um 30 Prozent und mehr
nachgegeben, 2010 ist allenfalls eine leich-
te Erholung zu erwarten. Nur ein schneller
Aufschwung durfte fur zusatzliche Auftrage
sorgen. Je mehr Mineral6l BP & Co. dann
umschlagen, desto eher werden sie Einhul-
lenschiffe wenigstens fir kurzfristige Ein-
sdtze engagieren. Moglicherweise winken
dann auch Auftrage aus der Chemieindus-
trie. Allerdings machen BASF, Evonik Che-
mie und andere groe Branchenunterneh-
men unmissverstandlich deutlich, dass sie
Einhillenschiffe nur dann akzeptieren,
wenn keine Doppelhillen zur Verfigung
stehen. So schlagt BASF laut eigenen Anga-
ben bereits heute 80 Prozent von taglich
20 Schiffsladungen in Doppelhtllentan-
kern um, Tendenz weiter steigend. Die Zeit
drangt ndmlich. |

Stefan Bottler

Der Autor ist freier Journalist in Miinchen und spezialisiert auf
den Bereich Logistik und Verkehr.

Gefahrzgut

TRANSPORT




