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Nach SOLAS Kapitel VI Regel 5 Ab-
satz 2 muss jegliche Ladung inner-
halb einer Beförderungs einheit im 

Seeverkehr so gesichert sein, dass wäh-
rend der Reise ein Schaden oder eine Ge-
fahr für das Schiff oder für die Menschen 
an Bord verhindert wird. Verantwortlich 
für die Sicherheit des Schiffes und die Ein-
haltung der Sicherheitsvorschriften ist der 
Kapitän. Kapitel 2 Nr. 2.8 des CSS Codes 
präzisiert die Verantwortung.
Aus praktischen Erwägungen ist es aller-
dings nicht möglich, dass die Schiffsbesat-
zung oder ein Vertreter des Beförderers 
(Schifffahrtslinie oder Reederei) jeden 
Container oder jedes Fahrzeug hinsicht-
lich der Ladungssicherung kontrolliert. 
Kapitäne und Beförderer müssen sich da-
her darauf verlassen, dass die Ladung in 
den Containern und Fahrzeugen von den 
jeweiligen Versendern oder deren Beauf-
tragten richtig gesichert wurde. Bestehen 
Zweifel an der Angemessenheit der La-
dungssicherung, insbesondere bei sehr 
schwerer, sperriger oder aus anderen 
Gründen schwierig zu sichernder La-
dung, liegt es in der Verantwortung des 
Beförderers, vom Versender einen Nach-
weis zu fordern, dass die Ladungssiche-
rung fachgerecht ausgeführt worden ist, 
beispielsweise durch das Gutachten eines 
Ladungsbesichtigers.

Beförderung gefährlicher Güter
In geschlossenen Frachtcontainern ist die 
Ladung in der Regel leichter zu sichern als 
auf Straßenfahrzeugen ohne festen Auf-
bau, da es hier zumeist ausreicht, die La-
dung form schlüssig von Wand zu Wand 
zu stauen, verbleibende Zwischenräume 
durch Stauholz, Luftsäcke oder ähnliche 
Hilfsmittel auszufüllen und die Ladungs-
front gegen ein Verrutschen (z. B. durch 
Staugitter) zu blockieren, falls sie nicht bis 
unmittelbar an die Tür heranreicht.
Von besonderer Bedeutung ist die La-
dungssicherung bei der Beförderung ge-

Schwierige Entscheidung
AnerkAnnte regelwerke Die Kommission der Europäischen Gemeinschaft 
verweist hinsichtlich Anzahl und Dimensionierung von Ladungssicherungs- 
mitteln sowohl auf die CTU-Packrichtlinie als auch auf die Norm EN 12195-1.

fährlicher Güter. Die Gefahrgutverpa-
ckungen sind in der Regel nur für norma-
le Beförderungs bedingungen ausgelegt. 
Unfallsicher sind nur Verpackungen für 
bestimmte hochradioaktive Stoffe und für 
besonders ansteckungsgefährliche Stoffe. 
Die normalen Gefahrgut verpackungen 

können durch wieder holtes heftiges Auf-
prallen gegen andere Ladungsteile oder 
gegen die Container   wände derart beschä-
digt werden, dass Gefahrgut austritt. Da-
durch werden das Schiff und die Personen 
an Bord gefährdet. Das Gleiche gilt, wenn 
andere nicht gesicherte Ladungsteile auf 
die Gefahrgutverpackungen aufprallen.
Der IMDG Code schreibt daher in Kapitel 
7.5 vor, dass die gesamte Ladung in Beför-
derungseinheiten (Cargo Transport Units 
– CTU), die gefährliche Güter enthalten, 
nach den Vorgaben der CTU-Packrichtli-
nien gesichert werden muss. Ferner ver-
langt der IMDG-Code in Kapitel 5.4, dass 
der für das Packen einer Beförderungs-

einheit Verantwortliche ein Packzertifikat 
auszustellen und zu unterschreiben hat. 
Die jeweiligen nationalen Vorschriften 
zur Umsetzung des IMDG-Codes, in 
Deutschland ist dies die Gefahrgutverord-
nung See, nehmen daher den Packer der 
Beförderungseinheit für die Durchfüh-
rung der Ladungs sicherung in die Pflicht 
und ermöglichen auch, Verstöße gegen 
diese Vorschriften zu sanktionieren. Die 
Ahndung einer unzureichenden La-
dungssicherung setzt nicht voraus, dass es 
tatsächlich zu einem Ladungsaustritt ge-
kommen ist. Auch wenn bei präventiven 

EU-Länder dürfen je eine 
Methode ausschließlich als 
Regel der Technik festlegen.

Die ladung ist durch Blockieren gegen  
Bewegung zur Containertür gesichert. 

kommt auch vor: ladungssicherung mit 
speziellen Spanngurten (ty-gard-System).

Die ladung steht formschlüssig an der  
Containertür.

t i t e lt h e m A  i  L A D U N G s s i C h E r U N G



Fo
to

s: 
W

as
se

rs
ch

ut
zp

ol
ize

i h
am

bu
rg

Formschlüssige Beladung, jedoch nicht gegen 
herausfallen gesichert.

Kontrollen von Beförderungs einheiten 
eine unzureichende Ladungssicherung 
festgestellt wird, ordnet die Behörde die 
Nachbesserung an und verhängt gegebe-
nenfalls gegen die verantwortliche Person 
eine Geldbuße.
Die CTU-Packrichtlinien sind 1996 ge-
meinsam von der IMO (International Ma-
ritime Organization), der ILO (Internati-
onal Labour Organization) und der UN 
ECE (United Nations Economic Commis-
sion for Europe) in sieben Kapiteln erar-
beitet und 1997 veröffentlicht worden. Sie 
sind zur Anwendung bei allen Verkehrs-
trägern geeignet.

IMO Model Course für Berechnungen
In diesem Zusammenhang ist festzustel-
len, dass die CTU-Packrichtlinien zwar 
für die verschiedenen Verkehrsträger (für 
den Bereich des Seeverkehrs auch für die 
unter schiedlichen Seegebiete) Beschleu-
nigungsbeiwerte zur Errechnung der zu 
erwartenden Beschleunigungskräfte ent-
halten, jedoch keine weitergehenden Be-
rechnungsverfahren liefern, um die erfor-
derliche Anzahl und Dimensionierung 
der Zurrelemente oder Blockier-
einrichtungen zu ermitteln. Hier bietet 

unter anderem der IMO Model Course 
„Safe Packing of Cargo Transport Units 
weitere Informationen. Der Model Course 
ist aber nicht Teil der Richtlinien, und die 
im Model Course näher ausgeführten Be-
rechnungsverfahren sind nicht verbind-
lich. 

Ladungssicherung im Straßenverkehr 
Bei der Beförderung gefährlicher Güter 
auf der Straße ist das ADR anzuwenden. 
Unterabschnitt 7.5.7.1 des ADR regelt die 
Anforderungen an die Sicherung der La-
dung. Hinsichtlich der konkreten Maß-
nahmen wird in einer Fußnote auf die von 
der Kommission der Europäischen Ge-
meinschaft herausgegebenen „European 
Best Practice Guidelines on Cargo Secu-
ring for Road Transport“ hingewiesen. 
Diese Guidelines beschreiben sehr detail-
liert die verschiedenen Maßnahmen zur 
Ladungssicherung. Hinsichtlich der er-
forderlichen Anzahl und Dimensionie-
rung der Ladungssicherungselemente 
wird auf zwei anerkannte Regelwerke ver-
wiesen, zum einen auf die CTU-Packricht-

linien und den erläuternden IMO Model 
Course 3.18, zum anderen auf die Norm 
EN 12195-1. Die Entscheidung, welches 
Verfahren angewendet wird, soll dem je-
weiligen Beförderer oder Verlader über-
lassen bleiben. Diese Freiheit der Wahl 
wird aber dadurch eingeschränkt, dass es 
den Mitglied staaten der EU zugebilligt 
wird, ausschließlich eine der beiden Me-
thoden als Regeln der Technik anzuerken-
nen. 
Diese Aussage erscheint im Hinblick auf 
einen ungehinderten intermodalen und 
grenzüber schreitenden Ladungsverkehr 
nicht unproblematisch. Grundsätzlich 
gibt es zwei anerkannte Verfahren. Eine 

nationale Behörde kann sich aber dafür 
entscheiden, abweichend von diesem 
Grundprinzip nur ein Verfahren anzuer-
kennen. 
Das kann im Einzelfall dazu führen, dass 
beispielsweise ein in Nordeuropa nach 
den dort anerkannten Regeln der Technik 
ordnungsgemäß beladener Sattelauflieger 
gemäß den für den Seeverkehr aner-
kannten Regeln der Technik ebenfalls 
ordnungsgemäß über die Ostsee nach 
Deutschland befördert wird, die Ladungs-
sicherung in Deutschland dann aber nicht 
mehr ausreicht, weil die bei den vorange-
gangenen Teilen der Beförderung aner-
kannten Regeln hier nicht anerkannt sind. 

Unterschiedliche Berechnungsverfahren
Die wesentlichen Unterschiede der bei-
den Verfahren liegen zum einen in der 
grundsätzlichen Frage, ob zur Errech-
nung der Reibungskraft die Haftreibung 
(static friction) oder die Gleitreibung (dy-
namic friction) anzusetzen ist. 
Der IMO Model Course setzt beim 
Nieder zurren die Haftreibung und beim 
Direktzurren die Gleitreibung an, wäh-
rend die genannte Norm immer mit der 
Gleitreibung rechnet. Ferner setzt der 
IMO Model Course beim Niederzurren 
immer den Faktor 2 an, mit dem die Vor-
spannkraft im Zurrmittel multipliziert 
wird. Hier wird davon ausgegangen, dass 
die Vorspannkraft an beiden Enden der 
Niederzurrung gleichermaßen wirkt. 
Die Norm EN 12195-1 rechnet aber, bei 
Verwendung nur einer Spannvorrichtung 
je Zurrmittel, mit einem Faktor von 1,5, 
da hier davon ausgegangen wird, dass die 
Niederzurrung an der Seite der Spannvor-
richtung stärker wirkt als an der 
gegenüber liegenden Seite.
Nun ist es kaum zu vermitteln, warum in 
den meisten Ländern Europas beim Nie-
derzurren die Haftreibung zu Grunde ge-
legt wird, in einigen Ländern hiervon ab-
weichend aber mit der Gleitreibung ge-
rechnet werden muss. Die physikalischen 
Grundbedingungen ändern sich selbst-
verständlich nicht an den Ländergrenzen. 
Unterschiedlich ist allerdings die Ansicht 
darüber, ob eine niedergezurrte Ladung 
derart fest auf einem LKW steht, dass die 
Haftreibung anzusetzen ist, oder ob die 
Ladung durch den Einfluss von Vibrati-
onen und Erschütterungen vertikal derart 
beschleunigt werden kann, dass die gerin-
geren Beiwerte der Gleitreibung zu be-
rücksichtigen sind.

Quellen
• code of practice for cargo stowage and securing (css code), imo 2003  • richtl. der imo, ilo und uNece für das packen von beförderungseinheiten (ctu) 

i. d. Fassung der bekanntmachung vom 17.02.1999 (Vkbl. 1999, s.164)  • Verordnung über die beförderung gefährlicher güter mit seeschiffen (ggV see), 

bgbl i (2010)  • msc.1/circ. 1202, inspection programmes for cargo transport units (ctu) carrying Dangerous goods, imo 2006  • model course 3.18: safe 

packing of cargo transport units, imo 2001 • europ. best practice guidelines on cargo securing for road transport http://ec.europa.eu/transport/road_safe-

ty/vehicles/guidelines_cargo_securing__en.htm • eN 12195-1:2003, ladungssicherungseinrichtungen auf straßenfahrzeugen – sicherheit – teil 1: be-

rechnung von zurrkräften, Deutsches institut für Normung, berlin 2004  • europ. best practice guidelines, a.a.o., seite 55  • british standards institution, lon-

don 2010  • Dok. Dsc 15/3 annex 8, imo 2010  • Dok. msc 87/10/3, imo 2010  • Dok. Dsc 15/18, section 9.6 and 9.7, imo 2010

Die Regelwerke unterschei-
den sich deutlich bei Errech-
nung der Sicherungskraft.

➤
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Auch hinsichtlich der unterschiedlichen 
Bewertung der Auswirkung einer einseitig 
angebrachten Zurreinrichtung beim Nie-
derzurren entscheiden in den Ländern 
nicht die physikalischen Bedingungen, 
sondern das Verständnis der jeweiligen 
Sachverständigen darüber, wie sich diese 
Bedingungen konkret auswirken. 

Neufassung der Norm EN 12195-1
Mit der Neufassung der Norm ist der Ver-
such unternommen worden, diese unter-
schiedlichen Auffassungen einander an-
zugleichen und zu einem gemeinsamen 
europäischen Verständnis über die An-
wendung der physikalischen Grundlagen 
zu kommen. Das Normungsverfahren ist 
jetzt abgeschlossen. Die Neufassung ist 
beispielsweise als BS EN 12195-1:2010 be-
reits veröffent licht. Nach Auskunft des 
Deutschen Instituts für Normung ist mit 
der Veröffentlichung der deutschen Fas-
sung DIN EN 12195-1:2010 im Mai dieses 
Jahres zu rechnen.
Die Neufassung der Norm berücksichtigt 
nur noch Reibbeiwerte, die auf Grundlage 
der Haftreibung ermittelt wurden. Ferner 
wird davon ausgegangen, dass beim Nie-
derzurren die Zurrkraft an der Seite, die 
der Spannvorrichtung gegenüberliegt, 
nicht um 50 Prozent vermindert, sondern 
mit der Zurrkraft an der Seite der Spann-
vorrichtung nahezu gleich ist. Eine gege-
benenfalls ungleichmäßige Verteilung der 
wirkenden Kräfte wird jetzt durch einen 
Sicherheitsfaktor von 1 zu 1 berücksich-
tigt. Kurz gefasst kann man sagen, dass 
hier der bisherige Sicherheits zuschlag für 
die ungleichmäßige Kraftverteilung von 
50 Prozent auf 10 Prozent reduziert wur-
de. Schließlich wurde der in Querrich-
tung wirkende Beschleunigungsbeiwert 
für instabile (kippgefährdete) Güter von 
derzeit 0,7 auf 0,6 bzw. 0,5 abgesenkt. Der 
Beiwert 0,5 ist beim Niederzurren anzu-
wenden, wenn das Zurrmittel mit der 
Normvorspannkraft vorgespannt wird. In 
allen anderen Fällen (z.B. beim Direktzur-
ren) beträgt der Beschleunigungsbeiwert 
für das Kippen in Querrichtung jetzt 0,6.      

Überarbeitung der CTU-Packrichtlinien
Seit der Veröffentlichung der Richtlinien 
im Jahr 1997 sind die Gefahrgutvor-
schriften umfassend weiterentwickelt 
worden. Das derzeitige Kapitel 4 der 
Packrichtlinien entspricht daher nicht 
mehr dem Stand des internationalen Ge-
fahrgutrechts. Der DSC-Unterausschuss 

der IMO (Subcommittee for Dangerous 
Goods, Solid Cargoes and Containers) hat 
daher dieses Kapitel überarbeitet und die 
Neufassung des Kapitels 4 den Gremien der 
ILO und UNECE zur Annahme zugeleitet. 
Das zuständige Gremium der UNECE hat 
sich nun allerdings dafür ausgesprochen, 
nicht nur das Kapitel 4 anzupassen, son-
dern die Richtlinien in ihrer Gesamtheit 
einer Revision zu unterziehen. 
UNECE hat vorgeschlagen, eine gemein-
same Expertengruppe der IMO/ILO/UN-
ECE einzurichten, die bis 2013 die CTU- 
Packrichtlinien überarbeiten soll. Das 
Maritime Safety Committee der IMO hat 
auf seiner 87. Sitzung im vergangenen Mai 
dem DSC-Unterausschuss den Auftrag 
erteilt, einen Vorschlag zu erstellen, wie 
die Arbeiten zur Revision der CTU-
Packrichtlinien organisiert werden sollen. 
DSC hat auf seiner 15. Sitzung im Septem-
ber 2010 die vorgeschlagene Revision 
grundsätzlich begrüßt, sich aber gegen 
eine gemeinsame Arbeitsgruppe ausge-
sprochen. Vielmehr wurde darauf hinge-
wiesen, dass die Federführung bei der 

Überarbeitung der Packrichtlinien bei der 
IMO liegt. Die Zusammenarbeit mit den 
Gremien der anderen beiden Organisati-
onen soll über den Austausch von Ar-
beitsdokumenten erfolgen. Die Koordina-
tion sollen die Sekretariate der Organisa-
tionen übernehmen. Als Ziel für den 
Abschluss der Überarbeitung wurde das 
Jahr 2013 avisiert.
Es sollte nun die Chance genutzt werden, 
die CTU-Packrichtlinien dahingehend zu 
überarbeiten, dass auch in diesen Richtli-
nien bei der Berechnung der erforder-
lichen Zurrkräfte die Berechnungsgrund-
lagen der Norm EN 12195-1:2010 ange-
wendet werden. Dies würde am Ende 
dazu führen, tatsächlich in allen Staaten 
und bei allen Verkehrsträgern einheitliche 
anerkannte Regeln der Technik zu haben. 
Dies erscheint im Hinblick auf den unge-
hinderten intermodalen und grenzüber-
schreitenden Ladungsverkehr außeror-
dentlich wünschenswert.  

Uwe kraft
stellv. hafenkapitän, hansestadt Bremisches hafenamt

CTU-PaCkrIChTLINIEN
Aus sieben Kapiteln besteht das regelwerk 
zur Ladungssicherung von Beförderungs-
einheiten mit gefährlicher Ladung. 
•  Das erste Kapitel klärt Begriffe. Ferner 

werden die Belastungen und Beschleu-
nigungen beschrieben, denen eine Be-
förderungseinheit bei der Beförderung 
mit verschiedenen Verkehrsträgern aus-
gesetzt sein kann. 

•  Das zweite Kapitel erläutert, wie eine Be-
förderungseinheit vor der Beladung zu 
überprüfen ist. 

•  Das dritte Kapitel beschreibt, wie ver-
schiedene Ladungen sicher in eine Be-
förderungseinheit geladen und dort für 
die Beförderung gesichert werden kön-
nen. 

•  Das vierte Kapitel enthält ergänzende 
Bestimmungen, die beim Packen gefähr-
licher Güter zu beachten sind. Unter an-
derem sind dies Angaben über die erfor-
derliche Gefahrgutdokumentation und 
die an der Beförderungseinheit anzu-
bringenden Kennzeichen. 

•  Das fünfte Kapitel gibt sicherheitshin-
weise für den Empfang und die Entla-
dung von Beförderungseinheiten. 

•  Das sechste Kapitel enthält Bestim-
mungen für den sicheren Umschlag von 
Beförderungseinheiten. 

•  im siebten Kapitel ist geregelt, dass die 
für das Packen von Beförderungsein-
heiten eingesetzten Mitarbeiter im rah-
men ihrer Verantwortlichkeit geschult 
bzw. unterwiesen werden müssen.

Die Überarbeitung der 
CTU-Packrichtlinien zieht 
sich bis ins Jahr 2013 hin.

Die Anzahl der Zurrgurte unterscheidet sich je 
nach Berechnungsverfahren.
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