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Vor dem Hintergrund der Anpassungen
des SOLAS-Abkommens (Safety of Life at
Sea) durch die International Maritime Or-
ganisation (ISO) und deren Sub-Komitee
Dangerous Goods, Solid Cargo Containers
(DSC) wird zukiinftig die verbindliche
Feststellung von Gewichten maritimer
Ladeeinheiten vor deren Verladung auf
Seeschiffen eingefiihrt. Und ruft man
sich Bilder von havarierten Container-
schiffen, die aufgrund einer Uberladung
verungliickten, vor Augen, so ist dies
selbstverstandlich zu begriiBen. Da diese
Container im Hafenhinterlandverkehr oft
durch Kombinierte Verkehrstrager bewegt
werden, hat diese Anpassung mittelbar
natiirlich auch Einfluss auf den KV. Die
Uberfiihrung dieser Anpassungen in na-
tionale Bestimmungen wird derzeit vor-
bereitet.

Dabei andert sich auf den ersten Blick nur
wenig, denn bereits heute besteht die
obligatorische Verpflichtung zum Wiegen
auf Seiten des Verladers. Das Abkommen
befindet sich damit zundchst im Einklang
mit bestehendem Recht. Auch die Verfah-
ren der Ermittlung sind nachvollziehbar
und funktional. Was aber passiert, wenn
das Gewicht der Ladung unbekannt ist?
Und welche Auswirkungen wird dies auf
die intermodale Kette haben?

Im Falle des nicht deklarierten Gewichts
einer Ladeeinheit oder einer offensicht-
lichen Falschausweisung ist bislang lei-
der unklar, wie das betroffene Terminal
mit einer solchen Ladeeinheit weiter ver-
fahren muss. Nach Einschdtzung einiger
Terminalbetreiber ist der Anteil von La-
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deeinheiten mit Fehlausweisungen der
Gewichte nicht unerheblich. Insofern die
Terminals die Kosten fiir die Verwiegung
tragen miissen, stellt dies einen erheb-
lichen Mehraufwand dar. Ob dieser auf
die Kunden Ubertragbar ist, ist fraglich
und birgt die Gefahr einer Riickverlage-
rung von intermodalen Mengen auf die
Stralle und konterkariert damit auch die
Bestrebungen der Bundesregierung. Wei-
terhin sind negative Auswirkungen auf
die Kapazitdt des Terminals zu erwarten,
die bisher technisch und organisatorisch
nicht fiir zusdtzliche Wiegeprozesse aus-
gelegt sind.

Hinzu kommt noch folgendes Problem:
Nach Wechsel der Ladeeinheit in einem

Terminal auf oder vom Massenverkehrs-
trager ist dem Terminal selbst haftungs-
rechtlich die Position des Verladers zu-
zuordnen, schdtzen einige Betroffene.
Da also Funktionen des urspriinglichen
Verladers in Hinblick auf die Haftung auf
das Terminal ibergehen, sollte nach Mdg-
lichkeit klar vorgegeben werden, dass die
Verantwortung und Haftung fiir die kor-
rekte und vollstandige Angabe der Ge-
wichte von Ladeeinheit und Ladung im-
mer beim urspriinglichen Verlader liegt.

Neben der eindeutigen Klarung der Ver-
antwortung des Verladers spricht sich der
Beirat der SGKYV fiir die Beriicksichtigung
sowohl neuer geeichter Wiegeeinrich-
tungen als auch der Nachriistung solcher
Einrichtungen in Kransystemen und Reach
Stackern in der Richtlinie zur Férderung
von Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs aus, sollten die Binnenland-
Terminals durch die Umsetzung auf na-
tionaler Ebene dazu gehalten sein, nicht
vorhandene oder falsche Gewichtsan-
gaben zu iiberpriifen. M Thore Arendt
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