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Meister aller Gefahrgut-Klassen

er Uber die Nordsee Gefahrgut
Wtransportieren und den Eurotun-

nel meiden will, hat die Qual der
Wahl. Rund ein Dutzend Fahrgesellschaften
bieten Uberfahrten nach Grofibritannien
und Irland an, hinzu kommen diverse
Short-Sea-Verbindungen fiir nicht zeitkri-
tische Sendungen. An vielen Tagen verkeh-
ren zwischen Calais und Dover Fahrschiffe
im Stundentakt. Auf8erdem gibt es vom da-
nischen Esbjerg bis zum franzdsischen
Dunkerque rund zehn weitere Terminals
fiir regelmaflige Grofibritannienverkehre.
Jenseits der Straf8e von Calais bieten zusétz-
lich Le Havre, Caen, Dieppe und andere
franzosische Héfen Verbindungen an die
britische Stidkiiste an.

Jede Menge Fahrterminals

Auf der Ostseite GrofSbritanniens wieder-
um gibt es von Dover und Felixstove im Sii-
den tiber Kingston-upon-Hull in der Mitte
bis zum schottischen Rosyth ebenfalls aus-
reichend Terminals. ,,Uber die Nordsee fal-
len Gefahrguttransporte einfacher als tiber
die Ostsee, bilanziert Joachim Mubhs, Ge-
schaftsfithrer der Miinchner Schifffahrts-
agentur Transcamion. ,,Auch die schwierige
Klasse 1 kann mancherorts problemlos auf-
gegeben werden.“

Entsprechende Ladungen nehmen aller-
dings nur wenige Fihrgesellschaften auf
ausgesuchten Strecken an: So konnte
Mubhs auf den RoPax-Féhren von Britan-
ny Ferries zwischen Cherbourg und Ports-
mouth Schiffsladeraum fiir LKW mit ex-
plosiver Fracht reservieren. Im Zweifels-
fall jedoch gehen die Fahrgesellschaften
vor allem bei RoPax-Verkehren tiber die
Einschrankungen, welche der Internatio-
nal Maritime Dangerous Goods (IMDG)-
Code fiir Seeschiffsverkehre auferlegt,
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Auf reinen Frachtfahren ist die
Transportabwicklung einfacher
als auf gemischten RoPax-Fahren.

hinaus. Von Klasse Eins wird haufig nur
Unterklasse 1.4 mit geringer Explosions-
gefahr, welche auflerhalb des Versand-
stiicks keine weiteren Zerstorungen an-
richten kann, akzeptiert. Auch die Klas-
sen 6.2 und 7 sind auf vielen Schiffen
unerwiinscht. Wer diese trotzdem trans-
portiert, bekommt umgehend Anweisung
von den Hafenbehorden, sie sofort nach
der Ankunft zu entladen. Ansonsten nen-
nen viele Fahrgesellschaften keine klaren
Kriterien, welche Gefahrgiiter sie nun an
Bord nehmen und welche nicht. ,Vor
allem bei temperaturgefiihrten Transpor-
ten zogert mancher Anbieter, sagt Chris-
toph Keuer, Grof3britanniendisponent der
Convent Spedition in Emmerich. Das
rheinische Unternehmen verschifft iiber
Vlaardingen bei Rotterdam rund ein
halbes Dutzend Gefahrgutklassen nach
Felixstowe und Hull.

Als besonders flexibel gelten Fahrgesell-
schaften wie LD Lines, welche fast aus-
schliefilich die von internationalen Trans-
portunternehmen wenig frequentierten
Linien westlich von Calais bedienen. Al-
lerdings pochen auch diese Anbieter auf

Viele Fihrlinien geben fiir
Gefahrgut langwierige
Anmeldeverfahren vor.

langwierige Anmeldeverfahren. Wenigs-
tens 24 Stunden vor Ankunft des LKW im
Hafen miissen samtliche Papiere vorlie-
gen. Eine schnelle Uberfahrt ist trotzdem
nicht garantiert, weil Zusammenladever-
bote, Stauregelungen und Mengenbe-
schrankungen zu beriicksichtigen sind.
»Was heute problemlos an Bord genom-

NORDSEEFAHREN Die Ro/Ro-Verbindungen
zwischen England und dem Kontinent sind dicht
geknlpft. Allerdings miissen beim Transport von
Gefahrgut Einschrankungen beachtet werden.

FRACHTFAHRLINIEN (AUSWAHL)

Verbindungen i Anbieter
(auBer Calais-Dover)

Cuxhaven - Immingham DFDS Tor Line
Dunkerque (F) - Dover Norfolkline

Esbjerg (DK) - Harwich DFDS Tor Line
Esbjerg (DK) - Immingham DFDS Tor Line
ljmuiden (NL) - Newcastle DFDS Tor Line
Zeebrugge - Killingholme Cobelfret
Zeebrugge/Rotterdam - Dublin Cobelfret
Zeebrugge - Hull P&O Ferries Freight
Zeebrugge - Rosyth Norfolkline
Zeebrugge - Teesport i P&O Ferries Freight

men werden kann, muss morgen unter
Umstinden liegen bleiben®, sagt Laszlo
Tanka, Gefahrgutexperte von Norfolkline.
»Mit dieser Unsicherheit miissen Spediti-
onen und Verlader leben. Weil - von Ca-
lais-Dover einmal abgesehen - die meis-
ten Linien einmal téglich oder nur an ein-
zelnen Wochentagen verkehren, konnen
tagelange Wartezeiten die Folge sein.
Transporteure mit regelmafligen England-
destinationen sind deshalb gut beraten, mit
wenigstens einer Fahrlinie dauerhaft zu-
sammenzuarbeiten. ,Wenn die Geschéfts-
beziehungen sich eingespielt haben, sind
auch kurzfristige Anmeldungen deutlich
unter 24 Stunden moglich’, bilanziert Klaus
Sluis von der gleichnamigen Spedition in
Schwelm. Fiir die jéhrlich rund 1600 Grof3-
britannienverkehre nutzen die Gefahrgut-
spezialisten, die vor allem Klasse 3,8 und 9
umschlagen, vorwiegend die Féhren von
P&O Ferries ab Calais und Zeebrugge nach
Dover. Allerdings wiinscht Sluis, dass die
Fahrgesellschaften auch kundenspezifische
Anmeldeformulare akzeptieren. ,,Das Um-
schreiben auf die marktiiblichen Papiere ist
vor allem bei Stiickguttransporten miihe-
voll und kostet bis zu eine halbe Stunde
Zeit®, klagt der Spediteur.
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Lokale Vorschriften schranken die Beforderung
gefahrlicher Giiter oft zusatzlich ein.

Auch die Festlegung auf einzelne Héfen,
wie sie Sluis und Convent praktizieren, ist
sinnvoll. Héaufig konnen lokale Vor-
schriften den Gefahrgutumschlag zusitz-
lich einschrinken. So haben in Hull und
Rotterdam die Stadtrite besondere Rege-
lungen fiir das Handling im Hafen getrof-
fen (die im Fall Rotterdams auch fiir das
westlich gelegene Vlaardingen gelten).
Wer hiervon seine Verkehre beeintrach-
tigt sieht, muss auf die benachbarten Fahr-
héfen in Hoek van Holland und Imming-
ham ausweichen. Auch die belgischen
Fahrhifen Oostende und Zeebrugge wei-
sen immer wieder Gefahrgiiter zuriick.
Obwohl von lokalen Vorschriften nichts
bekannt ist, miissen Speditionen regelmé-
Big erleben, dass zahlreiche UN-Num-
mern nicht akzeptiert werden, welche an-
derswo anstandslos durchgehen. Bran-
chenkenner fithren dies auf die
Besonderheiten des Landes zuriick: Offen-
bar werden die in allen Landessprachen
iibersetzten internationalen Gefahrgutre-
geln von Standort zu Standort unterschied-
lich ausgelegt. ,Im Gegensatz zu anderen
EU-Staaten gibt es in Belgien kein natio-
nales Regelwerk, welches fiir zusitzliche
Interpretationssicherheit sorgen konnte®,
sagt Gefahrgutexperte Klaus Ridder.

Mit prizisen Regeln fillt hingegen Calais
auf. Seit Oktober 2009 akzeptiert der fran-
z0sische Hafen auf seinen Parkplétzen
keine unbegleitenden Transporte mit den
Gefahrgutklassen 1 (mit Ausnahme von
1,4), 2.3, 4.1, 4.2, 6.2.und 7 — wer nicht
sofort auf eine Fahre fahren kann, muss
trotz Anmeldung auflerhalb des Hafens
parken oder ein anderes Terminal aufsu-
chen. Auflerdem werden Auflieger, wel-
che in britischen Hifen verschifft werden,
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Wer regelméBig Verkehre nach England hat, sollte
dauerhaft mit einer Fahrlinie zusammenarbeiten.

auf Kosten des Versenders zuriickge-
schickt, wenn in Calais kein Fahrer fir die
Weiterfahrt bereitsteht.

~Wer einen moglichst reibungslosen
Transport nach Grofbritannien wiinscht,
sollte auf reine Frachtfihren wechseln®
betont Muhs. An entsprechenden Verkeh-
ren herrscht kein Mangel. So bieten die
Fahrgesellschaften Cobelfret, Norfolkline
und DFDS Tor Line ausschliefllich RoRo-
Verkehre tiber die Nordsee an. Letztere
bedient unter anderem die einzige deut-
sche Direktverbindung von Cuxhaven
nach Immingham.

Rechtzeitige Voranmeldung nétig
Auch beim Thema Gefahrgut reden diese
Unternehmen Klartext. So listet Cobelfret
iiber die Klassen 1, 6.2 und 7 hinaus rund
150 UN-Nummern vorwiegend fiir leicht
entziindbare, explosive und giftige Stoffe
auf, welche auf keinen Fall transportiert
werden diirfen. Auch Norfolkline schlief3t
ausdriicklich Klasse 1 und 7 aus.

Anders P&O Ferries Freight: Die Frachtli-
nie transportiert alle Gefahrgutklassen,
mochte aber von Klasse Eins hochstens eine
Sendung pro Fahrt mitnehmen. Mit weit
grof3ziigigeren Konditionen operiert DFDS
Torline. Fir besonders problematische
Klassen werden Gewichtsobergrenzen vor-
geschrieben (5.1) oder die Zustimmung der
Hafenbehorde sowie der hauseigenen Ver-
sicherungsabteilung vorausgesetzt, was na-
turgemaf3 die Vorlaufzeiten verlangert. We-
nigstens eine Woche im Voraus mochte die
Fahrgesellschaft tiber solche Transporte in-
formiert werden.

Stefan Bottler
Fachjournalist, Schwerpunkt Verkehr und Logistik

Zwischen Dover und Calais verkehren
die Fahren an manchen Tagen im
Stundentakt.

ALTERNATIVE TUNNEL

Uber 50 Seiten umfasst das Handbuch 2009
von Eurotunnel zum Thema Gefahrgut. Fiir
jede Klasse ist genau festgelegt, wie gro3
Hoéchstmengen und Sendungsgewichte sein
diirfen, was fiir Verpackungen und Paletten-
zahlen zuldssig sind und welche bzw. wie
viel Aufkleber zum Ausschluss fiihren. Vor
allem fiir die Klassen Zwei, Drei und Neun
legt der jiingste Guideline Einschrankungen
fest, welche tiber die ADR-Standards hinaus-
gehen. Ausgerechnet diese Klassen wie zu-
satzlich die Acht werden am haufigsten auf
Zugen durch den Eurotunnel transportiert.
Gegenuiber Fahrtransporten ist der Shuttle
durch den knapp 50 Kilometer langen Tun-
nel zwar um 15 bis 20 Prozent teurer, spart
aber ordentlich Zeit: In nur 35 Minuten un-
terquert er den Armelkanal, hinzu kommen
die Be- und Entladezeiten der Eisenbahn-
waggons.

Zum Vergleich: fiir die Fahre zwischen Calais
und Dover missen 90 Minuten Fahrzeit ver-
anschlagt werden, fast ebenso lang dauert
das Ein- und Auschecken der LKW. Auf8erdem
wirbt Eurotunnel mit einem verminderten
biirokratischen Aufwand.,,Anders als bei den
Fahren muss ich nur die ohnehin vorhande-
nen RID/ADR-Papiere einreichen’, freut sich
Bjorn Lehnert, Gefahrgutbeauftragter des
Hamburger KEP-Unternehmens Sovereign
Speed. Auch die Vorlaufzeiten sind gering.
Bei Overnight-Ziigen miissen die Papiere
Lehnert zufolge erst um 17 Uhr am Eurotun-
nel vorliegen.

Teurer, aber schneller: Nur 35 Minuten dauert
die reine Fahrzeit durch den Eurotunnel.
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