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Bekanntmachung der Richtlinien der
Internationalen Seeschiffahris-Organi-
sation (IMO), der Internationalen Ar-
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Packen von Beférderungseinheiten
{(CTUs)
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Yom 17. Februar 1699

Der Schiffssicherheitsausschufl der Internationalen
Seeschiffahris-Organisation (IMO) hat Richtlinien fir das
Packen von Ladung auBer Schifigut in oder auf
Bleforderungseinheiten (CTUs) bei Beforderung mit allen
wWerkehrstrigem zu Wasser und zu Lande beschiossen,
dlie mit Rundschreiben MSC/Circ. 787 vom 2. Mai 1997
werlautbart wurden {CTU-Packrichtlinien). Die Richilinien
sind Teil des Supplement zum International Maritime
Dangerous Goods Code (IMDG-Code). Sie werden nach-
folgend in der amtlichen deutschen Ubersetzung bekannt
gemacht.

Die Richtlinien fir das Packen und Sichern vor Ladung in
Containern und auf StrafBenfahirzeugen (Container-Pack-
Hichilinien) vom 19, November 1991 (BAnz. Nr. 89a vom
8. April 1992), werden aufgehoben.

Fonn, den 17. Februar 1999

Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen
im Auftrag
Dr. Frobdse

Richtlinien der internationalen Seeschiffahris-
Organisation (IMO), der Internationalen Arbeijts-
organisation (ILO) und der Wirtschafiskommis-
sion der Vereinten Nationen fir Europa (UN
ECE) tiir das Packen von Bef6rderungs-
einheiten (CTUs) — (CTU-Packrichtlinien)

1 Der IMO-Schiffssicherheitsausschufl (MSC) hat auf sei-
ner 67. Tagung (2. bis 6. Dezember 1996) die von seiner
Arbeitsgruppe ,Schnittstelle Schiff/Hafer” (SP1 Working
Group) in Zusammenarbeit mit der Arbeitsgruppe ,Kombi-
nierter Verkehr” der UN ECE (WP.24) erarbeiteten MO/
ILO/UN EGE-Richtlinien fir das Packen ven CTUs (siehe
MSC 67/21/4, Anlage) vorbehalilich eventuell notwendiger
redaktioneller Verbesserungen seitens der Sekretariate von
UN ECE, ILO und IMO gebilligt. Der Schiffssicherheits-
ausschuB beaufiragte das IMO-Sekretariat, die Richllinien
als MSC-Rundschreiben in Umiauf zu bringen und sie in
Zusammenarbeii mit UN ECE und ILO nach ihrer Billigung
durch diese beiden Organisationen zu verdffentlichen.

2 Die Richilinien wurden daraufhin im Januar 1997 vom
BinnenverkehrsausschuB der UN ECE und im Mérz 1997
vom Vorstand der ILO gebilligt,

3 Die Richtlinien, die auf den bestehendsn ,IMO/ILO-
Hichtlinien flr das Packen und Sichern von Ladung in
Contalnern und auf StraBenfahrzeugen” basieren, gelten
flr Bettrderungsfalie mit allen Arten von Verkehrsmitieln
zu Wasser und zu Lande sowie fiir die gesamte inter-
modale Transportkette.

4 An die Milgliedsregierungen und die in Betracht kom-
menden internationalen Organisationen ergeht die Auffor-
derung, die in der Anlage beigefligten Richilinien allen
Betelligten zur Kenntnis zu bringen.

5 Dieses Rundschreiben ersetzt das Rundschreiben MSC/
Girc.383 in der durch die Rundschrelben MSC/Cire 5587
und MSC/Circ.557/Rev.1 gednderten Fassung.
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CTU-Packrichtlinien

Richtlinien fiir das Packen von Ladung auBer Schiittgut
in oder auf Beforderungseinheiten (CTUs) bei Beforderung
mit allen Verkehrstragern zu Wasser und zu Lande

Vorwort

Zwar verringern sich durch den Einsatz von Containern,
Wechselbehéltern, Fahrzeugen oder sonstigen Beférde-
rungseinheiten (CTUs) die physikalischen Gefahren, de-
nen Ladungen unterliegen, wesentlich; falsches oder fahr-
lassiges Packen von Ladung in oder auf CTUs oder eine
unsachgemaBe Ladungssicherung kann jedoch Unfalle mit
Personenschaden beim Umschlag oder beim Transport
der CTUs verursachen. AuBerdem kann es zu schweren
und teuren Schaden an Ladung oder CTU kommen. Die
Person, die das Packen und Sichern der Ladung vornimmit,
ist haufig die letzte, die die CTU in Augenschein nehmen
kann, bevor sie am Bestimmungsort vom Empfanger wie-
der gedffnet wird.

Die meisten der an der Transportketie Beteiligten verlas-
sen sich deshalb auf die Fahigkeiten dieser Person; insbe-
sondere

- Fahrer von StraBenfahrzeugen und sonstige StraBen-
benutzer wenn die CTU beférdert wird:

— Bahnbedienstete und andere, wenn die CTU auf dem
Schienenweg befbrdert wird;

- Besatzungen von Binnenschiffen, wenn die CTU auf
Binnenwasserstralen befordert wird:

— Personal an Umschlagsplédtzen im Binnenland, wenn
die CTU von einem Befbrderungsmitie! auf ein ande-
res umgeladen wird;

— Hafenarbeiter beim Laden und Léschen der CTU;

— Schiffsbesatzungen, die hdufig die CTU unter den
schwierigsten Bedingungen des Transports begleiten;

— digjenigen, die die CTU auspacken.

Alle vorgenannten Personen und Fahrgiste kénnen durch
Container, Wechselbehéliter oder Fahrzeuge, die schlecht
gepackt sind, gef&hrdet werden, insbesondere wenn ge-
fahrliche Glter beférdert werden,

Anwendungsbereich

Diese Richtlinien, die nicht allumfassend sein kénnen, sind
unentbehrlich fir die fir das Packen und Sichern von La-
dung Verantwortlichen sowie fir die Personen, deren Auf-
gabe es ist, diejenigen auszubilden, die CTUs zu packen
haben. Ubung ist wichtig, um den Sicherheitsstandard bei-
zubehalten.

Diese Richtlinien sollen nicht zu Konflikten mit bereits vor-
handenen Bestimmungen, die sich auf die Befdrderung
von Ladung in CTUs beziehen, flhren; die vorliegenden
Richtlinien sollen Bestimmungen nicht ersetzen oder auf-
heben. Sie erstrecken sich nicht auf das Beflllen oder
Entleeren von Tankcontainern, von ortsbeweglichen Tanks
oder von StraBentankfahrzeugen, und ebenfalls nicht auf
die Befbrderung von unverpackiem Schitigut.

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Richtlinien hat der Begriff ,Beférderungs-
einheit” (,Cargo Transport Unit* / ,CTU die gleiche Be-

deutung wie der Ausdruck ,Beférderungseinheit im kombi-
nierten Verkehr” (,Intermodal Transport Unit* / ITU"); an-
sonsten gelten folgende Begriffsbestimmungen:

Schilttgut bezeichnet Ladungen, die zur Beférderung ohne
ein weiteres Behalinis in Bulkverpackungen oder in orts-
beweglichen Tanks vorgesehen sind.

Ganzzug bezeichnet eine Anzahl sténdig aneinander-

gekuppelter Eisenbahnwaggons, die Ublicherweise unmit-
telbar zwischen zwei bestimmiten Umschlagsplatzen oder

_sonstigen Verkehrseinrichtungen verkehren, ohne rangiert

zu werden.

Ladung bezeichnet Giiter, Waren, Handels- oder sonstige
Artikel beliebiger Art, die beférdert werden sclien.

Befdrderungseinheit (englische Abkiirzung: ,CTUY) be-
zeichnet einen Frachtcontainer, einen Wechseibehalter,
ein Fahrzeug, einen Eisenbahnwaggon oder eine sonstige
Beforderungseinheit ahnlicher Art.

Gefdhriiche Giter bezeichnet verpackte geféhrliche und
gesundheitsschadliche Sioffe und Gegenstande, ein-
schlieBlich fir die Umwelt schadliche Stoffe (Meeres-
schadstoffe) und Abfélle, die im Internationalen Code fiir
die Beforderung gefahriicher Gliter mit Seeschiffen (IMDG-
Code) aufgefihrt sind; der Ausdruck ,geféhrliche Giiter*
schlieBt auch leere ungereinigte Verpackungen ein.

Frachtcontainer / Container bezeichnet ein Transportmit-
tel, das aufgrund seiner stabilen Beschaffenheit ausreichend
robust und deshalb fir wiederholte Verwendung geeignet
ist; aufgrund seiner Bauweise ist es gedacht fir die gemein-
same Bef6rderung mehrerer Behalinisse, Versandstiicke,
Ladungseinheiten (Unit Loads) oder Umverpackungen auf
StraBe, Eisenbahn, Binnenschiff und Seeschiff von der
Packstelle bis zum endgiitigen Bestimmungsort, ohne daB
jedes einzelne Versandstick, jede einzelne Ladungseinheit
(Unit Load) oder jede einzelne Umverpackung getrennt
umgeschiagen werden muB. In diesen Richtlinien wird durch-
géngig der Ausdruck ,Container” verwandt.

Umschlag bezeichnet insbesondere den Vorgang des La-

dens und/oder des Entladens (Loschens) eines Schiffes,

eines Eisenbahnwaggons, eines Fahrzeugs ader eines

sonstigen Beforderungsmittels (CTUs).

GroBpackmittel (Intermediate Bulk Container, ,|1BC") be-

zeichnet eine starre, halbstarre oder flexible transportable

Verpackung, die

.1 ein Fassungsvermégen von héchstens 3,0 m® (3000
Liter) fur feste und fldssige Stoffe hat;

.2 fur mechanische Handhabung ausgelegt ist; und

.3 den Beanspruchungen bei der Handhabung und Be-
forderung standhélt, was durch Prifungen fesigestelli
wird.

Beférderungseinheit im kombinierten Verkehr (inter-

modal Transport Unit","ITU") bezeichnet einen Container,

einen Wechselbehélter oder einen Sattelanhanger, der fir

den kombiniertent Verkehr geeignet ist.

Gabelstapler bezeichnet ein Lastfahrzeug, das mit Vor-
richtungen wie Hebearmen, Hebegabeln, Kiammern, Ha-
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Een oder dhnlichem ausgestattet ist, um eine beliebige Art
=/0n Ladung bewegen zu kénnen, einschliellich Ladung,
clie zusammengefaBt, umverpackt oder in CTUs gepackt
ist

FHichste zuldssige Nutzlast bezeichnet das hichstzulds-
sige Gewicht an Ladung, das in oder auf eine CTU ge-
packt werden darf. Die hochste zulassige Nutzlast ent-
sspricht der Differenz zwischen dem hochsten Bruttoge-
wwicht und dem Eigengewicht und ist Ublicherweise auf je-
cder CTU in geeigneter Form angegeben.

Umverpackung bezeichnet eine UmhUliung, die von ei-
rsem einzelnen ,Shipper® * verwendet wird und ein oder
rrehrere Versandstiicke enthélt und die aus Grinden der
ZweckmaBigkeit beim Umschlag und Stauen eine Einheit
kxildet.

B eispiele fir Umverpackungen sind eine Anzahl von
Versandstiicken, die entweder

% auf eine Ladungsplatte wie z. B. eine Palette gestelit
oder gestapelt werden und durch Riemen, Schrumpf-
folien, Stretchfolien oder andere geeignete Mittel auf
dieser gesichert werden oder

& in eine duBere Schutzverpackung wie z. B. eine Kiste
oder Lattenkiste gestellt werden.

Packen bezeichnet das Hineinpacken von verpackter und/
oder zusammengefaBter oder in einer Umverpackung be-
firdlichen Ladung in Beftrderungseinheiten (CTUs).

Awspacken bezeichnet die Entfernung von Ladung aus
CTUs.

Verpackung(en) bezeichnet Behélinisse selbst sowie an-
dere Bestandteile oder Werkstoffe, die erfordertich sind,
damit das Behiltnis seine Funktion erfillen kann, etwas in
sich zu behalten.

Versandstick bezeichnet das Endprodukt des Ver-
packungsvorgangs; es besteht aus der Verpackung und
ihrem Inhalt, der fir die BefGrderung vorbereitet ist.

Verantwortlicher bezeichnet eine von einem Arbeligeber
an Land ernannte Person, die befugt ist, alle Entscheidun-
gen von Belang fUr ihre Aufgabe selbsténdig zu treffen,
die Uber das fiir diesen Zweck erforderliche Fachwissen
sowie die notwendige Erfahrung verfligt und die, soweit
erforderlich, entsprechende Befdhigungszeugnisse besitzt
oder in sonstiger Art und Weise von der zustandigen Be-
hérde anerkannt ist.

Schiff bezeichnet ein Wasserfahrzeug, das seegehend
oder nicht seegehend sein kann, und schlieBt diejenigen
Wasserfahrzeuge ein, die auf Binnenwasserstrafien ein-
gesetzt werden.

Rangieren bezeichnet den Vorgang, bel dem einzelne oder
Gruppen von Eisenbahnwaggons angestoBen werden, um
aufeinander aufzulaufen und aneinandergekuppelt zu wer-
den.

Stauung bezeichnet die Positionierung von Versand-
stlicken, IBC’s, Containern, Wechselbehaltern, Tank-
containern, Fahrzeugen und sonstigen CTUs an Bord von
Schiffen, in Lagerhallen, in Kaischuppen oder auf sonsti-
gen Flachen wie beispielsweise Umschiagsanlagen (Ter-
minals).

*) Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreibar

Wechseibehiilter bezeichnet eine CTU mit mindestens
vier Befestigungsbeschidgen fir die Aufnahme von
Twistlocks bzw. Drehverschilissen nach ISO-Norm 1161-
1983, die nicht dauerhaft an einem Unterboden mit Ra-
dern oder an einem Chassis mit Radern befestigt ist. Ein
Wechselbehalter muB nicht notwendigerweise stapelbar
sein, ist jedoch Gblicherweise mit Stlitzbeinen ausgestat-
tet, die besonders flr den kombinierten Verkehr Schiene/
StraBe konstruiert sind.

Beforderung bezeichnet die Bewegung von Ladung mit
einem oder mehreren Verkehrstragern.

Ladungseinheit (Unit Load) bezeichnet eine Anzahl von
Versandstiicken, die

.1 auf eine Ladeplatte wie z. B. eine Palette gestellt oder
gestapelt und durch Riemen, Schrumpffolien oder an-
dere gesignete Mittel auf dieser befestigt werden;

.2 in eine aufiere Schutzumhiliung wie z. B. eine Box-
palette verladen werden;

3 dauerhaft durch Gurte zusammengebunden und gesi-
chert sind.

Fahrzeug bezeichnet ein StraBenfahrzeug oder einen
Eisenbahnglierwaggon, das beziehungsweise der dauer-
haft an einem Unterboden mit Radern oder an einem Chas-
sis mit Radern befestigt ist und der beziehungsweise das
als eine CTU verladen wird. Dieser Ausdruck umfaBt auch
Anhénger, Sattelanhénger und &hnliche orisbewegliche
Einheiten, nicht jedoch soiche, die ausschlieBlich zum Be-
und Entladen verwendet werden.

1 Aligemeine Bedingungen

1.1 Seereisen werden unter ganz unterschiedlichen
Wetterbedingungen durchgefihrt, aufgrund derer oft gleich-
zeitig verschieden starke und in verschiedene Richtungen
wirkende Kréfte langere Zeit auf das Schiff und seine La-
dung einwirken. Diese Krafte konnen ihren Ursprung im
Stampfen, Rolien, Ein- und Austauchen, Gleiten in Langs-
richtung, Gieren oder Gleiten in Querrichtung des Schiffes
oder aber im Zusammenwirken zweier oder mehrerer die-
ser Arten von Schiffsbewegungen haben.

1.2 Beim Packen und Sichern von Ladung in/auf eine
CTU muf dies stets bedacht werden. Nie darf von der
Annahme ausgegangen werden, auf der Reise werde
ruhiges Wetter herrschen und die See werde glait sein,
oder daB Sicherungsmethoden, die bei einer Beftrde-
rung tber Land angewandt werden, auf See immer aus-
reichen.

1.3 Auflangeren Reisen kénnen die herrschenden kii-
matischen Bedingungen (Temperatur, Feuchtigkeit etc))
erheblich schwanken. Dies kann sich auf die innenraum-
bedingungen innerhalb einer CTU in der Weise auswir-
ken, daB es auf der Ladung oder auf den innenflachen zur
Kondensation kommt (Schwitzwasserbildung)’ . Besteht
die Moglichkeit, daf3 durch Kondensation ein Schaden an
der Ladung entstehen kann, so ist fachmannischer Rat
einzuholen.

1.4 BeiBeférderungsvorgéngen mit StraBenfahrzeugen
kénnen kurzzeitig in der Langsrichtung auf die Ladung

'} Siehe Anlage 1

6
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Rollen

Gleiten in Querrichtung
(kurzzeitige Seitwartsbewegung in der Neigungsachse
der Wasseroberflache)

B2

=z

Stampfen

gy,

Gleiten in Langsrichtung
(kurzzeitige zusatzliche Vorwartsbewegung in der
Neigungsachse der Wasseroberflache)

i

]
l

Gieren
(voribergehendes Abweichen von der
abgesetzten Kurslinie)

Ein- und Austauchen
(kurzzeitige Vertikalbewegung aufgrund des Steigens
und Fallens der Wasseroberflache)

Abbiidung 1: Beispiele fir die Bewegungen eines Schiffes auf See

und die CTU einwirkende Kréafte auftreten. Es kénnen auch
Vibrationen auftreten, die je nach dem Federungssystem
des Fahrzeugs, dem StraBenzustand sowie der Fahrwei-
se recht unterschiedlich ausfallen.

1.5  Bei Beférderungsvorgangen mit der Eisenbahn
wird die Ladung nicht nur Vibrationen (16 Hertz), son-
dern moéglicherweise auch heftigen StoBen aufgrund von
Rangiervorgédngen ausgesetzt. Viele Eisenbahnen ha-
ben ihre Glterzuglaufe so organisiert, daf3 das Rangie-
ren von Eisenbahnwaggons und das damit verbundene
Freisetzen starker Krafte vermieden wird (zum Beispiel
dadurch, daf3 sie Ganzzige fahren lassen) oder daf3
CTUs auf Waggons mit Langhub-StoBdampfern gela-

den werden, welche die normalerweise beim Rangieren
freigesetzten StoBBkrafte verringern kdnnen. Es kann rat-
sam sein, sicherzustellen, daf die entsprechenden Vor-
aussetzungen fir den Eisenbahntransport vorhanden
sind.

1.6 Die Beférderung auf Binnenwasserstra3en verlauft
im allgemeinen in ruhigem Fahrwasser. Ublicherweise wir-
ken dabei auf Ladung und CTU keine Krafte, die starker
sind als diejenigen, die bei der Befbérderung mit StraBen-
fahrzeugen auftreten. Die Dieselmotoren von Binnenschif-
fen kénnen Vibrationen von niedriger Frequenz erzeugen,
die jedoch unter normalen Umstanden keinen Grund zur
Besorgnis darstellen.
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1.7 In der nachstehenden Tabelle? werden Beispiele
flr Beschleunigungskréfte aufgefiihrt, die bei Beférderungs-
vorgangen auftreten kdnnen; es ist jedoch darauf hinzu-
weisen, daf3 innerstaatliche Bestimmungen verbindlichen
oder empfehlenden Charakters vorschreiben kénnen, daf3
andere Werte anzuwenden sind.

1.8 Beim Bewegen von Containern an Umschlagsan-
lagen durch anlageneigene Zugmaschinen konnen un-
terschiedliche Kréafte auftreten, da die an Umschlagsan-
lagen eingesetzten Sattelanhanger keine Federung ha-
ben. AuBerdem kdnnen die Rampen sehr steil sein, was
dazu fihren kann, daf3 schlecht gestaute Ladung inner-

halb von CTUs vorwaérts oder riickwarts verschoben wer-
den kann.

1.9  Auch beim Umsetzen von CTUs innerhalb einer
Umschlagsanlage kénnen erhebliche Krafte auf CTUs und
ihre Ladungen einwirken. Besonders in Seehafen werden
Container durch landseitige sogenannte ,Containerbriicken®
umgesetzt, die beim Anheben und Absetzen der Container
erhebliche Beschleunigungskréfte auf sie ausiiben, wodurch
Druck auf die Versandstiicke in den Containern erzeugt
wird. Mobilkréne und Portalhubwagen nehmen Container
auf, heben sie in die Hohe, setzen sie ab und bewegen sie
durch das Gelande des Containerumschlagplatzes.

Betforderungsmittel Vorwérts wirkende Rickwaéris wirkende Seitwarts wirkende
Krafte Krafte Krafte

StraBenfahrzeug 1.0g 05¢g 059

Eisenbahn

Rangierverkehr* 4049 4,09 0,5 g (a)

Kombinierter Verkehr™ 1049 10g 0,59 (a)

Seeschiff

Ostsee 0,3 g (b) 0,3 g (b) 059

Nordsee 0,3g(c) 0,3g(c) 0,79

Weliweite Fahrt 0,4 g (d) 0,4 g (d) 0,8¢g

-19g=981 m/sec?

schen Schwankung wie folgt zu verbinden:
(a) =+0,3¢g (b)=+05g

Die obengenannten Werte sind mit der nach unten wirkenden Schwerkraft von 1,0 g sowie mit einer dynami-

(c)=+0,7g (dy=+08g

*  Der Einsatz besonders ausgerUsteten rollenden Materials ist ratsam (zum Beispiel Langhub-Sto3damp-
fer; Beschriftung der Waggons mit Einschrankungen flir den Rangierbetrieb);

** Der Ausdruck ,Kombinierter Verkehr” steht hier als Kirzel {ir ,Waggons mit Containern, Wechselbehaltern,
Sattelanhangern und Lastwagen sowie Ganzzige (UIC und RIV)".

2 Bezugnahmen:

— Schwedische, finnische und norwegische StraBenverkehrs-
vorschriften

—~ ,Code of Practice — Safety of Loads on Vehicles®; Verkehrs-
ministerium des Vereinigten Kdnigreiches

- UIC-Vorschrift ,Regolamento Internationale Veicoli* (RIV) —
Verladerichtlinien

—  Schwedische Vorschriften Uber die Sicherung von Ladung in
Beforderungseinheiten fir die Befdrderung mit Seeschiffen

- ,Sicherheit von Ro-Ro-Fahrgastschiffen” — Ergebnisse des
nordwesteuropdischen Forschungs- und Entwicklungsvorha-
bens

~  IMO-Richtlinien fir die sachgerechte Stauung und Siche-
rung von Ladung bei der Beférderung mit Seeschiffen (CSS-
Code)

2 Visuelle Uberpriifungen vor dem Packen

CTUs missen grindlich Gberprift werden, bevor sie mit
Ladung bepackt werden. Die folgenden Ausfihrungen gel-
ten als Leitfaden fir die Uberpriifung einer CTU vor dem
Packen.

2.1 AuBere Uberpriffung

2.1.1 Die konstruktive Festigkeit eines Containers hangt
zu einem grof3en Teil davon ab, dal3 sein Rahmen unver-
sehrt ist; dieser besteht aus den Eckpfosten, den Eck-
beschlagen, den Haupt-Langstragern sowie den Dach- und
Boden-Quertragern, die zusammen den Rahmen bilden.
Gibt es Anzeichen dafiir, dal3 der Container strukturell
geschwacht ist, so darf er nicht benutzt werden.

2.1.2 Die Wande, der Boden und das Dach einer CTU
mussen in gutem Zustand und durfen nicht in nennens-
wertem Ausmal3 verformt sein.
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Bremsen — vorwérts wirkende Krafte

Kurvenfahrt — seitwérts wirkende Kréite

Beschleunigung — rickwérts wirkende Krafte

Abbildung 2: Krafte, die bei einer Befdrderung in einem StraBenfahrzeug auf die Ladung einwirken
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Rangiervorgang - vorwérts oder rickwérts wirkende Krafte

Abbildung 3: Kréafte, die bei einer Beférderung mit der Eisenbahn auf die Ladung einwirken

it
oA
o
i
wi il

Vorwarts, riickwarts und seitwarts wirkende Krafte
Die seitwarts wirkenden Krafte sind normalerweise am problematischsten.

Abbildung 4: Kréfte, die bei einer Beférderung mit einem Seeschiff auf die Ladung einwirken
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Eckbeschlage
Schweifindhte an Rahmen und Wanden
Wande, Boden und Dach
TurverschiuBeinrichtungen

BOW N -

Abbildung 5: Uberpritfung eines Coniainers

2.1.3 Die Toren einer CTU missen ordnungsgemis zu
bedienen sein, in der VerschiuBstellung sicher verschios-
sen und verplombt und in der Offnungsstellung ordnungs-
gemal gesichert werden kénnen. Die Tirdichiungen und
die Wetterschutzstreifen missen in gutem Zustand sein.

2.1.4 Wird ein Container im grenziiberschreitenden Ver-
kehr befdrdert, so muB er ein CSC®Sicherheits-Zulas-
sungsschild tragen. Fir einen Wechselbehélier kann eine
an seiner Seitenwand zu befestigende gelbe Plakeite mit
einer Schilisselkennzeichnung vorgeschrieben sein (Ein-

zelheiten siehe UIC*-Merkblatt Nr. 596), die als Nachweis
gilt, daB dieser Wechselbehalter den Sicherheitsvor-

¢ ,C8C"istdie aus dem Englischen (,International Convention for
Safe Containers”) Ubernommene Abklrzung fir das von der
Internationalen Seeschiffahrts-Organisation (IMO) veréffentiichte
Internationale Ubereinkomimen Uber sichere Container.

4 UICY ist die aus dem Franzdsischen (,Union internationale
des Chemins de fer"} ibernommene Abkiirzung fir den inter-
nationalen Eisenbahnverband.

1 Ladeflache
2 Seitenbordwande

3 Verriegelungsvor-
richtung

4  Sidtzbein

Ladungssicherungs-
vorrichtung

6 Stitze fir die FGhrung
der Abdeckung

7 Latten fUr die FOhrung
der Abdeckung

8 Abdeckplane
SchlieBteil der Ab-

w0

deckplane

Abbildung 6: Uberpriifung eines Sattelanhingers
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sc=hrifien der in der UIC zusammengeschlossenen euro-
p&ischen Eisenbahnverwaltungen entspricht. Wechsel-
bezhélter mit dieser Piakette bendtigen kein CSC-Schild;
alf erdings durften viele das CSC-Schild zusétzlich zur gel-
be=n Plakette haben.

2.71.5 Unzutreffende Gefahrenkennzeichen, Placards,
Maarkierungen oder Warnzeichen sind zu entfernen oder
ure kenntlich zu machen.

2.4.6 Fahrzeuge missen mit Laschpunkiten zur Siche-
rurg an Bord von Schiffen versehen sein (Bezugsdoku-
meznte: Europaische Norm EN 29367-1 (ISO 9367-1) ,.Zurr-
un o Befestigungseinrichtungen an StraBenfahrzeugen flr
de n Seetransport auf Ro-Ro-Schiffen — Allgemeine Anfor-
de sungen — Teil 1: Nutzfahrzeuge und Fahrzeugkombi-
nationen, Satielanhinger ausgenommen” sowie EN 29367-
2 (IS0 9367-2) ,Zurr- und Befestigungseinrichtungen an
StraBenfahrzeugen fir den Seetransport auf Ro-Ro-Schif-
fers— Allgemeine Anforderungen — Teil 2: Sattelanhanger®.)

2.1 .7 Bei Benutzung von Planen ist zu priifen, ob sich
diesse in einem einwandfreien Zustand befinden und sie
gesichert werden kénnen. Schlaufen oder Osen, durch die
Zuerleinen gezogen werden, und diese Leinen selbst mis-
sertin gutem Zustand sein.

2.1 .8 Beider Beladung von Wechselbehaltern ist zu be-
derken, daB der Unterboden und die Ladeflache von
Wezchselbehéliern die Hauptflachen ihrer strukturellen Fe-
stiggkeit sind.

2.2  Innere Uberpriffung

2.2.1 CTus missen wetterbestandig sein, es sei denn,
sie sind so konstruiert, daB dies offensichtlich nicht még-
lich ist. Flick- und sonstige Reparaturstellen missen sorg-
féltig auf ihre Dichtigkeit untersucht werden. Undichte Stel-
len kénnen leicht entdeckt werden, indem beobachtet wird,
ob bei geschlossener CTU Licht hineinfallt. Bei solchen
Uberpriifungen ist darauf zu achten, daB nicht jemand in
eine CTU eingeschlossen wird.

2.2.2 CTUs missen frei von gréfieren Beschadigungen
sein und dirfen keinen gebrochenen Boden oder hervor-
stehende Nigel, Schrauben, besonderes Zubehdr oder &hn-
liches aufweisen, durch die es zu Verletzungen von Perso-
nen oder zu Schaden an der Ladung kommen konnte.

2.2.3 Sind Laschaugen oder Laschringe vorhanden, so
missen diese in gutem Zustand und sicher verankert sein.
Sollen schwere Ladungsstlicke in einer CTU gesichert
werden, so sind der Verlader oder der Schiffsmakler um
Auskunft bezlglich der Festigkeit der Lascheinrichtung zu
ersuchen und die geeigneten MafBinahmen zu treffen.
2.2.4 CTUs missen sauber, trocken sowie frei von Riick-
stédnden und nachhaltigen Ger{ichen von fritherer Ladung
sein.

2.25 Zusammenlegbare CTUs mit beweglichen oder
abnehmbaren Hauptbestandteilen sind vorschriftsgeman
aufzubauen. Dabei ist darauf zu achten, daf} nicht benutz-
te abnehmbare Teile in die CTU verladen und innerhalo
der CTU gesichert werden.

3 Packen und Sichern der Ladung

3.1 Mafnahmen vor dem Packen

3.1.1 Vor dem Packen einer CTU ist genau zu berlck-

sichtigen, wie sich die CTU wiahrend des Packvorgangs

darstellen wird. Dasselbe gilt fr das Auspacken. Eine CTU,

die zu bepacken oder auszupacken ist, kann in folgender

Art und Weise angedient werden:

— auf einem Sattelanhdnger-Chassis mit angekuppelter
Zugmaschine;

— auf einem Sattelanhanger-Chassis chne angekuppeite
Zugmaschine;

— auf einem Lastwagen oder einem Chassis;

— auf dem Ercdboden stehend;

— auf ihren Sttzbeinen stehend (gilt fir Wechselbehalter
vom Typ C);

- auf einem Eisenbahnwaggon;

— auf einem Binnenschiff; oder

— auf einem Seeschiff.

Jede dieser Moglichkeiten ist denkbar. Die tatsachliche

Pack- oder Auspacksituation hangt oft von den &rilichen

Gegebenheiten und den vorhandenen Einrichtungen ab.

Allerdings gilt generell, daB bei Andienung einer CTU auf

einem Chassis oder auf Stlizbeinen der Pack- oder Aus-

packvorgang mit besonderer Sorgfalt zu planen ist.

Abbildung 7: Ungenlgende Abstiitzung eines Sattelanh&ngers beim Befahren des vorderen Teils des Satielanhéangers
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LA

7

Abbildung 8: Nicht zu schnell mit Gabelstaplern den Wechselbehélter befahren!

3.1.2 Die zu beladende CTU muf auf ebenem, festem
Grund oder auf einem Saftelanhanger oder Glterwagen
oder StraBenfahrzeug stehen. Befindet sich die CTU auf
einem Sattelanhanger, muB der Sattelanhanger, beson-
ders beim Beladen mit Gabelstaplern, gegen Kippen gesi-
chert sein. Notfalls muf3 der Sattelanhinger abgestiizt
werden. Die Bremsen missen angezogen und die Rader
blockiert sein.

3.1.3 Beim Packen eines auf seinen Stllizbeinen stehen-
den Wechselbehaliers ist mit besonderer Sorgfalt darauf
zu achten, daf3 der Wechselbehalier nicht kippen kann,
wenn ein Gabelstapler zum Packen eingesetzt wird. Es
mufl Gberpriift werden, daf3 die Stitzbeine des Wechsel-
behélters fest auf dem Untergrund stehen und nicht weg-
rutschen, einsinken oder sich bewegen kénnen, wenn
wahrend des Packens Kréafte auf den Wechselbehélter ein-
wirken.

3.1.4 Das Packen mufl vor Beginn geplant werden. Die-
ses mufl ermdglichen, daB die Ladung unter Berlicksichti-
gung der Vertréglichkeit aller einzeinen Ladungsteile so-
wie der Art und Festigkeit der Verpackungen und Versand-
stlicke entweder fest oder gesichert gestaut sind. Sowohi
die Moglichkeit der gegenseitigen Kontaminierung durch
Geruch oder Staub als auch die physikalische und chemi-
sche Vertraglichkeit muf berlicksichtigt werden.

3.1.5 Das Gewicht der geplanten Ladung darf die héch-
ste zuldssige Nutzlast der CTU nicht Gberschreiten. Bei
Containern wird dadurch sichergestellt, daf das auf dem
CSC-Sicherheits-Zulassungsschild® angegebene hdchste
Bruitogewicht (das die hichste zulassige Nutzlast mit ein-
schlief8t), auf keinen Fall Oberschritten wird (vergleiche

hierzu auch Anlage 3). Bei CTUs, bei denen das héchste
Bruttogewicht, das Eigengewicht (Tara) oder sonstige
Kennwerte nicht angegeben sind, miissen diese Werte
bekannt sein, bevor mit dem Packen begonnen wird. Nach
den CENS-Normen hat ein Wechselbehélter vom Typ C
(7,15 m bis 7,82 m) eine maximale Bruttomasse von
16 000 kg, ein Wechselbehélter vom Typ A (12,20 m bis
13,60 m) eine Bruttomasse von bis zu 32 000 kg.

3.1.6  Uber die Regelung im vorstehenden Absatz hinaus
sind alle auf dem geplanten Befdrderungsweg aufgrund
von Rechisvorschriftenn oder von sonstigen Umstanden
{Hebezeug, Umschlagsgerét, Durchfahrishéhen,
Oberflachenbeschaffenheit der Beférderungswege) gelten-
den Hehen- und Gewichtsobergrenzen einzuhalten. Diese
Gewichtsobergrenzen kénnen deutlich unterhalb des cben-
erwahnten hochsten Bruttogewichts liegen.

3.1.7 Bei der Stauplanung muf3 auch berlicksichtigt wer-
den, daB CTUs im allgemeinen unter der Annahme kon-
strulert sind und umgeschlagen werden, daB die Ladung
gleichméfig Uber die gesamte Bodenfliche verteilt wird.
Falls sich wesentliche Abweichungen von einer glaichma-

5 CSCist die aus dem Englischen { International Convention
for Safe Containers"} Gbernommene Abklrzung fOr das von
der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation (IMO) verdf-
fentlichte Internationale Ubereinkommen Gber sichere Con-
tainer.

& CEN"Iist die aus dem Franzdsischen {,Comité Européen de
Normalisation) Obernommene Abklrzung fir das Européi-
sche Komitee fir Normung.
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Abbildung 9: Kopflastiger Sattelanhénger

Bigen Beladung ergeben, muB fachménnischer Rat einge-
ho it werden, wie zu packen ist.

3.71.8 Wenn ein schweres, sperriges Ladungsteil mit ei-
ner CTU beférdert werden soll, muB die zuldssige Punki-
be lastung des Bodens beachtet werden. Falls erforderlich,
mufBl die Belastung mit Hilfe von ausreichend gesicherien
Kanthdlzern (ber eine gréfere als die Auflageflache des
Ladungsteils verteilt werden.

in diesen Fallen missen die Ladungssicherungs-
maBnahmen vor Beginn der Beladung geplant und die
noiwendigen Vorbereitungen getroffen werden.

3.1.9 Wenn die vorgesehene Ladung die AuBenmalBe
eirier ,Open Top” oder ,Open Side"-Einheit Uberschreitet,
sind besondere Vorkehrungen zu treffen. Dabel ist zu be-
ricksichtigen, dafB nach den StraBenverkehrsvorschrifien
soiche Ladungsiberstinde unter Umstdnden nicht zulds-

slg sind. Im Ubrigen werden Befdrderungseinheiten haufig
Tor an Tir und Seite an Seite gestaut, so daB es schon
deswegen zu keinen Ladungsibersténden kommen darf,

3.1.10 Der Schwerpunkt der gepackien Ladung muB auf
oder in unmittelbarer Né&he der Langsmittellinie der CTU
und unter der halben Héhe des Laderaums der CTU lie-
gen. (Siehe hierzu auch Punkt 3.2.5 und weitere einschla-
gige Abschnitte.)

3.1.11 Bei der Stauplanung einer CTU sind die Schwierig-
keiten zu berlcksichtigen, die flir die Personen enistehen
konnen, die sie auspacken, zum Belispiel dadurch, dafi3
beim Offnen der Tiren Ladung herausfallt,

3.1.12 Vor dem Packen einer CTU ist sicherzustelien, daB
die fiir das Packen Verantwortlichen Ober alle damit zu-
sammenhdngenden Gefahren und Risiken in vollemn Um-
fang unterrichtet sind. Es miissen zumindest einige Zeich-

Abbildung 10: Die Ladung so sichern, da8 sie nicht beim Offnen der Tlren herausfalit
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nungen vorliegen, anhand derer die Grundregeln des Pak-
kens von CTUs dargestellt werden. Die vorliegenden Richt-
linien missen ebenfalls ohne weiteres einzusehen sein.
Erforderlichenfalls haben sich ,Shipper und Packpersonal
beziglich eventueller Besonderheiten der in die Befér-
derungseinheit zu packenden Ladung zu konsultieren. Ins-
besondere milssen Informationen iiber eventuelle gefahr-
liche Glter sehr sorgféltig beachtet werden. Das mit dem
Packen von CTUs betraute Personal ist entsprechend zu
schulen.

3.1.13 Wenn eine CTU gepackt wird, miissen ,Shipper
und fiir das Packen Verantwortliche bedenken, daB Unzu-
{anglichikeiten beim Packen und bei der Ladungssicherung
zusatzliche Kosten verursachen kénnen, die sie zu tragen
haben. Wird beispielsweise bei Beférderung mit der Ei-
senbahn festgestellt, daB eine CTU nicht ordnungsgemaB
gepackt und gesichert ist, so kann der Eisenbahnwaggon
aus dem Zug heraus auf ein Abstellgleis rangiert werden
und der Beférderungsvorgang wird erst forigesetzt, nach-
dem die Ladung ordnungsgemaf gesichert worden ist.
Vom ,Shipper* kann fiir diese Tatigkeiten ein besonderes
Entgelt verlangt werden, insbesondere flir erneute Pack-
und Sicherungsarbeiten sowie fiir die zusatzliche Einsatz-
zeit des Eisenbahnwaggons. AuBerdem kann er fiir even-
tuelle Verzgerungen im Beforderungsablauf haftbar ge-
macht werden.

3.1.14 Nicht jedes Umschiagsgerét ist fir das Packen von
Containern geeignet. Fir das Packen oder Auspacken von
Containern eingesetzte Gabelstapler missen einen kur-
zen Hubmast und einen niedrigen Fahrerschutz haben.
Wird ein Gabelstapler im Inneren eines Containers einge-
setzt, so ist ein Typ mit elekirischem Antrieb zu verwen-

* Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreiber

den. ContainerbGden sind so konstruiert, daB sie eine
maximale Radlast aufnehmen kénnen, die der Achslast
eines Gabelstaplers von 5 460 kg (=2 730 kg pro Rad)
entspricht. Gabelstapler mit einer Hubkraft von 2,5 Ton-
nen sind tblicherweise fiir eine solche Achslast ausgelegt.

3.1.15 Befindet sich die Ladeflache einer GTU auf einer
anderen Héhe als die Laderampe, so muR unter Umstan-
den eine Ladebriicke benutzt werden. Daraus kénnen sich
steile Ubergénge zwischen Laderampe und Ladebriicke
sowie zwischen dieser und der Ladeflache der CTU erge-
ben. In solchen Fallen muB der eingesetzte Gabelstapler
genlgend Bodenfreiheit haben, damit sichergestellt ist, daB
beim Uberfahren dieser Stellen sein Fahrwerk nicht mit
der Rampe in Ber(ihrung kommt.

3.2 Packen und Sichern

3.2.1 Es ist sehr wichtig, die Ladung in einer CTU so zu
sichern, daB die Ladung sich innerhalb der CTU nicht be-
wegen kann. Dabei ist darauf zu achten, daB es nicht
aufgrund der fiir die Ladungssicherung angewandten Me-
thode zu einer Beschadigung oder sonstigen Beeintrachti-
gung der Ladung oder der CTU kommt.

3.2.2  Es darf nicht von der Annahme ausgegangen wer-
den, eine Ladung werde sich allein deswegen, weil sie
schwer ist, wahrend der Beférderung richt bewegen. Alle
Ladungsteile missen gesichert werden, damit sicherge-
stellt ist, daB sie sich im Verlauf der Beférderung nicht
bewegen kénnen.

3.2.3 Giter von gleichartiger Form und GréBe missen
fest von Wand zu Wand gepackt werder. Dennoch lassen
sich Zwischenrdume nicht immer vermeiden. Sind diese
zu groB, muB mit Hiife von Stauholz, gefalteter Pappe, mit
Luftkissen oder anderen geeigneten Mitteln fir Ladungs-
sicherung gesorgt werden.

§18

Abbildung 11: Festsetzen der Ladung gegen das Rahmenwerk in einem Container
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Anhebung von Ladungsteilen mit derselben
Packhéhe wie benachbarte Ladungsteile Trennscheiben oder Trennlatten

Ladung mit unterschiedlicher Packhthe Vertikale Rundum-Laschung

Abbildung 12: Festsetzen einer zweiten Lage von Ladung

Horizontal Vertikal Vertikal

Abbildung 13: Rundum-Laschung
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Abbildung 17:  Spring-Laschung (Langszurrung zur Mit-
te)

Abbildung 14: Buchtlaschung

2R

Abbildung 15: Festsetzen rollender Ladung durch Ver- Abbildung 18: Uberkreuz-Laschung
keilen

Abbildung 16: Festsetzen von Ladung durch Holzverpallungen
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Abbiidung 19:  Festsetzen von Ladung durch Stauen ge- Abbildung 21: Festsetzen von Ladung mitiels senkrecht
gen die Stirnwand eines Sattelanhangers stehander Leerpaletten

v . “
. rsrrseriseriein.

Abbildung 20: Festsetzen von Ladung mittels H-Blocks Abbildung 23:  Alle Rdume zwischen der Ladung und
den Wéanden der CTU sind durch

Sicherungsmittel zu fillen

Von hinten gesehen Von der Seite gesehen Von oben gesehen

Abbildung 22: Festsetzen von Ladung in einer CTU mit sehr stabilen Seitenwanden
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Alle Leerrdume sind zu fillen

Packen von Ladungseinheiten mit Ab-
messungen von 1000 x 1200 mm in 20'-
und 40'-Containern

Abbildung 24:

Alle Leerrdume sind zu fillen

Packen von Ladungseinheiten mit Ab-
messungen von 800 x 1200 mm in 20"
Containern

Abbildung 25:

Alle Leerraume sind zu fillen

Packen vont Ladungseinheiten mit Ab-
messungen von 800 x 1200 mm in 40"
Containern

Abbildung 26:
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Festseizen von Ladung mittels Luftkis-
sen

>

Abbildung 27:

3.2.4 Bei der Verwendung von Luftkissen sind die An-
weisungen des Herstellers bezlglich des Fiilidrucks unbe-
dingt zu beachten. Es ist die Méglichkeit in Betracht zu
ziehen, daf die Innentemperatur der CTU erheblich iiber
den Wert zur Zeit des Packens ansteigt. Dies kann dazu
fithren, daB die Luftkissen sich ausdehnen und unter Um-
sténden platzen, wodurch sie als Hilfsmittel zur Ladungs-
sicherung unwirksam werden. An der Tiirseite dirfen Luft-
kissen als Fillmaterial nicht verwendet werden, es sei denn,
durch entsprechende Vorkehrungen ist sichergestellt, dai
sie nicht die Tiren heftig aufsprengen, wenn die VerschluB-
riegel geldst werden (siehe auch Punkt 3.3.1).

3.2.5 Das Ladungsgewicht muB méglichst gleichmaBig
auf dem Boden des Containers verteilt werden. Wenn Giiter
mit verschiedenen Gewichten in einen Container verladen
werden oder wenn der Raum eines Containers nicht voll
genuizt wird (sei es wegen fehlender Ladung oder weil die
Nutzlastgrenze erreicht wurde, bevor der Raum ausgefilit
ist), missen die Pack- und SicherungsmaBnahmen so
durchgefihrt werden, daB der Gewichtsschwerpunkt der
Ladung etwa auf der halben Lange des Containers liegt.
Ist dies nicht der Fall, kann eine besondere Handhabung
des Containers beim Umschlag erforderlich sein. Keines-
falls darf mehr als 60% des Ladungsgewichts in weniger
als der halben Lange, von einem Ende gemessen, kon-
zentriert sein. Bel StraBenfahrzeugen ist besonders sorg-
faltig auf die Achslasten zu achten.

3.2.86 Schwere Gulter dirfen nicht auf leichtere und
Fiassigkeitsbehalter nicht auf feste Giiter gepackt werden.
Ist vorgesehen, daB Versandstiicke aufeinander gestapelt
werden, so ist auf die Festigkeit der Paletten sowie auf die
Form und den Zustand der einzelnen Versandstiicke zu
achten. In diesem Zusammenhang wird auf die Bestim-
mungen (ber Stapeldruckprifungen’ in Anhang | des

7 Die Vorschriften Uber die Stapeldruckprifung besagen, daB
die Prifstlicke, befillt mit einem dem Originalgut vergleichba-
ren Gut, mindestens 3 m hoch zu stapeln sind. Bei dieser
Prifung dirfen die Verpackungen nach einer festgelegten
Prifzeit weder Ladung verlieren noch irgendwelche Anzei-
chen von Verformung oder instabilitat aufweisen. Die Min-
dest-Prifzeit betragt 24 Stunden, wobei fiir bestimmte Arten
von Packstiicken 28 Tage vorgeschrieben sind. Diese Stapel-
druckpriifung ist fir alle Bauarten von Verpackungen auBer
fr Sécke vorgeschrieben.

1’
|
;ajh

Hischstens B¢ Prozert des Ladungsgewichts!

50 Prozent der |ange! {

GleichméBige Verteilung der Ladung:
Héchstens 60 Prozent der Ladung in eine
Hélfte des Containers!

Abbildung 28:
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N

d 4

Keine schweren Ladungen auf leichtere
laden!

Abbildung 29:

E

Leichtgewichtigte Ladungen auf schwe-
rere laden!

T

Abbildung 30:

Sichern der Ladung durch senkrecht ein-
gesetzte Trennmittell

Abbildung 31:

T
[

IMDG-Code verwiesen. In manchen Failen kann es erfor-
derlich sein, die Stabilitdt eines solchen Stapels dadurch
sicherzustellen, daB zwischen die einzelnen Lagen Stau-
holz oder ein fester Zwischenboden eingefigt wird. In
Zweifelsféllen, insbesondere bei schwereren Packstlicken
wie zum Beispiel GroBpackmitteln (IBC) fir flissige Stof-
fe, ist durch Erkundigung beim ,Shipper” oder beim Her-
steller der betreffenden Verpackung festzustelien, ob es
von seiner Bauweise und Festigkeit her stapelfahig ist;
dies gilt in besonderem MaBe fur Beforderungsfalle, in
denen ein Teil der Strecke Ober See fihri. Der Gewichis-
schwerpunkt muB in der unteren Halfte des Laderaums
liegen.

3.2.7 Um Feuchtigkeitsschaden zu vermeiden, darf nas-
se Ladung, Feuchtigkeit enthaltende Ladung oder zum
Lecken neigende Ladung nicht mit feuchtigkeiis-
empfindlicher Ladung zusammengepackt werden. Feuch-
tes Stauholz, Paletten oder Verpackungen dirfen nicht
verwendet werden. In gewissen Fallen kénnen Schiden
an Einrichtungen und Ladung durch Verwendung von
Schutzmaterial, wie z. B. Kunststoffolien, verhindert wer-
den.

3.2.8 Beschadigte Versandstiicke diirfen nicht in CTUs
verladen werden, es sei denn, es werden Vorkehrungen
gegen Schaden durch Auslaufen oder Leckagen getroffen
{fir gefahriiche Giiter siehe Punkt 4.2.7 und 4.3.1).

3.2.9 In eine CTU fest eingebaute Vorrichtungen zur
Ladungssicherung sind stets zu benutzen, um Bewegung
der Ladung zu verhindern.

3.2.10 Bei offenen CTUs und bei CTUs ohne feste Seiten-
wande ist die Ladung mit besonderer Sorgfalt gegen Seiten-
krafte zu sichern, wie sie durch Rollbewegungen des Schif-
fes oder im StraBenverkehr auftreten kénnen. Durch Uber-
prifung ist sicherzustellen, daB an allen dafiir vorgesehe-
nen Stellen Einstecklatten angebracht beziehungsweise
dafl andere geeignete Vorkehrungen getroffen worden sind.

3.2.11 Eventuelle besondere Anweisungen auf Versand-
stlicken oder anderswo sind zu befoigen; zum Beispiel:

*  Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreiber

ettt i

S | 2

Abbildung 32: Sichern der Ladung durch Zwischenb&den

Abbildung 33: Laschung (iber die Oberseite
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— Ladungen mit der Markierung ,Vor Kilte schitzen!®
durfen nicht direkt an den Wanden einer CTU gepackt
werden;

- lLadungen mit der Markierung ,Hier oben!* miissen
entsprechend gepackt werden;

— die angegebene maximale Stapelhéhe darf nicht ber-
schritten werden; und

dariber hinaus missen, soweit dies moglich ist, Markie-
rungen auf Versandstiicken der 1SO-Norm 780-1983 eni-
sprechen.

3.2.12 Bei der Entscheidung tiber das Verpackungs- und
Ladungssicherungsmaterial ist zu beriicksichtigen, daB in
manchen Landern verbindliche Regelungen ber die Ver-
meidung von Ml und Abfall bestehen. Dies kann zu Ein-
schrénkungen im Gebrauch bestimmter Materialien fihren
und kann Gebiihren fir die Ricknahme von Verpackun-
gen am Bestimmungsort zur Folge haben; fir den ,Ship-
per™ kénnen &hnliche Probleme entstehen. In solchen
Fallen ist wiederverwendbares Verpackungs- und
Sicherungsmaterial zu verwenden. Die Anzahl der Lander
nimmt zu, die vorschreiben, daB Stauholz und Verpak-
kungsmaterial von Bord gegeben werden miissen.

*  Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreiber

Abbildung 34:

Herkémmliche Methode der Ladungs-

sicherung mittels Planen

-
SRR

I I

[

I

Abbildung 35: Festsetzen der Ladung gegen die Seitenbretter oder Seitenrander

Abbildung 36: Festsetzen der Ladung mittels Rungen
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3.3 Mafinahmen nach Beendigung des Packens

3.3.1 Beim Packen einer CTU ist in der AbschluBiphase
so wwveit wie mdglich dafir zu sorgen, daB eine in sich
geferstigte Ladungsfront aufgebaut wird, um zu verhindern,
daB beim Offnen der Tiiren Ladungsteile herausfallen.

Bestehen Zweifel daran, daB diese lLadungssicherungs-

mafnahme ausreichend wirksam ist, so sind weitere Ma3-
nahrmen zu treffen, beispielsweise das netzartige Verspan-
nen von Laschings zwischen einzelnen Anschlagpunkten
oder das Abpallen mit Kanthdizern gegen die Eckpfosten.

Zwe i Punkie sind hierbei zu beachten:

— Ein auf einem Sattelanhanger befdrderier Container ist
rsormalerweise gegen die TUrseite hin geneigl; und

— Ladung kann infolge von St68en etc. beim Transport
gegen die TUrseite verrutschen.

3.3.2 Wenn eine CTU in ein Land versandt werden soll,
in deem Quarantinebestimmungen flir die Behandiung von
Holz bestehen, mufi darauf geachtet werden, daB alles
Holz in der CTU sowie die Verpackung und die Ladung
diesen Bestimmungen entsprechen. Es hat sich bewahrt,
eine Kopie der Holzbehandlungsbescheinigung an einem
auffaligen Platz an der Innenseite der CTU sowie gegebe-
nenfaills in einer wetterfesten Hille an ihrer AuBenseite zu
befestigen.

3.3.3 Nach dern Schliefen der Tlren muB Oberprift wer-
den, ob alle Verriegelungen ordnungsgemaf geschlossen
und gesichert sind. Normalerweise werden Container ver-
plombt. Es muB darauf geachiet werden, daf} die
Verplombung sorgfaitig durchgefihrt wird.

3.3.4 Hat eine CTU kiappbare oder abnehmbare Teile,
mitssen diese auf eine ordnungsgemaBe Befestigung hin
Gberprift werden, damit sich keine Teile 16sen kénnen und
wahrend der Beforderung Gefahren verursachen.

4 Zusatziiche Hinwelise zum Packen und
Sichern gefahrlicher Giter

4.1 Aligemeines

4.1.1 Die Hinweise in diesem Abschnitt gelten fir sclche
CTUs, in die gefadhrliche Giter gepackt sind. Sie sind in
Erganzung zu den an anderer Stelle in diesen Richtlinien
gegebenen Hinweisen zu beachten.

4.1.2 Die grenziberschreitende (und héufig auch die in-
nerstaatliche) Beférderung gefahrlicher Giter kann unter-
schiedlichen Gefahrgut-Beforderungsvorschriften unterlie-
gen; dies richtet sich unter anderem nach dem Bestim-
mungsort der Ladung und nach dem Verkehrstrager.

4.1.3 Werden bei einer Beférderung im kombinierten
Verkehr verschiedene Verkehrstrager (mit Ausnahme ei-
nes Seeschiffes) benutzt, so richten sich die anzuwenden-
den Regelungen danach, ob es sich um einen Befor-
derungsfall innerhalb eines Staates, um einen grenziber-
schreitenden Transport oder um einen Beférderungsfall
innerhalb eines politischen oder wirtschaftlichen Zusam-

8 Der Internationale Code fir die Befdrderung gefahrlicher Go-
ter mit Seeschiffen (IMDG-Code; englisch: ,International Ma-
ritime Dangerous Goods Code") ist eine Verbffentlichung der
Internationalen Seeschiffahris-Organisation (IMO).

menschiusses beziehungsweise einer Freihandelszone wie
zum Beispiel der Europaischen Union handelt.

4.1.4 FUr die grenziiberschreitende Beforderung geféhr-
licher Guter auf der StraBe, mit der Eisenbahn oder auf
Binnenwasserstralen gelien in Europa die nachstehen-
den Ubereinkiinfte:

— das ,Europaische Ubereinkommen {iber die internatio-
nale Befbrderung gefahilicher Glter auf der StraBBe”
(ADR);

- die ,Ordnung fir die internationale Eisenbahnbe-
forderung gefahrlicher Giter” (RID);

~ die ,Verordnung Uber die Beférderung gefdhrlicher
Giter auf dem Rhein* (ADNR), die auf den Bestim-
mungen des ,Europdischen Ubereinkommens tber die
internationale Beforderung geféhrlicher Giter auf Bin-
nenwasserstraBen” (ADN) beruht.

4.1.5 Die Bestimmungen von ADR, RID, ADNR und ADN
sind aufeinander abgestimmt. Die meisten innerstaatiichen
und internationalen Regelungen beruhen auf den Empfeh-
fungen der Vereinten Nationen Uber die Beférderung ge-
fahrlicher Giter (,Orange Book"). Innerstaatliche Vorschrif-
ten, die auf Inlandstransporte anzuwenden sind, konnen
allerdings von international geltenden Vorschriften abwei-
chen.

4.1.6 Fir die Beforderung auf dem Seeweg ist der Inter-
nationale Cede fir die Beférderung gefdhrlicher Glter mit
Seeschiffen (IMDG-Code) anzuwenden® . Der IMDG-Code
enthalt detaillierte Hinweise zu allen Aspekten der Befor-
derung verpackter gefdhrlicher Giter auf dem Seeweg.
Auf folgende Abschnitte der Allgemeinen Einleitung des
IMDG-Code wird besonders hingewiesen:

Abschnitt 7 — Identifizierung, Beschriftung, Markie-
rung, Kennzeichnung und Plakatie-
rung von gefahrlichen Gitern;

— Abschnitt8 ~— Kennzeichen, Placards, Markierun-
gen und Warnzeichen,

— Abschnitt 9 — Befbrderungspapiere;

-~ Abschnitt 12 — Containerverkehr;

~ Abschnitt 14 — Stauung;

—  Abschnitt 15
—  Abschnitt 17

|

Trennung; und

Beférderung geféhrlicher Glter mit
Roll-on/Roll-off-Schiffen.

4.1.7 Gefahrliche Giter werden in folgende Klassen ein-
geteilt:

i

— Explosive Stoffe und Gegenstande
mit Explosivstoff

Die Klasse 1 ist in sechs Unterklassen unterteilt:

Klasse 1

- Stoffe und Gegensténde, die mas-
senexplosionstihig sind

— Stoffe und Gegenstidnde, die eine
Sprengwirkung haben, aber nicht
massenexplosionsgeféhrlich sind

- Stoffe und Gegensténde, die feuer-
gefahrlich sind und die entweder eine
geringe Gefahr durch Lufisto oder
eine geringe Gefahr durch Splitter,
Spreng- und Wuristiicke oder durch

Unterklasse 1.1

Unterklasse 1.2

Unterklasse 1.3
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beides aufweisen, aber nicht massen-
explosionsfahig sind

Stoffe und Gegenstande, die keine
erhebliche Gefahr darstellen

Sehr unempfindliche massenexplo-
sionsfahige Stoffe

Unterklasse 1.6 — Extrem unempfindliche, nicht mas-
senexplosionsfahige Gegensténde

i

Unterklasse 1.4

Unterklasse 1.5

Klasse 2 — Verdichtete, verilissigte oder unter
Druck geldste Gase

Klasse 2.1 — Entziindbare Gase

Klasse 2.2 - Nicht entziindbare, ungiftige Gase

Klasse 2.3 — Giftige Gase

Klasse 3 — Entzindbare Fllssigkeiten

Fir das Stauen von Ladung an Bord von Schiffen ist diese
Klasse im IMDG-Code wie folgt unterteilt® :

Klasse 3.1 — Fliissigkeiten mit niedrigem Flamm-
punkt; das heiBt: Flissigkeiten mit
einem Flammpunkt von unter -18°C
c.c. (Closed-Cup-Test)

Klasse 3.2 — Flissigkeiten mit mittlerem Flamm-
punkt; das heiBt: Flissigkelten mit
einem Flammpunkt von -18°C bis
23°C, ausschliefllich 23°C c¢.c.
{Closed-Cup-Test)

Kiasse 3.3 ~ Flussigkeiten mit hohem Flamm-
punki; das heiBt: Filiussigkeiten mit
einem Flammpunki von 23°C bis ein-
schlieBlich 61°C c.c.{Closed-Cup-

Test)
Klasse 4 — Entziindbare feste Stoffe
Klasse 4.1 -~ Leicht entziindbare feste Stoffe so-

wie feste Stoffe, die durch Reibung
einen Brand verursachen kénnen;
selbstzersetzliche Stoffe (feste und
flussige Stoffe) sowie mit selbst-
zersetzlichen Stoffen verwandte Stof-
fe; desensibilisierte explosive Stoffe

Klasse 4.2 ~ Selbstentziindliche Stoffe

Klasse 4.3 — Stoffe, die in Berlhrung mit Wasser
entziindbare Gase entwickeln

Klasse 5 - EntzOndend (oxidierend) wirkende
Stoffe und organische Peroxide

Klasse 5.1 — Entziindend (oxidierend) wirkende
Stoffe

Klasse 5.2 - Crganische Peroxide

Kiasse 6 — Giftige und infektidse Stoffe

Klasse 6.1 — Giftige Stoffe

Klasse 6.2 — Infektidse Stoffe

Klasse 7 - Radioaktive Stoffe

¢ Abhéngig davon, wo bei einer Flissigkeit der Flammpunkt
liegt, kann es sein, daB eine Befbrderungseinheit, die diese
Flissigkeit enthalt, nicht zur Befdrderung an Bord eines Fahr-
gastschiffes zugelassen wird.

- Atzende Stoffe

— Verschiedene gefahrliche Stoffe und
Gegenstande

Klasse 8
Klasse 9

Die Klasse 9 umfafit

.1 Stoffe und Gegensténde, die durch die anderen Klas-
sen nicht erfait sind, die aber, wie die Erfahrung ge-
zeigt hat oder zeigen kann, so geféhrlich sind, daB die
Vorschriften in Kapitel VIi Teil A des Internationalen
Ubereinkommens von 1974 zum Schuiz des menschili-
chen Lebens auf See (SOLAS) in der jeweils gelten-
den Fassung anzuwenden sind. Hierzu gehdren Stof-
fe, die bei Temperaturen von 100 °C und dariiber in
fliissigem Zustand beférdert oder zur Befdrderung tiber-
geben werden sowie feste Stoffe, die bei Temperatu-
ren von 240 °C und dariiber befbrdert oder zur Befor-
derung Ubergeben werden.

.2 Stoffe, die nicht unter Kapitel VII Teil A von SOLAS
1974 in der jeweils geltenden Fassung fallen, auf die
jedoch Anlage i des Internationalen Ubereinkommens
von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe in der Fassung des Protokolls von 1978
zu diesem Ubereinkommen (MARPOL 73/78) anzu-
wenden ist.

4.2 MaBnahmen vor dem Packen

4.2.1 Der Shipper” hat Angaben Ober die Eigenschaften
der umzuschlagenden geféhrlichen Goter und Uber ihre
Menge vorzulegen. Auf allen Verkehrstragern sind flr je-
den gefahrlichen Stoff oder Gegenstand die nachstehend
aufgefihrten grundlegenden Angaben erforderlich:

— der richtige technische Name;

— die Kiasse und/oder die Unterklasse der Giiter (sowie
fir Giter der Kiasse 1 der Buchstabe der Vertraglich-
keitsgruppe);

— die UN-Nummer und die Verpackungsgruppe;

— die Gesamtmenge an gefahrlichen Gitern (nach Volu-
men und Masse sowie bei explosiven Stoffen und Ge-
genstanden mit Explosivstoff die Nettoexplosivstoff-
masse).

Je nach dem, welcher Verkehrstrager zum Einsatz kommt,
kénnen noch weitere Angaben vorgeschrieben sein (zum
Beispiel die des Flammpunkis bei der Beférderung auf
dem Seeweg, Anweisungen flr das richtige Vorgehen bei
einem Unfall bei der Beférderung auf der StraBe nach den
ADR-Bestimmungen, besondere Zeugnisse (zum Beispiel
fiir radicakiive Stoffe und so weiter)). Die unterschiedii-
chen Angaben, die nach der einen oder der anderen Re-
gelung fir eine Beférderung im kombinierten Verkehr vor-
geschrieben sind, missen vorgelegt werden, damit die fir
iedes einzelne Versandstick erforderlichen Befbrderungs-
papiere erstellt werden kénnen.

4.2.2 Der "Shipper™ hat darliber hinaus sicherzustellen,
dal gefahriiche Glter nach den Bestimmungen der anzu-
wendenden Vorschrifien verpackt, gepackt, markiert, be-
schriftet sowie mit Placards und Kennzeichen versehen
werden. Ublicherweise wird eine Erklarung dariber ver-
langt, daB dies geschehen ist. Diese ,Verantwortliche Er-

*  Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreiber
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ki drung” kann in die Beférderungspapiere integriert oder
ih nen beigefligt werden.

4. 2.3 Der "Shipper™ hat darlber hinaus sicherzustellen,
deaB die zur Beforderung vorgesehenen Gilter zur Befor-
dezrung mit den Verkehrstrdgern zugelassen sind, deren
Ei nsatz fir den betreffenden Befdrderungsfall vorgesehen
isE Zum Beispiel sind selbstzersetzliche Stoffe und organi-
scshe Peroxide, fir die eine temperaturgeflhrte Beférde-
ru ng vorgeschrieben ist, nicht zur Befbérderung mit der Ei-
seznbahn nach den RID-Bestimmungen zugelassen. Be-
stimmte Kategorien geféhriicher Guter sind nicht zur Be-
fé wderung an Bord von Fahrgastschiffen zugelassen, des-
hezalb sind die Vorschriften des IMDG-Code zu beriicksich-
tiggen; dies gilt in besonderem MaBe fir solche Be-
forderungsfille, wo verschiedene Versandsticke mit ge-
faklichen Gitern, die nach den Stau- und Trennvor-
sc hriften des IMDG-Code ,entfernt von” einander zu stau-
er: sind, zusammen in eine CTU gepackt werden sollen.
Diese Versandstiicke dirfen nur mit Genehmigung der fUr
dexn jeweiligen Fall zustédndigen Behérde in derselben CTU
befordert werden.

4.24 Die akiuellen Fassungen aller einschlagigen Regel-
wesrke (IMDG-Code, ADR, RID, ADN und ADNR) missen
wé&hrend des gesamten Packvorgangs ohne weiteres ein-
ge sehen werden kénnen, damit ordnungsgemébe Uber-
priifung sichergestelit ist.

4.25 Umschlag, Packen und Sichern gefahrlicher Giter
dirfen nur unter direkier Aufsicht einer namentlich fest-
stellbaren und mit der Zustndigkeit fir diese Aufgabe
betrauten Person stattfinden, die mit den einschidgigen
rechtlichen Vorschriften und den moglichen Gefahren ver-
frauf ist und die weif}, welche MaBnahmen in einem Notfall
zu treffen sind.

4.26 Essind geeignete MaBnahmen zur Brandverhitung
zu treffen; einschlieBlich Rauchverbot in der Umgebung
von geféhrlichen Glitern.

4.2.7 Versandstlicke mit gefahrlichen Gitern sind auf ihre
Unversehrtheit zu Uberpriifen; werden hierbei Beschadi-
gungen, Leckagen oder Durchfeuchtungen festgestellt, so
diirfen diese Versandsticke nicht in eine CTU gepackt
werden. Versandstiicke, die Farb- oder Feuchtigkeits-
flecken oder Ahnliches aufweisen, dirfen erst gepackt
werden, wenn fesigestellt worden ist, daB dies gefahrlos
und unbedenklich méglich ist. Haften an Versandstlicken
Wasser-, Schnee-, Eis- oder sonstige Partikel, so sind die-
se vor dem Packen zu entfernen. Haben sich Filissigkei-
ten auf FaBdeckeln angesammelt, so ist zunéchst mit Vor-
sichi vorzugehen, da sie méglicherweise auf ein Auslau-
fen des FaBinhalts zurlickzufGhren sind. Sofern Paletten
durch ausgelaufene gefahrliche Giter verunreinigt wor-
den sind, sind sie in geeigneter Weise unbrauchbar zu
machen und aus dem Verkehr zu ziehen, um auszuschlie-
fBen, daB sie zu einermn spéteren Zeitpunkt wieder verwen-
det werden.

4.2.8 Sind geféhrliche Giter auf Paletten oder auf sonsti-
gen Ladungseinheiten (Unit Loads) gepackt, so sind diese
kormpakt zu stauen, so daB sich ein regelmaBiges Stau-
muster mit méglichst senkrechten Seitenflachen und einer
moglichst ebenen Oberflache ergibt. Sie sind so zu si-

*  Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreiber

chern, dafBl eine Beschadigung der einzelnen Versand-
stiicke, aus denen die Unit Load besteht, unwahrschein-
lich ist. Die zum Zusammenhalten der Ladung auf der Unit
Load verwendeten Materialien missen mit den Stoffen,
aus denen die Ladung besteht, vertraglich sein und dirfen
ihre Wirksamkeit auch unter Einwirkung von Feuchtigkeit,
extremen Temperaturen und Sonneneinstrahlung nicht
verlieren.

4.2.9 Das Stauen gefahrlicher Giter in beziehungsweise
auf CTUs sowie die Art der Ladungssicherung sind vor
Beginn des Packens zu planen.

4.3  Packen und Sichern

4.3.1 Beim Ladungsumschlag muf3 besandere Sorgfalt
darauf verwendet werden, eine Beschadigung von
Versandstiicken zu vermeiden. Falls jedoch ein gefahrii-
che Guter enthaltendes Versandsiiick beim Umschlag so
beschadigt wird, daB der Inhalt austritt, muB der unmittel-
bar benachbarte Bereich gerdumt werden, bis die Gefahren-
situation abgeschéatzt werden kann. Das beschadigte
Versandstick darf nicht verladen werden. Es muB viel-
mehr an einen sicheren Ort gebracht werden, wobei nach
den Anweisungen siner Verantwortlichen Person vorzuge-
hen ist, die tber die damit verbundenen Gefahren unter-
richtet ist und weiB, welche MaBnahmen in einem Notfall
zu treffen sind™®.

4.3.2 Wenn austretende gefahriiche Giter ein Sicherheits-
oder Gesundheitsrisike darstellen, zum Beispiel das Risi-
ko einer Explosion, der Selbstentzindung, der Vergiftung
oder einer ahnlichen Gefahrdung, missen Personen un-
verzlglich an einen sicheren Ort gebracht und die Stelle
unterrichtet werden, die mit solchen Notfallsituationen sach-
gerecht umgehen kann.

4.3.3 Gefabrliche Gliter diirfen nicht mit unvertraglichen
Stoffen zusammen in dieselbe CTU gepackt werden. in
manchen Fallen sind sogar Glter derselben Gefahren-
klasse untereinander unverirdglich und dirfen nicht in die-
selbe CTU gepackt werden. Die Vorschriften des IMDG-
Code iber die Trennung von gefahrlichen Gitern in CTUs
sind in der Regel strenger als die Vorschriften, die fiir die
Befdrderung auf der StraBe und mit der Eisenbahn gelten.
SchlieBt ein Beftrderungsfall im kombinierten Verkenr kei-
ne TeilbefGrderung Uber See ein, so genligt méglicherwei-
se die Erflliung der jeweils einschiagigen Vorschriften far
die Beforderung auf dem Landweg nach ADR, RID, ADN
und ADNR. Kann jedoch nicht garantiert werden, daB kei-
ne Teilbeférderung (ber See statifinden wird, so sind die
Trennvorschriften des IMDG-Code strikt einzuhalten.

4.3.4 Wahrend des Umschlags gefahrlicher Glter ist der
Verzehr von Nahrungsmitieln und Getrénken zu verbieten.

" Die im Erganzungsband zum IMDG-Code abgedruckien

Gruppenunfallmerkblatter’ (EmS) sowie der ,Leitfaden fiir me-
dizinische Erste-Hilfe-MafBnahmen bei Unfallen mit gefahrli-
chen Gitern” (MFAG) enthalten weitere nitzliche Hinweise;
dabei ist jedoch zu bedenken, daB die Unfalimerkblatter {Or
Unfalle an Land méglicherweise unzweckméBig sind. Hand-
bicher Uber das richtige Vorgehen in Notfallen, in denen bei
den Angaben zum richtigen Vorgehen in einerm Notfall Quer-
verweise zur UN-Nummer des betreffenden Stoffes gegeben
werden, sind (blicherweise aus innerstaatlichen Quellen er-
haltlich.
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4.3.5 Versandstiicke mit Loftungseinrichtungen missen
so gepackt werden, daB die Liftungseinrichtungen nach
oben zeigen und nicht biockiert sind.

4.3.6 Fasser, die gefahriiche Glter enthalten, sind stets
aufrechtstehend zu stauen, sofern nicht die zustandige
Behérde etwas anderes genehmigt hat.

4.3.7 Machen gefahriiche Giter nur einen Teil der Ge-
samtladung in einer CTU aus, so sind sie nach Méglichkeit
in unmittelbare N&he zu den Tiren zu packen, waobei die
Markierungen und die Gefahrenkennzeichen sichtbar sein
missen. Es wird besonders auf Punkt 3.3.1 beziiglich der
Sicherung der Ladung in Nahe der Tiren einer CTU hin-
gewiesen.

4.4  MaBnahmen nach Beendigung des Packens
4.4.1 Plakatierung

4.4.1.1Placards (VergrdBerte Gefahrenkennzeichen) (Min-
destgréBe von 250 mm x 250 mm) und, soweit dies bei
einer Beftrderung mit dem Seeschiff zutriffi, die Markie-
rung fir Meeresschadsioffe (MARINE POLLUTANT)
(Seitenlange von mindestens 250 mm) sowie gegebenen-
falls weitere Kennzeichen sind an den AuBenflachen der
jeweiligen CTU, der Unit Load oder der Umverpackung
anzubringen, urm anzuzeigen, daB der Inhalt der betreffen-
den Einheit aus gefahrlichen Gitern besteht und ein
Gefahrenpotential in sich birgt. Auf diese Art der Kenn-
zeichnung kann bei Unit Loads und Umverpackungen ver-
zichtet werden, wenn die auf den einzelnen Versandstiicken
angebrachten Gefahrenkennzeichen, Markierungen oder
Warnzeichen von auflen deutlich erkennbar sind. Die
Placards, Gefahrenkennzeichen, Markierungen oder Warn-
zeichen auf den AuBlenseiten der CTU dirfen nach Mog-
lichkeit nicht verdeckt werden, wenn die CTU gediffnet ist.

4.4.1.2An CTUs, die gefdhrliche Glter oder Rickstande
von gefahrlichen Gitern enthalien, miissen Placards und,
soweit dies bel einer Befdrderung mit dem Seeschiff zu-
trifft, die Markierung fir Meeresschadstoffe (MARINE
POLLUTANT) oder andere Warnzeichen an folgenden Stel-
len deutlich zu sehen sein:

.1 bei einem Container je einmal auf beiden Seiten und
bei Beférderung mit einem Seeschiff zuséatzlich je ein-
mal an beiden Stirnseiten der Einheit;

.2 bel einem Eisenbahnwaggon mindestens je einmal auf
jeder Seite;

.3 bei jeder anderen CTU mindestens je einmal auf bei-
den Seitern und am hinteren Ende der CTU sowie im
Falle eines Sattelanhingers zusétzlich einmal auf der
Vorderseite der CTU.

Placards an den Seiten der CTU sind so anzubringen, daf
sie durch die getffneten Tlren der CTU nicht verdeckt
werden. (Bei der grenziiberschreitenden Befdrderung mit
Straienfahrzeugen nach den Vorschriften des ADR ist das
Fihren vergroBerter Gefahrenkennzeichen an den Fahr-
zeugen nur bei Beférderung der Ladung in loser Schit-
tung erforderlich.)

4.4.1.3Bergen gefdhrliche Gliter verschiedene Ristken, so
sind zusétzlich zum Hauptgefahrenkennzeichen die ent-
sprechenden Zusatzgefahrenkennzeichen zu fiihren. Al-
lerdings brauchen CTUs mit Ladungen, die mehr als einer
Gefahrgutklasse angehdren, kein Zusatzgefahrenkenn-

" PoisoN )

Abbildung 38: Placards auf einem Eisenbahnwaggon

Abbildung 39: Placards auf einem Sattelanhénger
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zssichen zu fihren, wenn auf diese Gefahr bereits durch
das Hauptgefahrenkennzeichen hingewiesen wird.

4 _4.1.4 Ergibt sich aus den Stoffseiten im IMDG-Code, daf
azlf einzelnen Versandstlicken kein Gefahrenkennzeichen
beziehungsweise keine Gefahrgutklassenbezeichnung er-

foerderlich ist, so ist auch auf der CTU kein Placard bezie-

heangsweise keine Gefahrgutklassenbezeichnung erforder-
licch, vorausgesetzt, daB entsprechend Punkt 4.4.1.6 die
U N-Nummer auf der CTU angegeben ist.

4. 4.1.5Bei einer Beférderung auf dem Seeweg muB jede
C7TU mit verpackten gefahrlichen Giitern, die eine geschlos-
sezne Ladung bilden und fir die kein Placard vorgeschrie-
bexn ist, dauerhaft mit dem richtigen technischen Namen
dezs Inhalts bezeichnet sein.

4.4.1.6 Sendungen mit einem gefdhrlichen Gut mit Aus-
nazhme von Gitern der Klasse 1, das eine geschiossene
Lazdung bildet, missen mit der UN-Nummer fiir dieses Gut
beszeichnet sein. Diese Nummer muB in schwarzen Ziffern
vo n mindestens 65 mm Héhe entweder auf weiBBem Unter-
grund in der unteren Haifte des Placards flr die jeweilige
Klasse oder auf einer orangefarbenen rechteckigen Tafel
ven mindestens 120 mm Héhe und 300 mm Breite sowie
mit einem 10 mm breiten schwarzen Rand stehen, die
unnmittelbar neben dem Placard anzubringen ist (siehe
Artlage 2). In diesen Fallen ist die UN-Nummer unmittelbar
ne ben dem richtigen technischen Namen anzugeben.

4.4.1.78Bei der grenziiberschreitenden Beférderung mit
StraBenfahrzeugen nach den Vorschrifien des ADR mis-
sen Fahrzeuge, die gefahrliche Giter beférdern, zwei recht-
wirkelige rickstrahlende orangefarbene Tafeln von
400 mm Lange und mindesiens 300 mm Hohe fiihren, die
senkrecht angebracht sein miissen und einen schwarzen
Rand von hochstens 15 mm Breite haben (siehe Anlage
2). Eine dieser Tafeln ist an der Vorderseite, die andere an
der Hinterseite des Fahrzeugs anzubringen, beide lotrecht
zur Langsachse des Fahrzeugs. Sie mUssen deutiich sicht-
bar sein.

4.4 1. 8Fr radioaktive Stoffe gelten besondere Vorschrif-
ten (siehe hierzu beispielsweise Abschnitt 6.5 der Einlei-
tung zu Klasse 7 im IMDG-Code).

4.4 .1.9Wird festes Kohlendioxid (C0,-Trockeneis) oder ein
anderes selbstverzehrendes Kihimittel zum Kihien ver-
wendet, so ist an die AuBenseite der Tlren ein Warnschild
so anzubringen, dafB es fiir jedermann, der die Tlren &ff-
net, deutlich zu sehen ist. Dieses Schild muB die Warnung
enthalien, daB sich mbglicherweise eine erstickende At-
mosphéare gebildet hat. Ein Beispiel fiir ein solches Warn-
schild ist in Anlage 2 wiedergegeben.

4.4.1.10 Da fir CTUs, die unter Begasung zur Beforde-
rung angedient werden, besondere VorsichtsmaBnahmen
erforderlich sein kénnen, dirfen solche CTUs nur mit Zu-
stimmung des Befdrderers zur Beférderung angenommen
werden; deshalb sind sie ihm vor Beginn des Ladens zu
benennen. CTUs unter Begasung sind nunmehr Giiter der
Klasse 9 des IMDG-Code.

4.4.1.11 Ist eine geschlossene CTU oder ihr Inhalt begast
worden und soll unter Begasung versandt werden, so ist
an die AuBenseite der Tlren ein Warnschild so anzubrin-
gen, dafl es fir jedermann, der die Tilren &ffnet, deutlich
zu sehen ist. Ein Beispiel fir ein solches Warnschild ist in
Anlage 2 wiedergegeben. Auf dem Schild missen das

eingesetzte Begasungsmittel, die angewandte Begasungs-
methode sowie Ort und Zeit der Begasung angegeben
sein. Das Schild darf erst dann entfernt werden, wenn
durch Beltiftung der CTU nach der Begasung sicherge-
stellt ist, daB keine schédliche Gaskonzentration zur{ick-
bleibt.

4.4.2 Dokumentation

4.4.2.1Bei Beforderung auf dem Seeweg schreibt Regel
VIi/5 des Internationalen Ubereinkommens von 1974 zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS) in
der jeweils geltenden Fassung vor, dafB die fir das Pak-
ken von gefahrlichen Gitern in einen Container oder auf
ein StraBenfahrzeug verantwortliche Person ein ,Con-
tainerpackzertifikat” oder eine ,Fahrzeugbeladeerklarung”
auszustellen und zu unterzeichnen hat; darin ist zu be-
statigen, daB die Ladung in der betreffenden CTU ord-
nungsgemall gepackt und gesichert worden ist und daB
alle einschlagigen Befrderungsvorschriften eingehalten
sind.

4.4.2.2 im IMDG-Code wird eine Erklarung mit nachste-
henden Textelementen empfohlen:

Der Container/das Fahrzeug war sauber, trocken und
offensichtlich fir die Aufnahme der Glter geeignet.

Falls die Sendungen Giter der Klasse 1, auBer Unter-
Klasse 1.4 enthalten: Der Container/das Fahrzeug be-
findet sich in einem bautechnisch einwandfreien Zu-
stand gemaB Abschnitt 12 der Einleitung zu Klasse 1
des IMDG-Code.

Giiter, die voneinander getrennt werden miissen, sind
nicht zusammen in den Container/das Fahrzeug ge-
packt worden (es sei denn, es ist von der betreffenden
zustandigen Behorde gemaB Nr. 12.2.1 oder 17.6.3.1
der Allgemeinen Einleitung des IMDG-Code zugelas-
sen).

Alle Versandstlcke sind duBerlich auf Beschadigun-
gen uniersucht worden, und es sind nur unbeschéadig-
te Versandstlicke gepackt worden. '

Alle Versandsticke sind ordnungsgeman in den Con-
tainer/das Fahrzeug gepackt und gesichert worden.

Féasser (Trommeln) sind aufrecht gestaut worden (es
sei denn, die zusténdige Behbrde hat etwas anderes
zugelassen).

Der Container/das Fahrzeug und die darin enthaltenen
Versandstiicke sind ordnungsgemas beschriftet, mar-
kiert, gekennzeichnet und plakatiert.

Wenn festes Kohlendioxid (CO,-Trockeneis) fir Zwek-
ke der Kihlung verwendet wird, ist der Container/das
Fahrzeug auflen gut sichtbar am Tlrende beschriftet
oder gekennzeichnst und zwar:

LDANGEROUS CO,- GAS (DRY ICE) INSIDE.
VENTILATE THOROUGHLY BEFORE ENTERING.
ENTHALT GEFAHRLICHES KOHLENDIOXIDGAS
{TROCKENEIS).

VOR DEM BETRETEN GRUNDLICH BELUFTEN

Die nach Unterabschnitt 9.4 der Allgemsinen Einlei-
tung zum IMDG-Code erforderliche Erklarung fur ge-
fahrliche Giter liegt fOr jede in den Container/das Fahr-
zeug gepackie Sendung gefahrlicher Giter vor.
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4.4.2.3Ein ,Containerpackzertifikat*/eine ,Fahrzeug-
beladeerklarung” ist nach RID, ADR, ADN und ADNR
nicht vorgeschrieben, auch wenn diese Papiere in man-
chen Landern fir Befdrderungsfaile im Binnenverkehr vor-
geschrieben sein kénnen. Allerdings werden diese Pa-
piere dann bendtigt, wenn der Beférderungsfall eine Teil-
befbrderung Gber See mit einschliet. In diesen Fallen ist
damit zu rechnen, dafB die in Betracht kommenden Ha-
fenbehdrden, Umschlagsbetriebe und Kapitane diese
Papiere (gegebenenfalls in Kopie) einzusehen wiinschen,
bevor sie zulassen, daB Container oder Fahrzeuge mit
gefahriichen Giitern auf ihr Gelande bzw. an Bord ihrer
Schiffe gelangen.

4.4.2.4Werden bei einer grenziberschreiienden Beférde-
rung mit einem StraBenfahrzeug nach den Vorschrifien
des ADR unterschiedliche Ladungen gefahrlicher Giiter
zusammen in eine einzige CTU gepackt, so hat der
“Shipper” eine Erklarung dariiber abzugeben, daB diese
Art der Zusammenpackung nicht verboten ist.

4.4.2 5Der inhalt der ,Verantwortlichen Erilarung® (siehe
Punkt 4.2.2) und der Inhalt des Containerpackzertifikats®/
der Fahrzeugbeladeerkidrung" kénnen in einem Dokument
zusammengefaBt werden, andernfalls sind die verschie-
denen Papiere miteinander zu verbinden. Sind die genann-
ten Inhalte in einem einzelnen Dokument, zum Beispiel in
einer ,Verantwortlichen Erkldrung® oder in einem
.Befdrderungspapier” zusammengefafht, so genlgt unter
Umsténden die Aufnahme eines Satzes mit folgendem
Wortlaut: ,Es wird hiermit erkiart, daf das Packen der Giter
in den Container/in das Fahrzeug nach MaBgabe von Ab-
schnitt 12 und 17 der Aligemeinen Einleitung des IMDG-
Code erfolgt ist.” Werden beide Erklarungen in einem
Dokument zusammengefalt, so ist fiir jede der beiden
Erkidrungen eine gesonderte Unterschrift erforderlich.

4.4.3 Bel der Bef6rderung bestimmter gefahrlicher Glter
kann es erforderlich sein, geschlossene CTUs zu verschlie-
fen und zu verplomben. In solchen Félien missen die
Schliiissel im Hafen ohne weiteres greifbar sein und an
Bord des Schiffes zur Verfligung stehen.

4.4.4 Eriahren gefahrliche Giter in einem Hafengebiet
an einermn Umschlagsplatz fir den kombinierten Verkehr
einen zeitweiligen Aufenthalt oder eine Zwischenlagerung,
so sind die ,IMO Recommendations on the Safe Transport
of Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas”
zu beachten.'%2

4.4.5 Mit gefahrlichen Gitern beladene CTUs dUrfen von
inren Umschiagspléizen nur von einem Fahrer abgeholt
werden, der ordnungsgemal ausgebildet und eingewie-
sen ist. Der Fahrer muB einen Fahrerausbildungsnach-
weis besitzen, aus dem hervorgeht, daB er die Erlaubnis
zum Fihren eines Fahrzeugs besitzt, mit dem geféhrliche
Guter der Klasse beférdert werden, wie sie in der betref-
fenden CTU enthalten sind. Vor der Abtahrt ist er mit allen
einschiagigen Unterlagen fir diese gefahrlichen Giter aus-
zustatten sowie mit schriftlichen Weisungen bezigiich der
MaBnahmen, die bei Zwischenfillen in Verbindung mit den
gefzhriichen Gitern zu treffen sind. ‘

*  Nach § 8 GGVSee = Hersteller oder Vertreiber
%2 In Deutschland jeweils durch die Hafenordnungen umgesetzt.

5 Hinweise fiir die Annahme von CTUs

5.1 Beider Annahme einer CTU hat sich der Empfan-
ger zu vergewissern, daB sich die CTU &uBerlich in ein-
wandfreiem Zustand befindet und unbeschéadigt ist. Bei
Beschadigungen hat der Empfanger dies in geeigneter
Weise zu dokumentieren und zu melden. Es ist beson-
ders auf Beschédigungen zu achten, die méglicherweise
einen Einflu auf den Zustand des Ladegutes innerhalb
der CTU haben konnten. Sollte der Empfanger im Verlau-
fe des Entladens der CTU einen Schaden entdecken, so
ist dieser in geeigneter Weise zu dokumentieren und zu
melden. Wird festgestellt, daB ein gefahrliche Giter ent-
haltendes Versandstiick so beschadigt ist, daB der Inhalt
austritt, so sind die unmitielbar benachbarten Bereiche
zu rdumen, bis die Gefahrensituation eingeschéatzt wer-
den kann.

52  Jeder der eine CTU o&ffnet, muB die Gefahr des
Herausfallens von Ladung bedenken. Werden Tiren ge-
offnet, so missen sie in vollig gedffneter Stellung gesi-
chert werden.

5.3  Eine CTU, in der getéhrliche Glter beférdert wer-
den, in der selbstverzehrende Kiihimittel verwendet wor-
den sind oder die unter Begasung beférdert worden ist,
stellt moglicherweise insofern ein besonderes Risiko dar,
als eine geféhrliche (zum Beispiel eine entziindbare, ex-
plosive, giftige oder erstickende) Atmosphére entstanden
sein kann. In einem solchen Fall ist die CTU in der Weise
zu beliften, daB ihre Tlren ausrsichend lange Zeit offen-
stehen gelassen oder sonstige MaBnahmen getroffen wer-
den, durch die sichergestelit wird, dabB keine schidliche
Gaskonzentration zurlickbieibt, bevor der Zutritt gestattet
wird. st die Ladung entziindbar, so dirfen in der Nihe
keine Ziindquellen vorhanden sein (sishe Anlage 2).

5.4  Liegen besondere Grinde dafilir vor, eine Gefahr
zu vermuten, zum Beispiel wegen der Beschéadigung von
Versandstiicken oder wegen des Vorhandenseins von
Begasungsmitieln, so ist fachmé&nnischer Rat einzuholen,
bevor mit dem Auspacken der CTU begonnen wird.

55  Nach dem Auspacken einer CTU mit gefahrlichen
Gltern muB3 mit besonderer Sorgfalt darauf geachtet wer-
den, dafl alle Gefahrenmomente beseitigt worden sind.
Hierzu kann eine besondere Reinigung erforderlich sein,
insbesondere falls eine Freisetzung von giftigen Stoffen
erfolgt ist oder vermutet wird. Wenn von der CTU keine
Gefahr mehr ausgeht, miissen die Gefahrenkennzeichen,
die orangefarbenen Tafeln und die Markierung fir Meeres-
schadstoffe (MARINE POLLUTANT) entfernt, (berdeckt
oder auf sonstige Weise unkenntlich gemacht werden.

56  Zeigen sich an einer CTU Anzeichen fir auBerge-
wohniich hohe Temperaturen, so mufl sie an einen siche-
ren Ort gebracht und gleichzeitig die Feuerwehr benach-
richtigt werden. Es muB darauf geachtet werden, da8 die
angewandten Brandbekédmpfungsmabnahmen fir die La-
dung in der CTU geeignet sind.

5.7  Es wird darauf hingewiesen, daB der Empfanger
giner CTU Ublicherweise dazu verpflichtet ist, diese nach
dem Entiaden sauber und in einem solchen Zustand zu-
rickzugeben, daB sie fir die Beforderung jeder Art von
Ladung geeignet ist. Dies gilt in besonderem MaBe flr
solche Falle, wo geféhrliche Giiter oder Ladungen mit
Schadstoffcharakter beférdert worden sind. Zu diesem
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“Themenbereich sind von der ICHCA und vom IICL™ Merk-
blatter herausgegeben worden.

=8  Der Empfanger einer CTU hat zu bedenken, daf3 er
ir alle Schaden an der CTU haftbar gemacht werden
t<ann, sofern diese nicht vor der Ubergabe der CTU an den
Empfanger férmlich festgestellt worden sind und der "Ope-
rator™* diese Feststellung mitunterzeichnet hat.

& Grundsatze fiir den sicheren Umschlag
und die Sicherung von CTUs

6.1 Aligemeines

Bevor eine CTU umgeschlagen wird, hat sich das Um-
=chlagspersonal zu vergewissern, ob sie leer oder bela-
cden ist. Sofern nichts gegentelliges bekannt ist, ist die
(CTU wie eine beladene zu behandein.

&.2 Heben

&.2.1 Bevor eine CTU gehoben wird, hat das Umschlags-
rsersonal sicherzustellen, dafl das Hebezeug fest und si-
cher mit der CTU verbunden ist und daB die CTU frei steht
(cdas heiBt, daB alle Sicherungs-, Befestigungs- und Lasch-
vorrichtungen losgemacht worden sind).

6.2.2 Nicht jedes Hebezeug ist fir alle Arten und alle
GrdBen von CTUs geeignet. Vor dem Einsaiz hat das
Hebezeugpersonal sicherzustellen, daB das ausgewdhlie
Hebezeug flr die Verwendung an der betreffenden CTU
taauglich ist. Fir Container enthalt die internationale Norm
150 3874 alle fir eine soiche Entscheidung erforderlichen
Aungaben.

6.2.3 Manche Hebemethoden dirfen nur angewandt
werden, wenn die betreffende CTU leer ist (Tara). Dies gilt
vor allem dann, wenn Gabelstapler oder Stroppen verwen-
det werden, die zu allen vier Ecken der Beférderungs-
einheit verlaufen. Alle Beschriankungen solcher At sind
strikt einzuhalten, da es anderenfalls zu schweren Unfal-
len kommen kann.

6.2.4 Container, ob mit oder shne Gabelstaplertaschen,
diirfen unter keinen Umstédnden so angehoben werden,
daB die Staplergabeln unter die Unterseite des Containers
geschoben werden.

6.25 CTUs ohne Vorrichtung flr die Aufnahme von
Gireifzangengeschirr dirfen unter keinen Umstanden mit
Grelfzangengeschirr angehoben werden.

6.3 Abgestellte Container

6.3.1 Fir abgestellte Container muf3 eine feste, ebene
und mit Abfliissen versehene Steliflache vorhanden sein;
diese muB frei von Hindernissen sein. Der Container darf
auf seiner Stellflache lediglich mit den vier Eckbeschlagen
an seiner Unterseite aufliegen.

" Internationaler Verband fir die Koordinierung der Fracht-
behandlung (International Cargo Handling Co-ordination
Association — ICHCA)

12 Internationales Institut der Containervermietunternehmen (in-

stitute of International Container Lessors — HCL)

** Das kann nach GGVSee der Reeder, der Schiffsfihrer oder
der fir den Umschlag Verantwortliche sein.

6.3.2 Beim Stapeln von Containern muB die gesamte
Unterseite der unteren Eckbeschldge des oberen Contai-
ners auf der Oberflache der oberen Eckbeschldge des
unteren Containers aufliegen. Eine seitliche Verschiebung
um bis zu 25 mm und eine Verschiebung der Lange nach
um 38 mm kann hingenommen werden.

6.3.3 Containerstapel konnen starkem Winddruck aus-
gesetzt sein. Dies kann dazu flihren, dafB einzelne Contai-
ner verschoben werden oder gar umkippen. Flr Stapel
leerer Container besteht diese Gefahr eher als fur Stapel
beladener Container. Je héher der Stapel, desto groBer
die Gefahr.

Container 1: gréBte Wahrscheinlichkeit der Verset-
zung durch Winddruck

Container 2: zweitgréBte Wahrscheinlichkeit der Ver-
setzung durch Winddruck

Abbildung 40: Wirkung des Winddrucks auf Container-

stapel

6.4  CTUs auf Fahrzeugen

6.4.1 Auf Fahrzeugen sind CTUs fest zu sichern, bevor
das Fahrzeug in Bewegung gesstzt wird. Die geeignetsten
Punkie fir das Befestigen von Containern und Wechsel-
behdltern sind die unteren Eckbeschlage der CTU. Vor
und wahrend der Befdrderung ist zu Uberprifen, ob die
CTU auf dem Fahrzeug ordnungsgeman gesichert ist.

6.4.2 Bei Beifdrderung auf &ffentlichen Strafien oder mit
der Eisenbahn sind Container und Wechselbehalter auf
dem StraBenfahrzeug beziehungsweise auf dem Eisen-
bahnwaggon an allen unteren Eckbeschlagen zu sichern;
sind keine Eckbeschlage vorhanden, so sind andere ge-
eignete MaBnahmen zu treffen. Der gré8ie Tell der beim
Beférderungsvorgang auftretenden Krafte ist Uber diese
unterseitigen Eckbeschiage in die CTU hineinzuleiten.
Zusatzliche Krafie kbnnen zwischen dem Chassis des
Fahrzeugs oder der Ladeflache des Eisenbahnwaggons
und dem Boden der CTU infolge der Kraftibertragung vom
Boden der CTU auf die Ladeflache des Fahrzeugs aufire-
ten. Als Hilfsmittel zur Ladungssicherung auf dem Fahr-
zeug kénnen Twistlocks, Sicherungskege! oder Sicherungs-
schienen verwendet werden. Alle derartigen Sicherungs-
vorrichtungen miissen so gestaltet sein, daB ihre momen-
tane Stellung (,Offen” oder ,Geschlossen®) sofort zu er-
kennen ist.
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6.5 CTUs auf Schiffen

6.5.1 Das Sichern von CTUs an Bord von Schiffen hat
nach MaBgabe des ,Ladungssicherungshandbuchs“® des
Schiffes zu erfolgen.

6.5.2 Nach Moglichkeit sind Container mit Uberhéhe,
Container ohne festes Dach und Tankcontainer so zu stau-
en, daB sie fur Sicherungsarbeiten oder Ladungs-
behandlung zugénglich sind.

6.5.3 Der Umschlag von CTUs mit hochliegendem
Schwerpunkt hat mit groBer Sorgfalt zu erfolgen. Diese
CTUs missen unter Umstanden zuséizlich gelascht wer-
den.

7 Ausbildung im Packen von Ladung in
CTuUs

7.4 Behdrdiiche Aufgaben

7.1.1 Die Behdrde™ legt Mindestanforderungen fiir die
Ausbildung und gegebenenfalls die Befdhigung aller Per-
sonen fest, die mittelbar oder unmitielbar mit dem Packen
von Ladung in CTUs beschaftigt sind, insbesondere be-
ziiglich geféhrlicher Gater.

7.1.2 Die Behorden™, die mit der Ausarbeitung oder
Durchsetzung von Rechtsvorschriften beziiglich der Uber-
wachung der Sicherheit bei der Beférderung mit StraBen-
fahrzeugen, mit der Eisenbahn und mit Seeschiffen be-
traut sind, haben sicherzustelien, da® die bei ihnen be-
schéaftigten Personen entsprechend ihren Zustandigkeiten
ausreichend ausgebildet sind.

7.2  Betriebliche Aufgaben

Die Betriebe haben sicherzustellen, daf3 die bei ihnen mit
dem Packen von Ladung in CTUs oder mit der Uberwa-
chung des Packens beschéaftigten Personen enisprechend
ihren Zustandigkeiten innerhalb des Betriebes ausreichend
ausgebildet und angemessen befihigt sind.

7.3  Beschiftigte

Alle Personen, die mit der Befdrderung oder dem Packen
von Ladung in CTUs beschéftigt sind, missen entspre-
chend ihren Zustandigkeiten im sicheren Packen von La-
dung in CTUs ausgebildet werden.

¥ ks wird auf das vom SchiffssicherheitsausschuB der interna-
tionalen Seeschiffahrts-Organisation (IMO) herausgegebene
Rundschreiben MSC/Circ. 745 Giber Richtlinien zur Erstellung
des Ladungssicherungshandbuchs verwiesen.

*** Nach § 20 Nr. 1 GGVSee ist dies das BMVBW.

7.4  Ausbildung

7.4.1 Ausbildung in und Aneignung von grundie-
genden Kenntnissen

Alle in Betracht kommenden Personen missen entspre-
chend ihren Aufgaben eine Ausbildung Uber die sichere
Beférderung und das sichere Packen von Ladung erhal-
ten. Diese Ausbildung muB so gestaltet sein, daB die Aus-
gebildeten in die Lage versetzt werden, zu erkennen,
welche Folgen es haben kann, wenn Ladung in CTUs
schlecht gepackt und gesichert wird; auBerdem missen
sie Uber folgendes Bescheid wissen: die einschlagigen
Rechtsvorschrifien; die GroBe der Kréfte, die bei der Be-
forderung mit StraBenfahrzeugen, mit der Eisenbahn und
mit dem Seeschiff auf Ladung einwirken kénnen; die Grund-
lagen des Packens und Sicherung von Ladung in CTUs .

7.4.2 Funktionsspezifische Ausbildung

Alle in Betracht kommenden Personen missen eine ver-
tiefte Ausbildung hinsichtlich der speziellen Vorschriften
flr die Beférderung und das Packen von Ladung in CTUs
erhaiten, die flir die von diesen Personen ausgelbten Funk-
tionen von Bedeutung sind.

7.4.3 Uberpriifung des Ausbildungsstandes

Es muB entweder eine Uberprifung des Ausbildungs-
standes aller Personen stattfinden, die fir Tatigkeiten im
Zusammenhang mit dem Packen von Ladung in CTUs
eingesetzt werden sollen, oder es ist diesen Personen
eine angemessene Ausbildung zu gewahren. Als Ergan-
zung hierzu ist eine regelméBige Weiterbildung in solchem
Umfang und in solcher Art und Weise anzubieten, wie es
die zusténdige Behorde flr angemessen halt.

7.5  Empfohlener Rahmenlehrplan ~ Uberblick

Es ist zu Uberprifen, ob alle Personen, die fir Tatigkeiten
im Zusammenhang mit dem Packen von Ladung in CTUs
eingesetzt werden sollen, ausreichend ausgebildet sind; ist
dies nicht der Fall, so ist eine angemessene Ausbildung
dieser Personen als dringend erforderlich anzusehen und
zu gewahren. Die funktionsspezifische Ausbildung muB den
Aufgaben entsprechen, deren Erledigung von einer Einzel-
person beim Packen und Sichern von Ladung in CTUs zu
verlangen ist. Die Ausbildungsinhalte, die als angemessen
anzusehen sind, sind in Anlage 6 wiedergegeben.
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Amlage 1

Schwitzwasserbildung

1. Wahrend des Transports sind die Giter dem Einfiu3
vor Umweltbedingungen ausgesetzt (z. B. Temperatur- und
Fe uchtigkeitsdnderungen, besonders wenn sie als zykli-
sche Schwankungen aufireten). Die hierbei méglicherwei-
se entstehenden Kondensationsvorgénge koénnen zu di-
versen Schaden flhren, wie z. B. Oxidation, Verfaroung,
Ablésen von Kennzeichen, Zerstdrung von Hartpappe-
verpackungen oder Schimmelbildung.

2. Durch Sonneneinstrahlung kénnen im Inneren der CTU
we sentlich hohere Temperaturen als auBerhalb entstehen
(AvLstheizen). Nachts kénnen die Temperaturen durch Ab-
strahlung deutlich unter die AuBentemperaturen absinken.
Daraus ergibt sich, daB in der Nahe der Innenoberflachen
der CTU die Temperaturschwankungen grofer sind als
auferhalb.

3. Giliter, die dicht an den Wanden oder am Dach gestaut
sind, sind den Verdnderungen durch das AuBenklima we-
sentlich starker ausgesetzt als Giter im Zentrum der CTU.
Man sollte deshalb den Rat von Fachleuten einholen, wenn
der mégliche Umfang von Temperaturschwankungen und
die volle Tragweite dieser Einflisse auf die Ladung nicht
abgeschatzt werden kénnen.

4. Unter den genannten Umstanden kann sich Schwitz-
wasser entweder auf der Oberflache des Ladegutes
(LadungsschweiB) oder an der Innenoberflache der CTU
(ContainerschweiB) bilden. Dies kann sowohl wahrend des
Transporis als auch beim Offnien geschehan.

5. Folgende hauptséchliche Fakioren flihren zur Bildung
vort Kondensation in einer CTU:

.1 Feuchtigkeitsquellen innerhalb einer CTU, die in Ab-
hangigkeit von den umgebenden Temperaturbedin-

gungen den Feuchtigkeitsgehalt der Luft in der CTU
beeinflussen;

.2 Unterschiede zwischen der Lufttemperatur in der CTU
und der Temperatur entweder an der Oberflache der
Ladung oder an den Innencberflachen der CTU; und

.3 Temperaturverdnderungen an den AuBenoberflachen
der CTU, die beide oben genannten Fakloren beein-
flussen.

6. Wird die Luft in der CTU erwérmt, so nimmt sie Feuch-
tigkeit aus der Verpackung oder aus anderen Quellen auf.
Die Abkihlung der Luft unter den Taupunkt™ verursacht
die Bildung von Schwitzwasser.

7. Kihle Luft auBerhalb der CTU bewirkt bei hoher Luft-
feuchtigkeit innerhalb der CTU, dalB die Temperatur der
Oberflache unter den Taupunkt der Luft im Inneren fallt.
Es bildet sich Schwitzwasser an den Innenoberflachen der
CTU; anfangs unter dem Dach, das dann auf die Ladung
tropft. Bildet sich wiederholt Ladungs- oder Container-
schweif3, so kénnen sich die Schaden vergréBern.

8. Schwitzwasser kann sich auch unmittelbar nach dem
Offtnen einer CTU bilden, wenn die Luft innerhalb der
CTU feucht und die Luft aufierhalb relativ kalt ist. Solche
Bedingungen kénnen Nebel oder sogar Niederschlage
erzeugen. Da dieses Phi&nomen aber gewdhnlich nur ein-
mal auftritt, ergeben sich daraus selten ernste Schadi-
gungen.

9. Das Risiko des Eintritts von Schaden und gefahrlichen
Situationen' kann dadurch verringert werden, daf3 der
Feuchtigkeitsgehalt von Versandstiicken und Sicherungs-
material niedrig gehalten wird.

“  Der Taupunkt ist die Temperatur, bei der die Luft, die bel
gegebenem Luftdruck mit Feuchtigkeit gesattigt ist, beginnt,
Wasser infolge Kondensation auszuscheiden.

% Eine geighrliche Situation kann beispielsweise entstehen,
wenn Glter der Klasse 4.3 (Stoffe, die in Berlhrung mit Was-
ser entzUndbare Gase entwickeln) in einen Container gepackt
werden.
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Anlage 2

Kennzeichen, Placards, Markierungen und Warnzeichen

Darstellung von Gefahrenkennzeichen und Placards

Kennzeichen der Klasse 1

An diese Stelle sind die ent- An diese Stelle ist die Bezeichnung der entsprechenden Vertraglichkeitsgruppe zu setzen,
sprechende Unterklassen- zum Beispiel D. Bei Gutern der Klasse 1, Unterklasse 1.4, Vertraglichkeitsgruppe S kann
Nummer und die Bezeich- jedes Versandstiick wahlweise statt dessen mit der Aufschrift 1.45 versehen werden.
nung der entsprechenden

Vertraglichkeitsgruppe zu set-

zen, zum Beispiel 1.1D.

Zusatzkennzeichen der Klasse 1 fiir selbstzersetzliche Stoffe der Klasse 4.1 und organi-
sche Peroxide mit explosiven Eigenschaften. (Siehe Unterabschnitt 1.5 der Einleitung zur
Klasse 4.1 und Nummer 5.1.1 der Einleitung zur Klasse 5.2.)

Kennzeichen der Klasse 2

Klasse 2.1 Klasse 2.2 Klasse 2.3

Kennzeichen der Klasse 3
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Kennzeichen der Klasse 4

Klasse 4.1 Klasse 4.2

Kennzeichen der Klasse 5

Klasse 5.1

Kennzeichen der Klasse 6

g n case of damage of leakage
o\ mmediately notify public,

Klasse 6.1 Klasse 6.2

Kennzeichen der Klasse 7

. S S 8

RADIGACTIVE |

Kategorie | Kategorie 1l

Kennzeichen der Klasse 8

Kennzeichen der Klasse 9

RADIOACTIVE i
-

N CONTENS
SN,

Klasse 4.3

Zusatzkennzeichen

Als Zusatzkennzeichen sind die hier
abgebildeten Kennzeichen zu ver-
wenden, sie durfen jedoch keine
Klassennummer in der unteren Spit-
ze tragen. Ein Beispiel:

RABIOAC

TWEm

g

Kategorie 1li
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Placard

* Platz fir die Nummer der Klasse
** Platz fur die UN-Nummer

Abbildung der Markierung ,, MARINE POLLUTANT“

X4

HAHINE POLLUTANT

Abbildung der Markierung ,,ELEVATED TEMPERATURE"

Abbildung des Warnzeichens ,,FUMIGATION WARNING*

DANGER !

THIS UNIT IS UNDER FUMIGATION
WITH (Bezeichnung des Begasungs-
mittels*y APPLIED ON

(Datum der Begasung)
(Zeitpunkt der Begasung)

DO NOT ENTER ¥

Hoéhe mindestens
250 mm

S Breite mindestens 300 mm- e

*  Entsprechende Angaben einsetzen.

2. Moglichkeit

Platz fir die Nummer der Klasse
Platz fir die UN-Nummer
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Warnzeichen fiir CTUs, in denen Trockeneis oder sonstige selbstverzehrende Kiihimittel
zum Kihlen verwendet werden:

‘ (Siehe Anmerkung)

250mm

Hihe

VENTILATE THOROUGHLY
BEFORE ENTERING

(VOR DEM BETRETEN
GRUNDLICH BELUFTEN)

V4

Breite mind 150 mm ’

Anmerkung: Unter dem Wort WARNING ist der
Name des als Kihimittel verwendeten
Gases einzusetzen.
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Anlage 3

Folgen des Uberladens von CTUs

1. Bei Beforderungsfallen im kombinierten Verkehr entste-
hen durch das Uberladen von CTUs verschiedene Gefah-
ren flir die Arbeitssicherheit; dazu zahlen insbesondere

.1 Gefahren fur die an Bord und am Kai mit dem Um-
schlag Beschéftigten durch das Auseinanderbrechen
der CTU;

.2 Gefahren fUr die mit dem Umschlag der CTU Beschéf-
tigten und die Bedienungskrafte von Anlagen und Fahr-
zeugen, insbesondere flr die Fahrer von Gabelstap-
lern, deren Fahrzeuge beschadigt werden oder aus
dem Gleichgewicht geraten kénnen;

.3 die Gefahr von Unfallen fiir StraBen- und Schienen-
fahrzeuge, die dadurch entsteht, wenn die Uberladene
CTU die hochste zulassige Nutzlast der betreffenden
Fahrzeuge (berschreitet. Diese Gefahren werden noch
dadurch verschérft, daB Fahrer von StraBenfahrzeugen
haufig nicht wissen, daB ihr Fahrzeug (berladen ist
und infolgedessen ihr Fahrverhalten dieser Situation
nicht anpassen. Ein weiteres Gefahrenmoment kann
durch die besonderen Bedingungen des kombinierten
Verkehrs auf Strafle und Schiene in Europa entstehen,
da die europdischen Eisenbahnwaggons aufgrund ih-
rer Bauart keine groBen Sicherheitsmargen fiir Uber-
gewicht vorsehen.

2. Die Hauplgefahr ist die, dall es beim Laden von CTUs
auf ein Schiff oder StraBenfahrzeug beziehungsweise beim
Entladen von CTUs von einem Schiff oder StraBenfahrzeug
und beim Einsatz von Containerumschlagsgeschirr im Be-
reich von Umschiagplitzen zu Unféllen kommit, insbeson-
dere dann, wenn die CTUs bei der Zwischenlagerung bis
zur Verbringung aufs Schiff beziehungsweise bis zum Ab-
lauf an den Empfanger dbereinander gestapelt werden.

Anmerkung: Werden Giter mit hoher spezifischer Dichte
(beispielsweise Schwermaschinen oder Metalibarren) in
eine CTU gepackt, so ist zur Vermeidung des Uberladens
die Art und die Tragfahigkeit der CTU zu beriicksichtigen.

3. Es ist zwar davon auszugehen, daf die meisten Krane
Uberlastsicherungen besitzen; da diese jedoch von ihrer
Funktion her eine Uberlastung der Krane verhindern sol-
len, sind sie nicht notwendigerweise dazu geeignet, (iber-
ladene CTUs zu entdecken.

4. Wird eine berladene CTU von einem Schiff oder
Straflenfahrzeug entladen, so kann es sein, daf die Uber-
ladung erst entdeckt wird, wenn die CTU im Lagerbereich
des Umschlagplatzes gestapelt werden soli und festge-
stellt wird, daB das Umschiagsgeréat nicht (ber die erfor-
derliche Hebekraft verfiigt. In manchen Hafen kann es
vorkommen, daB kein Umschlagsgerat fiir den Umschlag
von CTUs mit hoher Tragfahigkeit vorhanden ist.

5. Bereits wenn mit dem Packen begonnen wird, ist die
Gefahr einer eventuellen Uberladung der CTU sorgféltig
zu bedenken. Das Packen von CTUs - sei es am Ort der
Herstellung oder Verarbeitung des Ladeguts, sei es in
Gliterverkehrszeniren, sei es im Lager des Absenders —
muf unter der Aufsicht von ausgebildeten Fachiraften er-
folgen, denen umfassende Angaben Uber die zu packen-
den Glter zur Verfligung stehen und die tiber ausreichen-
de Befugnisse verfligen, um gegebenenfalis durch ent-
sprechende Anweisungen ein Uberladen zu unterbinden.

6. Angesichts der vorstehenden Uberlegungen sind aile
MaBnahmen zu treffen, um zu verhindern, dafs CTUs (iber-
faden werden. Wird trotzdem festgestellt, daB eine CTU
Uberladen ist, so ist sle aus dem Verkehr zu ziehen bis sie
das zuldssige Bruttogewicht aufweist.
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Asnlage 4

Anschriftenliste einschidgiger internationaler Organisationen

D&e nachstehend aufgefihrten Organisationen erteilen
weaitere Auskiinfte, insbesondere (ber Regelungen und
Rechtsvorschriften auf internationaler Ebene.

Umited Nations Conference on Trade and Development
(LENCTAD)

Pzlais des Nations
CH-1211 Genéve 10
Teslefax: + 41-22-9 07-00 50

Umited Nations Economic Commission for Europe
(ECE)

Transport Division

Palais des Nations
CH-1211 Genegve 10
Teslefax: +41-22-917-0039

international Labour Office (ILO)

Mauritime Industries Branch
4, route des Morillons
CH-1211 Genéve

Telefax: + 41-22-7 99-70 50

international Maritime Organization (IMO)

Cargoes and Facilitation Section
4 Albert Embankment

London SEt1 7SR
GroBbritannien

Telefax: + 44-1 71-58 73 21

international Organization for Standardization (IS0O)

1-3 rue de Varembé
CH-1211 Geneve
Telefax: + 41-22-7 33-34 30

International Cargo-Handling Co-ordination Associ-
ation (ICHCA)

71 Bondway

London SW8 1SH
GrofBbritannien

Telefax: + 44-1 71-8 20-17 03

Institute of international Container Lessors (lICL)

Bedford Consultants Building, Box 605
Bedford, NY 10506

Vereinigte Staaten

Telefax: + 1-9 14-2 34-36 41

Central Commission of Navigation on the Rhine (CCNR)

2, place de la République
F-67082 Strasbourg
Telefax: + 33-3-88-32 10 72

Danube Commission (CD)

25, Benczur utca
H-1068 Budapest
Telefax: + 36-1-2 68-19 80

European Standardization Committee {CEN)

Rue de Strassart 36
B-1050 Bruxelles
Telefax: + 32-2-5 19-68 19

International Union of Railways (UIC)

16 rue Jean Rey
F-75015 Paris
Telefax: + 33-1-44 49-20 29

International Road Transport Union (IRU)

Centre international

3 rue de Varembé

B.P.44

CH-1211 Genéve

Telefax: + 41-22-7 33-06 60
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Aniage 5

Zeichnungen zu ,,So0“ und ,,So nicht“

Ty

Schwere Ladungen {ber eine groBe Auflage-
flache verteilen!

"

> . <

Schwere Ladungen nicht auf kieine Flachen kon-
zentrieren!

Ladung so sichern, daB einwirkende Krifte iiber
eine grofie Flache der Beforderungseinheit ver-
teilt sind!?

AN

Schwerpunkt der Ladung in die Mitte des Con-
tainers setzen!

Ladung nicht mit Yorrichtungen sichern, die star-
ke Krafte auf kleine Flachen innerhalb einer Be-
térderungseinheit ienken!

Gewicht der Ladung nie anders als mittig plazie-
ren!

Beim Packen die Ladung als Block stauen!
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A

Gegen das Verrutschen von Packsticken Zwi-

schenmaterial mit rutschfester Oberflache ein-
legen!

AV 2 W

Keine ungleichmiBigen Lagen von Packstiicken
bilden!

Jedes einzeln stehende Ladungsteil unabhén-
Obere Lage ausreichend sichern! gig sichern!
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A

2

Rahmenlehrplan fiir eine Ausbildung im Packen und Sichern von Ladungen in
Beférderungseinheiten (CTUs)

nlage 6
Folgen des schiechten Packens und Sicherns von
Ladung
1.1 Verletzungen von Personen und Umweli-
schaden
1.2  Beschadigung von Schiff und Befdrderungs-
einheit
1.3  Ladungsschaden
1.4 Wirtschaftliche Foigen
Haftungsfragen
2.1 Beteiligte an der Ladungsbeférderung
2.2  Gesetzliche Verantworiung
2.3  Verantwortung nach Treu und Glauben
24 Qualitdtssicherung
Kréfte, die wahrend der Belbrderung auf die La-
dung einwirken
31 Befdrderung mit StraBenfahrzeugen
3.2 Beldrderung mit Schienenfahrzeugen
3.3  Befbrderung mit Seeschiffen
Grundsatze fir das Packen und Sichern von La-
dung
4.1 Yerhinderung des Verrulschens
4.2  Verhinderung des Umkippens
4.3  Bedeutung des Reibungswiderstands
4.4 Grundséize der Ladungssicherung
4.5  Bemessung der Sicherungsvorrichtungen im
kombinierten Verkehr
Die verschiedenen Arten von Beférderungs-
einheiten
51 . Container
52  Plattformen
58  Wechselbehilter
54  Straflenfahrzeuge
55  Eisenbahnwaggons
BewuBte Ladungsfiirscrge und Ladungsplanung
6.1  Wahl des Beférderungsmitiels
6.2 Wahl der Art der Beférderungseinheit
6.3 Uberprifung der Beférderungseinheit vor dem
Stauen
6.4  lLadungsverteilung in Beférderungseinheiten
6.5  Anforderungen seitens des Ladungsempfan-
gers flir das Packen
6.6  Risiken der Schwitzwasserbildung in Be-
{brderungseinheiten
6.7  Symbole fir die Behandiung von Ladung
Verschiedene Verfahren flir das Packen und Si-

chern von Ladung

7.1 Laschen
7.2  Festsetzen und Verpallen
7.3 Erhdhung des Relbungswiderstandes

8

10

11

12

13

Mittel fir die Sicherung und den Schutz der La-

dung

8.1 Feste Vorrichtungen an Befbrderungsein-
heiten

8.2  Wiederverwendbare Ladungssicherungsmitte

8.3  Einweg-Ladungssicherungsmitiel

8.4  Uberpriifung und Aussondern von Ladungs-
sicherungsmitteln

Packen und Sichern von homogener Ladung

.1 Ladungen in Kisten

5.2  Ladungen auf Paletten

9.3 Ballen und Bindel

8.4  Sacke auf Paletten

9.5  Flexible IBC's

9.6  Platten und Panesle

9.7  Fasser

9.8  Raohren

9.8  Ladungen in Kartons

Packen und Sichern von inhomogener Ladung

10.1  Zusammenladen verschiedener Arten von ver-
packien Gltern

10.2  Zusammenladen von schweren und leichten
Gitern

10.3  Zusammenladen von starren und flexiblen
Gltern

104  Zusammenladen von langen und kurzen Giltern

10.5  Zusammenladen von hohen und flachen Gltern

10.6  Zusammenladen von flissigen und trockenen

Gltern

Packen und Slchern von Paplerprodukien

11.1  Aligemeine Richtlinien fiir das Packen und
- Sichern von Papierprodukien

11.2 - Aufrechistehende Follen
11.3  Liegende Rollen
11.4 Blatipapier auf Paletten

Packen und Sichern von Ladung, die besondere
Techniken erfordert

121 Stahlblechrolien (Coils)
12.2  Kabelirommeln

12.3  Drahtrollen

12.4 Stahiplatien

12.5 Stahibleche

12.6  GroBréhren

12.7  Steinblécke

12.8  Maschinen

Stauen und Sichern von gefahriichen Gitern

13.1  Vorschriften fir die Beférderung von gefahrli-
chen Giitern
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13.2  Begriffsbestimmungen
13.3  Packregein

13.4  Pack-, Trenn- und Sicherungsvorschriften

13.5  Kennzeichnung und Plakatierung

13.6  Informationsaustausch bei der Befbrderung
von getanrlichen Gltern

13.7 Haftungsfragen

Zusammenstellung der Bezugsdokumente

Internationaler Code {lir die BefSrderung gefahrlicher
Giliter mit Seeschiffen (IMDG-Code)

UIC-Vorschrift Regolamento Internazionale Veicoli®
(RIV): Verladerichtlinien®

Richtiinien fir die sachgerechte Stauung und Siche-
rung von Ladung bei der Befbrderung mit Seeschiffen
(C85-Code)

Internationales Ubereinkommen von 1972 {iber siche-
re Container (CEC)

Empiehlungen der Vereinten Nationen Uber die Befdr-
derung gefahrlicher Goter (,Orange Book™)
Verordnung Oher die Befdrderung gefdhrlicher Glter
auf dem Rhein (ADNR)

Europaisches Ubereinkommen ber die internationale
BetGrderung gefdhrlicher Glter auf der Strafe (ADR)
Ordnung fiir die internationale Eisenbahnbefbrderung
geighrlicher Giter (RID)

Européisches Ubereinkommen tiber die internationale
Beftrderung gefahriicher Giter auf Binnenwassersira-
Ben (ADN)

Internationales Ubereinkommen von 1974 zum Schutz
des menschiichen Lebens auf See (SOLAS) in der je-
weils geltenden Fassung

Internationales Ubersinkommen von 1873 zur Verhi-
tung der Meeresverschmutzung durch Schiffe in der

Fassung des Protokolls von 1978 zu diesem Ubersin-
kommen (MARPOL)

UnfalimaBnahmen fir Schiffe, die geféhriiche Gller
beférdern (EmS)

Leitfaden flir Medizinische Erste-Hilfe-MafBnahmen bel
Unfallen mit geféhilichen Gitern (MFAG)

MO Recommendations on the Safe Transport of
Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas
(MESC/Circ.675)

180-Norm 1161-1983

I50O-Norm 780-1983

ISO-Norm 9367-1

180O-Norm 9867-2

UIC-Broschire Nr.596

Schwedische, finnische und norwegische Strafienver-
kehrsvorschriften ]
LLode of Practice — Safety of Loads on Vehicles"; Ver-
kehrsministerium des Vereinigten Kénigreiches
Schwedische Vorschrifien Gber die Sicherung von La-
dung in Beforderungseinheiten {Ur die Beforderung mit
Seeschiffen

LSicherheit von Ro-Ro-Fahrgastschifien” — Ergebnisse
des nordwesteuropaischen Forschungs- und Entwick-
lungsvorhabens
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