Bangladesch

Dirty, difficult and dangerous'

Das Geschaft mit Schrottschiffen an Stiidasiens Stranden

Patrizia Heidegger

Was geschieht eigentlich mit Kreuzfahrtschiffen, Oltankern und Frachtschiffen, wenn sie
nach Meile um Meile auf den Weltmeeren von den groRen Reedereien gegen modernere
Exemplare ausgetauscht werden? Tausende Tonnen Stahl zu zerlegen und zu recyceln,
dazu braucht es schweres Gerat und fachmannisches Know-How, so moéchte man zumin-
dest meinen. Oft ist allerdings genau das Gegenteil der Fall. Die Bedingungen, unter de-
nen die Ozeanriesen in den Landern Siidasiens verschrottet werden, kosten die dortigen
Arbeiter nicht selten Leben und Gesundheit. Was sich an Siidasiens Stranden abspielt, ist
hierzulande weitgehend unbekannt. Patrizia Heidegger beleuchtet die Details.

horshed Alam ist sechzehn,
als er die Schule verldsst, um in
er bangladeschischen Hafen-

stadt Chittagong sein Geld zu verdie-
nen. Als er auf dem Ship Recyeling Service
(SRS) Shipbreaking Yard Arbeit findet,
gibt er vor, bereits 20 Jahre alt zu sein.
Der Junge ist schmal, noch ein Kind,
und fir jedermann ist erkennbar: Er ist
noch nicht alt genug fiir die gefihrliche
Arbeit auf einem der ausgemusterten
Ozeanriesen. Doch weil nach Einbruch
der Dunkelheit niemand uberprift,
was auf den shipbreaking yards vor sich
geht, teilen ihn seine Vorgesetzten fiir
die Nachtschicht ein. Khorshed arbei-
tet jeden Tag von sieben Uhr abends bis
zum frithen Morgen.

Im Juli ist Monsunzeit. Starke Re-
genfille lassen die Gezeitenzone, in
der die alten Schiffe auf Grund lie-
gen und von Tausenden von Arbei-
tern zerteilt werden, noch schlam-
miger werden als sonst. Die Arbeiter
tragen keine Schuhe und stehen bis zu
den Waden im Schlick. Heftige Wind-
béen fegen tber die Strinde.

Am17. Juliarbeiten die Mdnner nachts
an dem 190 Meter langen Frachtschiff
»HKang Hua“. Es ist tief in der Nacht,
gegen drei Uhr, als ein dlterer Kollege
mit einem Brennschneider ein tonnen-
schweres Stahlstiick zerlegt, das die Ar-
beiter bereits an Land gezogen haben.
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Khotshed steht auf der anderen Seite.
Eine plétzliche, starke Windboe bringt
die Platte zu Fall. Das michtige Stahl-
stick begribt den Jungen unter sich.
Als es seinen Kollegen nach einer halb-
en Stunde gelingt, die Platte hochzuhe-
ben, ist Khorshed tot.

Sudasien: Schiffsfriedhof der
weltweiten Flotte

Die Internationale Arbeitsorganisation
(ILO) hat shipbreaking, das Verschrot-
ten von Ozeanriesen auf Strinden,
schon vor Jahren als einen der gefihr-
lichsten Berufe der Welt bezeichnet.
Und trotz aller Diskussionen: Bisher
haben sich die Arbeits- und Umwelt-
bedingungen nicht wesentlich ge-
indert. Gleichzeitig ist die Zahl der
Schrottschiffe in den vergangenen Jah-
ren auf Grund der Wirtschaftskrise,
Uberkapazititen der Reeder sowie des
Verbots der Ein-Hiullen-Tanker stark
gestiegen. Allein die europiischen Ree-
der haben 2012 ber 75 Prozent mehr
Schrottschiffe nach Stidasien verkauft
als noch im Vorjahr.

Uber 1300 Container, Frachter, Ol-
tanker, Passagier- und Kreuzfahrt-
schiffe sowie grole Fihren sind 2012
zetrlegt worden, knapp zwei Drittel da-
von auf den Strinden Sidasiens. Mit
den Abwrackwerften in Alang im in-
dischen Bundesstaat Gujarat, in Chit-

tagong im Siidosten Bangladeschs und
in Gadani in der pakistanischen Pro-
vinz Belutschistan ist die Region da-
mit weltweit die wichtigste Endstation
fur Schrottschiffe. Laut Internationa-
ler Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
recycelte Indien Gber die letzten zehn
Jahre rund 30 Prozent, Bangladesch 25
Prozent und Pakistan 9 Prozent aller
Schiffe weltweit. Die Verteilung zwi-
schen den drei sudasiatischen Staaten
schwankte Uber die Jahre stark. Griin-
de hierfur sind unter anderem hohere
Steuern in Pakistan und Gerichtsurteile
zum Umweltschutz in Bangladesch.

Wihrend bis weit in die zweite Half-
te des 20. Jahrhunderts hinein viele
Schiffe in europiischen und nordame-
rikanischen Werften zerlegt wurden,
wanderte das Geschift wegen zuneh-
mender Umweltschutzauflagen in den
Industrielindern zunichst nach Sudo-
stasien und dann nach Pakistan, Indien
und Bangladesch. Mit dem Anstieg der
Stahlpreise wurde die Verschrottung
zu einer rentablen Einnahmequelle fir
Reeder: Laut einschligigen Berichten
zahlten pakistanische shipbreakers bei-
spielsweise fiir den Erzfrachter ,,Faith
N, der einer Hamburger Reederei ge-
hérte und 2012 in Gadani zetlegt wut-
de, rund 16,75 Millionen US-Dollar.
Den qualitativ hochwertigen Stahl ver-
kaufen die Verschrotter auf dem Bin-
nenmarkt weiter.
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Risiken fiir die Arbeiter

Gemeinsam ist allen drei Lindern,
dass Arbeiter die Schiffe direkt auf
den Strinden zerlegen — die Metho-
de wird als beaching oder Strandung
bezeichnet. Es gibt keine Piers oder
Trockendocks, von fachgerechten
»Abwrackwerften” ganz zu schwei-
gen, es sind vielmehr Verschrottungs-
plitze. Die Strandungsmethode ist
besonders gefihrlich fiir die Arbeiter,
da das Zerteilen der Schiffe auf den
Strinden — in Bangladesch sogar auf
schlammigem Untergrund — den Ein-
satz von ausreichend schwerem Ge-
rit, Krinen und Kraftfahrzeugen, um
die tonnenschwere Stahlplatten zu he-
ben und abzutransportieren, schwie-
rig oder unmdoglich macht. Auflerdem
sind die Schiffe im Gezeitenbereich
und auf dem Strand bei Unfillen fir

Krankenwaagen und Feuerwehr nicht
zu erreichen, Einsatzfahrzeuge kon-
nen bei der Bergung nicht helfen und
Brinde nur schwer eingedimmt wer-
den.

Strandung: undenkbar in Europa

In Indien und Pakistan ist der Grad
der Mechanisierung héher, auch weil
die stabileren Sandstrinde dies dort
zulassen. Das pakistanische Gadani
befindet sich rund 50 Kilometer au-
Berhalb der Hafenstadt Karachi in
einer im Vergleich zu den indischen
und bangladeschischen shipbreaking
yards abgelegenen Gegend. Das ge-

samte Gebiet verfiigt Gber keine 6f-
fentliche Trinkwasser- oder Strom-
versorgung, obwohl derzeit rund
7000 Arbeiter dort leben. In Bangla-
desch sind die Bedingungen auf den
schlammigen Gezeitenstrinden be-
sonders widrig, und der Einsatz von
be-
Strandungsmetho-

maschinellen Hilfsmitteln ist
schrinkt. Die
de wire in Buropa undenkbar. Chi-
na hat fiir seine Recyclingindustrie
das beaching ausgeschlossen. Und auch
der siidasiatische Nachbar Sri Lanka
hat sich auf Grund der Risiken gegen
die Ansiedelung dieser Industrie ent-
schieden und die Methode vorsorg-
lich verboten.

Auf den schlammigen Stranden in Bangladesch tragen die Arbeiter haufig nicht einmal
Schuhe, wenn sie sich zwischen den Wracks bewegen.

Bild: Pierre Torset, www.pierretorset.com
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Millionen Tonnen Giftmiill

Hinzu kommt, dass auf den Strin-
den nicht verhindert werden kann,

Arbeiter sitzen auf Stiihlen aus den Wracks
- die Einrichtungsgegenstande werden
weiterverkauft.

Bild: NGO ShipbreakingPlatform
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dass Abfille ins Meer oder in die
Sedimente gelangen — darunter Ol-
rickstande und Abwisser. Auch die
fachgerechte Sammlung und Ent-
gefihrlicher

sorgung  besonders
Abfille wie Asbest,
talle oder Polychlorierter Biphenyle
(PCBs) ist auf den Strinden kaum
moglich.

Schwerme-

Schrottschiffe sind fur Entwick-
lungslinder eine der gréBiten Quellen
fir Giftmull. So errechnete die Welt-
bank in einem Bericht aus dem Jahr
2009, dass sich in Bangladesch zwi-
schen 2010 und 2030 aus den Schrott-
schiffen 79.000 Tonnen Asbest,
240.000 Tonnen PCBs, 210.000 Ton-
nen Ozon schidigende Substanzen,
69.200 Tonnen giftige Farben, 678
Tonnen Schwermetalle wie Blei und
Quecksilber, fast zwei Millionen Ton-
nen flissige organische Abfille, tber
eine Million Tonnen andere Abfille
inklusive Abwisser und 775 Tonnen
Sduren anhiufen.

In Pakistan wird Asbest einfach hin-
ter den yards im freien Gelinde ent-
sorgt, in Indien werden Kabel in
schwelenden Feuern freigelegt — der
krebserregende Rauch gefdhrdet nicht
nur die Arbeiter, sondern gelangt mit-
ten in Wohngebiete. In Bangladesch
nehmen Kinder Batterien auseinander.

3D jobs: dirty, difficult and
dangerous

Die Arbeiter von SRS — und dieses
Phinomen spiegelt sich in allen drei
Lindern wider — haben keine Arbeits-
vertrige mit den shipbreakers. Sie sind
Tagelohner, die von contractors ange-
heuert werden. Folge: Die Arbeiter
haben kein Atbeitsverhiltnis mit den
Firmen, fur die sie arbeiten, und fal-
len meist durch die Maschen der Re-
gistrierung fir Sozialabgaben und
Rentenanspriiche.

In allen drei stidasiatischen Lindern
dirfen Kinder laut Gesetz keine be-
sonders schweren oder gesundheits-
gefihrdenden Arbeiten verrichten
und keine Nachtschichten arbeiten.
Wihrend Kinderarbeit in den yards in
Indien und Pakistan weit weniger ver-
breitet ist als in Bangladesch, schitz-

Die Arbeiter tragen meist nur mangelhafte
Schutzbekleidung und keinen Atemschutz
gegen gefdhrliche Dampfe.

Bild: NGO ShipbreakingPlatform
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ten die Internationale Liga fiir Men-
schenrechte (FIDH) und YPSA 2008,
dass Kinder unter 15 Jahren hier bis
zu 20 Prozent der Arbeiterschaft aus-
machen. Das ustitute for Global Labour
and Human Rights berichtete im Fall
Khorshed, dass der Eigentimer den
Unfall leugnete, als ihn Journalisten
damit konfrontierten; er sagte viel-
mehr aus, dass zu solch spiter Zeit gar
niemand auf den yards arbeite.

Die gefihrlichsten Situationen fir
Arbeiter sind Explosionen und Feuer,
die durch leicht entflammbare Gasge-
mische an Bord entstehen, au3erdem
Erstickung, Vetletzungen durch he-
rabfallende Stahlplatten sowie Stiirze
aus groen Hohen. Die Arbeiter, die
sich in groB3er Hohe auf den Schiffen
bewegen, sind nicht gesichert. Die Si-
tuation zwischen verschiedenen yards
ist unterschiedlich, doch verfiigen die
meisten Arbeiter nicht tber ausrei-
chende Schutzkleidung. Auch wenn
man mittlerweile Helme sieht, so tra-
gen viele Arbeiter in Bangladesch
nicht einmal Schuhe — Gasmasken
und Atemgerite beim Umgang mit
giftigen Stoffen und Diampfen werden
auch in den vergleichsweise besseren
_yards nicht zur Verfugung gestellt. Die
meisten yards haben keinen Kranken-
wagen. Besonders im pakistanischen
Gadani ist der Weg ins nichste Kran-
kenhaus in Karachi sehr weit.

Die International Metal Workers Federa-
tion berichtete 2007, die Lebenserwat-
tung der Arbeiter in Alang liege bei
40 bis 50 Jahren, also bis zu 25 Jahre
unter dem nationalen Durchschnitt.
Solche Arbeitsplitze werden von der
1LO als 3D jobs bezeichnet: dirty, diffi-

cult and dangerous.

Schwere Unfille an der
Tagesordnung

Schwere Verletzungen, oft mit lebens-
langen Gesundheitsfolgen und Behin-
derungen, aber auch tddliche Unfille,
sind keine Seltenheit. Die Nichtregie-
rungsorganisation Young Power in Social
Action (YPSA) aus Chittagong hat im

vergangenen Jahr 15 Todesfille fur
Bangladesch dokumentiert. Da es kei-
ne offiziellen Statistiken gibt und sich
die yard owners in Schweigen hillen,
bleibt das wahre Ausmal3 im Dun-
keln. ,,Die shipbreakers wollen nicht,
dass Auflenstehende von den Unfil-
len erfahren, um ihrem Ruf nicht zu
schaden®, sagt Muhammad Ali Sha-
hin von YPSA. ,Sie informieren die
Behorden nie iber Unfille. Nur wenn
Nichtregierungsorganisationen oder
die Presse die Todesfille untersuchen,
werden sie gezwungen, Informatio-
nen herauszuriicken”. Ebenso wenig
gibt es belastbaren Zahlen zu schwe-
ren Unfillen, daraus resultierender
Arbeitsunfihigkeit sowie langfristi-
gen Folgeerkrankungen der Arbei-
ter. In Anbetracht der vergleichsweise
niedrigen Zahl von Arbeitern — hiu-
fig ist von 20.000 Arbeitern in Bangla-
desch die Rede — ist die Zahl der Un-
falle und Todesfalle wahtscheinlich
signifikant héher als in anderen Bran-
chen des Landes.

Trotz der verhiltnismiBig besse-
ren Situation: Auch in Indien kam es
2012 zu todlichen Zwischenfillen. So
brach am 6. Oktober auf dem bri-
tischen Oltanker ,,Union Brave® ein
Feuer aus. Mindestens sieben Arbei-
ter starben. Erstmals in der Geschich-
te der Schiffsverschrottung wurden
die Betreiber verhaftet und der faht-
lissigen Totung bezichtigt. Dartiber
emporte sich der Industrieverband
der Verschrotter, die Ship Recyeling In-
dustries Association (SRIA); er rief zu
Streiks und Protesten auf. Die drei
Minner wurden auf Kaution freige-
lassen — ein etwaiges Verfahren kann
Jahre dauern und droht im Sande zu
verlaufen.

Insgesamt kostete das shipbreaking
in Alang im 2012, so The Indian Ex-
press, dreizehn Arbeiter das Leben.
Seit 2001 sollen mindestens 173 in-
dische Arbeiter umgekommen sein.
Immerhin kindigte das zustindige
Gujarat Maritime Board nun an, es wet-
de Land fiir ein privates Krankenhaus
in Alang zur Verfiigung gestellt.

Asbest: der langsame Tod

Eine im Jahr 2011 ver6ffentlichte
Studie der University of British Columbia
kam zu dem Ergebnis, dass in Bangla-
desch 12 Prozent der untersuchten
Arbeiter an Erkrankungen der Atem-
wege litten, die durch Kontakt mit
Asbest entstehen, und 6 Prozent be-
reits an Asbestose, einer Staublungen-
krankheit, erkrankt waren. Das Indian
National Institute of Occupational Health
beschrieb im Jahr 2007, dass 16 Pro-
zent der fir eine Studie untersuchten
Arbeiter, die auf den yards mit As-
best umgehen, Anzeichen einer Er-
krankung zeigten und 39 Prozent an
Einschrinkungen litten. Symptome
treten hdufig mit einer Verzégerung
von 15 bis 20 Jahren auf, Lungen-
krebs entwickelt sich mit einer Latenz
von 25 bis 40 Jahren. Die gesamten
Auswirkungen der asbestverseuch-
ten Schiffe sind fur Studasien damit
schwer abzuschitzen.

Vereinzelte yards in Indien verfiigen
nach eigenen Angaben mittlerweile
tber Méglichkeiten zur sachgerechten
Entsorgung von Asbest. In Bangla-
desch und Pakistan fehlt das Wis-
sen iber notwendige Sicherheitsmal3-
nahmen im Umgang mit Asbest. Die
NRO Shipbreaking Platform fand bei ih-
rem letzten Besuch in Pakistan im De-
zember 2012 heraus, dass es in Paki-
stan keine gesetzlichen Vorschriften
zum Umgang mit Asbest gibt und dass
die Atrbeiter das Material von Hand
aus den Schiffen entfernen — ohne
Schutzkleidung und Atemschutz.

Niemand fiihlt sich
verantwortlich

Das Basler Ubereinkommen iiber die
Kontrolle der grenziiberschreitenden
Verbringung gefihrlicher Abfille um-
fasst auch Schrottschiffe. Alle beteili-
gten Staaten sind Vertragspartner und
miissten sich an die Vorgaben hal-
ten. Problem dabei: Es ist unklar, wer
den Mill exportiert. In der Regel ver-
kaufen die Reeder die Schiffe, wenn
sie auf See sind, dadurch gibt es kei-
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nen Hafenstaat. Darauf, dass dann die
Flaggenstaaten verantwortlich wiren,
hat sich die internationale Gemein-
schaft nie geeinigt, und das Herkunfts-
land der Reeder fiihlte sich noch nie
zustindig. Die Europiische Union so-
wie alle ihre Mitgliedstaaten haben ei-
ner Anderung des Ubereinkommens
zugestimmt, nach der keinerlei giftige
Abfille aus der EU in Entwicklungs-
linder verbracht werden durfen. Doch
auch diese Regelung lisst sich durch
den Verkauf der Schiffe auf See —
meist unter Hinzuziehung anonymer
Broker — leicht umschiffen.

Damit bleiben internationale Ver-
pflichtungen an den Importstaaten in
Stidasien hingen. Dort stellen lokale
Behorden fir die Schiffe Einfuhrzerti-
fikate aus. Obwohl in Indien der Guja-
rat Maritime Board fir die Kontrolle zu-
stindig ist, kann er folgenreiche Unfille
wie die Explosion im Oktober 2012
nicht verhindern. In Pakistan ist die
Umweltschutzbehorde von Belutschis-
tan in der Verantwortung: Diese ist je-
doch personell und finanziell nicht aus-
reichend ausgestattet und kann nicht
gewihrleisten, dass alle Schrottschiffe
vor Beginn der Arbeiten gepriift wer-
den. Auch in Bangladesch verlangen
die Regelungen zum Schiffrecycling ein
Zertifikat, welches beweisen soll, dass
die Schrottschiffe vorgereinigt worden
sind. Der NRO Shipbreaking Platform
liegen solche Zertifikate vor: Adressen
und Verantwortliche der ausstellenden
Firmen in Panama oder Singapur sind
nicht auffindbar, Dokumente verschie-
dener Firmen tragen dieselben Unter-
schriften und bei den Mengenangaben
fir gefihrliche Abfille an Bord steht
regelmafig:, keine®.

Die Reeder sowie die Broker, welche
die Schiffe nach Stdasien bringen, hat
bisher noch niemand zur Rechenschaft
gezogen. Die europdischen Schiffs-
cigner — allein deutsche Reeder haben
2012 nicht weniger als 48 Ozeanrie-
sen nach Stidasien auf die Strinde ver-
kauft — sehen sich nicht in der Verant-
wortung: Entweder verweigern sie eine
Stellungnahme oder verweisen darauf,
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dass sie die Schiffe ja nicht selbst zur
Verschrottung geschickt haben. Im-
merhin: Einige wenige Reedereien aus
anderen Landern haben erklirt, in Zu-
kunft keine Schiffe mehr zu stranden.

Die Verantwortungsfrage dreht sich
im Kreise: Die Verschrotter beklagen,
dass die stidasiatischen Regierungen
nichts in Infrastruktur investieren, ob-
wohl sie Steuern bezahlen. Sie reden
sich auch damit heraus, dass sie die
Strandabschnitte immer nur fur sechs
Monate pachten und sich so Investiti-
onen nicht lohnen — Fakt ist, dass viele
Firmen schon seit Jahrzehnten an der-
selben Stelle arbeiten. Die shipbreakers
gehéren zu einflussreichen Familien
mit gutem Draht zur Macht oder Fa-
milienmitgliedern in hohen Amtern.

Im Jahr 2009 hat die internationa-
le Gemeinschaft die Konvention von
Hongkong zum Schiffsrecycling ver-
abschiedet?. Das
wird noch viele Jahre nicht in Kraft

Ubetreinkommen

treten, da es bisher noch von keinem
einzigen Staat ratifiziert worden ist,
und somit kurz- und mittelfristig kei-
ne Wirkung entfalten. Zudem stellt
die Konvention einen Minimalkon-
sens dar: Sie versucht weder die Ver-
bringung des Giftmiilles einzudim-
men noch die Methode der Strandung
zu verbieten. Eine baldige Verbesse-
rung ist damit nicht in Sicht.

Europa debattiert

Schon vor einigen Jahren hat die EU-
Kommission das Problem zur poli-
tischen Prioritit erklirt und eine ,,ra-
dikale Verdnderung® gefordert. Der
Entwurf fir eine neue Verordnung
zum Schiffrecycling sicht vor, Schrott-
schiffe aus den internationalen Rege-
lungen fur Giftmull herauszunehmen
und die Verbringung nach Asien damit
zu vereinfachen. Sie sollen dann nur
noch in von der EU akzeptierten An-
lagen recycelt werden dirfen. Wie die
EU die Einhaltung ihrer eigenen Stan-
dards tGberpriifen will, ist unklar. Auch
einen Mechanismus sieht sie nicht
vor, etwa eine finanzielle Garantie der

Reeder fiir sauberes Schiffrecycling,
um diejenigen stirker mit in die Ver-
antwortung zu nehmen, die von den
Schrottschiffen am meisten profitieren
— doch das Europaparlament erwigt
die Idee. Die politischen Entschei-
dungstriger diskutieren, ob Giftmull
in Entwicklungslinder geschickt wer-
den darf, ohne gegen geltendes inter-
nationales Umweltrecht zu verstoBen;
die Reederlobby versucht zugleich,
strengere Regelungen abzuwenden.

Wihrenddessen berichtet die in-
dische Presse 2013 bereits von neu-
en Todesfillen. Vor Ort kommen die
Verbesserungen zu langsam an. ,,Das
sind immerhin Arbeitsplitze” ho-
ren diejenigen, die sich fur Verinde-
rungen einsetzen, hdufig von Seiten
der Reeder, der IMO, den shipbreakers,
den Behorden. Und auch wenn die
Arbeiter sich bewusst fiir diesen ge-
fahrlichen Beruf entscheiden, weil sie
auf den shipbreaking yards mehr verdie-
nen konnen als anderswo, so haben
sie doch ein Recht auf grundlegende
Sicherheit — auch weil ihre Familien
sich durch Unfillen oder Krank-
heit der Arbeiter hiufig in einer noch
schlechteren Lage wiederfinden.

Khorshed hat fir 2,75 US-Dollar
Lohn am Tag mit dem Leben bezahlt.
244 Dollar Entschidigung muss sei-
ner Familie gentigen.
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Endnoten

! schmutzig, schwer und geféahrlich

2 The Hong Kong International Convention for
the Safe and Environmentally Sound Recy-
cling of Ships 2009 (Hong Kong Convention)



