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CONTAINE

Gerade grofie Frachter konnen
beirauer See stapelweise
Container verlieren. Ein
deutsches Forschungsprojekt
will Transportboxen intelligent
machen, um schlimme
Havarien zu verhindern

TEXT: SUSANNE DONNER
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rst nach funf Stunden

bemerkte die Besat-

zung, das etwas fehl-

te. Das zu seiner Bau-

zeit weltweit grofite
Frachtschiffs »MSC Zoe«, war bei
seiner Einweihung 2015 in Ham-
burg noch mit Champagner ge-
feiert worden, als es 2019 im Wat-
tenmeer havarierte. Beirauer See
verlor der Riese bei Borkum und
bei Amelang 34.2 Container - zu-
nichst unbemerkt.

Die Katastrophe ist kein Ein-
zelfall. Immer wieder verlieren
insbesondere grofie Frachtschiffe
wie die MSC Zoe Container. Al-
leinin denvergangenen dreiJah-
ren sollen 7000 Stahlboxen tiber
Bord gegangen sein, schétzt der
Branchenverband World Ship-

£ T

-IJ-

ping Council. Die Besatzung be-
merkt den Verlust, insbesondere
bei Sturm oder Nacht, oft nicht
direkt.

Im Fall der MSC Zoe tiber-
nahm das Havariekommando in
Cuxhaven die Suche nach den
vermissten Containern. Flugzeu-
ge versuchten sie aus der Luft zu
orten. »Das ist dufkerst schwierig,
weil sie oft etwas unter der Was-
seroberfliche treiben, manch-
mal auch untergehen«, sagt Mo-
ritz Oberjatzas, Seefahrtsexperte
von der Jade-Hochschule Els-
fleth. Beim Unfall der MSC Zoe
barsten zudem viele Container.
Uber Wochen treiben Kiihl-
schranke, Plastikblumen, Klei-
dung und Fernseher an die Kis-
ten in Ostfriesland und den



Niederlanden. Der Frachter soll
auch Gefahrgut, Lithiumbatte-
rien und Dibenzoylperoxid gela-
den haben. Die Chemikalie fiir
die Kunststoffherstellungist sehr
giftig fiir Wasserlebwesen wie Fi-
sche. Viele der Container sowie
ihrer Fracht konnten bis heute
nicht geborgen werden.
Niedersachsens Umweltmi-
nister fordert nach dem Unfall
Peilsender fiir Gefahrgut-Con-
tainer. Und auch der Abschluss-
bericht des Ungliicks macht das
Risikodeutlich: Mit dem Trend zu
immer grofieren Frachtern steigt
die Gefahr, dass diese Container
verlieren. Die Ladung der MSC
Zoe war ordnungsgemafl gesi-
chert. Der Frachter geriet aber
ins Rollen. Schiffe dieser Grofe
haben eine sehr hohe Stabilitéat,
erlautert Ulf Kaspera, Direktor
der Bundesstelle fir Seeunfall-

untersuchung in dem Gutach-
ten. Sobald sie in Schieflage gera-
ten, richten sie sich abrupt
wieder auf. Dabei wirken enorme
Beschleunigungen auf die La-
dung. Stdhlerne Ladungssiche-
rungen brechen dann unter Um-
stinden und Container schiefen
stapelweise liber die Reling.

Das deutsche Wirtschaftsmi-
nisterium unterstiitzt ein For-
schungsprojekt namens ConTAD
mit rund 1,4 Millionen Euro. Die
Abkiirzung ConTAD steht fir
»Smart container tracking und
accident detection«. Die Vision:
Sensoren in den iiber hundert
Millionen weltweit zirkulieren-
den Containern sollen melden,
wenn eine der Boxen ins Wasser
e

sturzt. Im Ernstfall soll eine Tra-
ckingeinheit sofort die Position
melden, damit die Bergung un-
verziiglich beginnen kann. Sonst
geht wertvolle Zeit verloren und
die Container allméhlich unter.
Es soll zudem Schiffe und Segler
in der Ndhe warnen, immer wie-
der komme es zu Unféllen durch
unter der Wasseroberfldche trei-
benden Container, so Oberjatzas.

Der Frachtdienstleister Ha-
pag-Lloyd und das Bremer Logis-
tikunternehmen Eurogate, das
Frachter be- und entlddt, beteili-
gen sich im Projekt. Hapag-Lloyd
ist Weltmarktfiihrer im Bereich
Containertransport auf See. Das
Unternehmen hat eigenen Anga-
benzufolgeals Erstesinder Bran-
che bereits mehr als die Halfte
seiner Container zumindest




mit Ortungstechnik ausgestattet.
Die Motivation dafiir ist, die
Fracht an Land weiterverfolgen
zukonnen, wennsie auf Gliterzii-
gen und Lkws verladen wird, be-
richtet Olaf Habert, Experte fur
digitale Container bei Hapag-
Lloyd. »Auf hoher See sind unse-
re Sensoren aber bisher offline,
da es keine entsprechende Mo-
bilfunkverbindung zum Festland
gibt. Eine Havarieerkennung
und Warnung vor umhertreiben-
den Containernwéren furunsals
zusdtzliche Funktion interes-
sant.« Denn die Digitalisierung
der Container ist kostspielig. Sie
erfordere einen mittleren drei-
stelligen Millionenbetrag.

Allerdings bestehen momen-
tannoch mehrere technische He-
rausforderungen, um die Con-
tainer auch auf den Weltmeeren
intelligent zu machen. Aufer-
halb der 12-Meilenzone gibt es
keine Mobilfunkverbindung fir
die Dateniibertragung an Land.
Zwar konnen Frachter eine eige-
ne Mobilfunkstation mitfithren.
Aber die Ubermittlung der Daten
istdann nur tber Satelliten mog-
lich, so Hanns-Christian Wust-
ner, Geschéftsfithrer von der Fir-
ma Socratec. Das Unternehmen
entwickelt die Software im Pro-
jekt ConTAD und hat sich auf Or-
tungstechnologie spezialisiert.
Satellitentelefonie ist jedoch bis-
her teuer und findet deshalb we-
nig Anklang im Schiffshandel.
»Auflerdem nutzen Satelliten
Erdfunkstellen und je nachdem,
wo sich ein Schiff befindet, kann
die Dateniibertragung auch eini-
ge Stunden verzogert sein.«

Die Software des
Oldenburger Informa-
tikinstituts identifiziert
Container per Sonar

ist der Stampfwinkel

eines langen Schiffes,
also die Bewegung
um die Querachse.

Bei »Yawing« bewegt

es sich um die Hoch-
achse, bei »Stamp-
fen« um die Quer-

achse

Bei schwerer See
beginnen die Schiffe zu
rollen. Besonders das
abrupte Wiederauf-
richten bringt Contai-
ner trotz Sicherungen
zum Kippen

Die Hoffnungen der Projekt-
beteiligten richten sich deshalb
auf das weltumspannende Mo-
bilfunknetz Starlink, das Elon
Musks Unternehmen SpaceX
derzeit aufbaut. Es besteht aus
Satelliten, die in niedrigen Erd-
umlaufbahnen und grofer Zahl
die Dateniibermittlung gewahr-
leisten. Ende 2023 befanden sich
5270 dieser Satelliten im Orbit.
Bisher ist allerdings zur Nutzung
eine eigene Antenne nétig, die
SpaceX ebenfalls vertreibt. Ab
Ende 2024 will das Unternehmen
jedoch Satelliten einsetzen, zu
denen eine Verbindung tiber den
LTE-Mobilfunkstandard und da-
mit mit jedem Smartphone mog-
lich sein soll. Bis zu 40.000 Satel-
liten sollen dafiir kinftig
betrieben werden. Im Flugzeug
und auf See verspricht SpaceX ei-
nen kostengunstigen Zugang zu
Breitbandinternet. Die digitalen
Container wirden dann Teil ei-
nes Internets der Dinge auf See.

iszum Ende des ConTAD-

Projektes 2026 durfte die

mangelnde digitale An-
bindung auf See folglich der Ver-
gangenheit angehdren. Doch um
andere Frachter zu warnen,
missten die Container dhnlich
wie die Schiffe im Fall eines Un-
falls ihre Position tiber das soge-
nannte AIS-System melden. AIS
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ist ein automatisches Identifika-
tionssystem fur Schiffe, indem
diese in definierten Zeitabstdn-
den ihre Koordinaten, ihren
Kurs und ihre Geschwindigkeit
uber ein Frequenzband im Be-
reich der Ultrakurzwellen aus-
tauschen. Schiffe konnen die Sig-
nale untereinander empfangen.
Zusatzlich werden diese iber Sa-
telliten zusammengefithrt und
die einzelnen Schiffe sind von an-
deren Kapitdnen auf einer digi-
talen Seekarte zu sehen. Das Sys-
tem verhindert auf diese Weise
Kollisionen auf See - kiinftig
moglicherweise auch mit Contai-
nern. »Im AIS-System ist jedoch
streng geregelt, welche Daten
und wie hdufig diese gesendet
werden dirfen, um das System
nicht zu Gberlasten, so Oberjat-
zas. Die Forschenden beabsichti-
gen dennoch, bei einem La-
dungsverlust innerhalb von zwei
Minuten eine Warnmeldung
uber AIS abzusetzen.

Wie wichtig die schnelle War-
nung ist, verdeutlicht Olaf Ha-
bertvon Hapag-Lloyd. »Der grof-
te anzunehmende Unfall wére,
wenn ein Frachter im Armelka-
nal Container verliert. Dann

miisste die Route rasch gesperrt
werden. Damit Grofibritannien
nichtinkurzerZeitohne Spritda-
stehtund alle Schiffe um England
herumfahren muissen, warenalle
an einer raschen Bergung der
Fracht interessiert.«

as bedeutet aber, dass in-
telligente Container zu-
verldssig und schnell
selbst erkennen miissen, wenn
sie iiber Bord gegangen sind. So-

lange sie ordnungsgemdf an
Deckstehen, sollen sie nicht pau-
senlos funken und so méglicher-
weise das marine Navigationssys-
tem AIS iiberlasten. »Wir miissen
zundchst den Aufprall auf Wasser
detektieren«, sagt Oberjatzas.

Im Maf3stab 1:63
wurden die Wetterbe-
dingungen beim
Containerverlust der
MSC Zoe von den
Forschungsinstitute
MARIN und Deltares
nachgestellt
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Verschiedene Ideen existieren,
wie das gelingen kénnte: Ahnlich
wie das Gyroskop im Handy die
Neigung und Ausrichtung des
Smartphones detektiert, kénn-
ten identische Sensoren melden,
wennder Containerins Rutschen
gerdt und auf die Wasseroberfla-
che prallt. Auch Beschleuni-
gungssensoren, wie in jeder
Smartwatch Ublich, kénnten das
erfassen. Eine Moglichkeit wére
auch der Abgleich der Schiffs-
und der Containerkoordinaten.

Sobald beide voneinander ab-
weichen, treibt der Transportbe-
hélter offenbar allein auf See.

Im Gespréch sind auch Tests,
bei denen von einem Schiff oder
von einem Kran Gegenstidnde ins
Wasser fallen gelassen werden,
um reale Messdaten zu gewinnen

Die »Ever Lot« ist der
Gigant unter den
Containerschiffen: Auf
fast 400 Meter Lange
transportiert sie bis
zu 24.000 Container

- doch das seit laut Wiistner aus
Sicherheitsgriinden schwierig.
Deshalb wurde von Socratec bis-
lang nur Teil von Containern mit
Sensoren und Trackingeinheiten
ausgestattet. »Aber bisher ist kei-
ner von Bord gestiirzt«, so Wiist-
ner. Die Treiber der Entwicklung

von di-
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gitalen Containern sind nicht
nur die kostspieligen Havarien.
Héndler und Logistikdienstleis-
ter wiirden gern mehr uber ihre
Fracht wissen als nur die Koordi-
naten auf den Weltmeeren. Sie
interessiert die Temperatur in
Kiuhlcontainern, genauso die
Feuchtigkeit. Letztlich geht es ih-
nen um die Uberwachung der
Lieferkette. Auch Turéffnungen
mochten die Handler gerne er-
fahren. »Die Rauschgiftkontrol-
leure in Hamburg und Bremen
sind den ganzen Tag damit be-
schaftigt, sicherzustellen, dass
nicht nachtréglich Drogen in ir-
gendwelche Container einge-
schleust werden, erzédhlt Wist-
ner.

och die Fulle der wirt-
schaftlich interessanten
Daten wie auch die schie-
re Zahl von Millionen gehandel-
ten Containern weltweit, 1asst er-
ahnen: »Es gibt Unmengen
Datenldrm und nur ganz wenig
wichtige Informationen daring,
sagt Habert. Um Projekt ConTAD

»Hapag-lloyd«
zufolge sind rund zwei
Drittel ihrer Container

mit Trackinggerdten
bestiickt: So ist deren
Standort abrufbar

Susanne Donner

ist einmal bei stlirmi-
scher See im Motorboot
von Tansania nach San-
sibar gefahren. Als sie
ankam, war sie nass bis
auf die Haut

sind deshalb auch Strategien
wichtig, um die Datenflut zu kon-
densieren. Da Container, wenn
uberhaupt, meist stapelweise
uber Bord fallen, mochten die
Entwickler bei einem Unfall au-
tomatisch einen Master-Contai-
nerermitteln, der dann die Kom-
munikation zum Satelliten und
zum AIS-System tibernimmt.

ine weitere Herausforde-

rung ist die Energiever-

sorgung. Ein UKW-Signal
abzusetzen, ist vergleichsweise
energieintensiv. Das Gerédt soll
deshalb ein Solarmodul beinhal-
ten und sich selbst aufladen. Ha-
pag-Lloyd hat damit gute Erfah-
rung gemacht. Die
Trackingeinheiten des Unter-
nehmens, die an die klobigen
ersten Handys der goer Jahre er-
innern, versorgen sich ebenfalls
uber Solarenergie selbst. Sie sind
aufien in der Turnische der Con-
tainer montiert.

Dochnoch sind diese Tracker
nicht fur den Fall gemacht, dass
die Transporteinheit verloren
geht. »Unsere Geréte sollen sich
beim Sturz ins Wasser wie eine
Boje aufschwimmens, schildert
Oberjatzas eine Idee. Nur uber
eine 20 Meter lange Leine wéren
sie mit dem Container verbun-

den. Das entspricht der so ge-
nannten gefdhrlichen Tiefe in
der Seeschifffahrt. Sokénnte ver-
hindert werden, dass ein nach-
folgendes Schiff direkt auf den
Container auffihrt. Denn die
schwimmende Kommunikati-
onseinheit sendet im Idealfall
rasch einen Alarm.

Obwohl das noch Zukunfts-
musik ist, l1dsst es manchen zu-
riickliegenden Unfall in anderem
Licht erscheinen. Hitten die ver-
lorenen Container der MSC Zoe
sofort einen Alarm ausgeldst,
ware es wahrscheinlich gelun-
gen, viel mehr Fracht aus dem
Wattenmeer zu holen, ehe die
Gezeitensie groRflachigverteilte.

Rund 1500 Container verlieren
Schiffe jahrlich auf hoher See

Ein Forschungsprojekt entwi-
ckelt Sensoren, um liber Bord ge-
fallene Container zu tracken

Problematisch: Die schlechte
Mobilfunkiibertragung auf See und
die grof3e Datenflut
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