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INTERGLOBAL

BANGLADESCH

Text und Fotos: Christian Faesecke

Nahe der Kiistenstadt Chittagong
in Bangladesch werden seit den
1960er-Jahren Schiffe abgewrackt.
Die Arbeitsbedingungen sind
lebensgefahrlich, die 6kologischen
Folgen verheerend.

Wie ein gestrandeter Wal liegt
der 280 Meter lange Tanker ,Tena-
ga Lima" am Strand von Faujdarhat,
drei Kilometer nordlich der Millionen-
stadt Chittagong in Bangladesch, als
plotzlich ein Teil des 41 Meter breiten
Hecks mit einem lauten Krachen auf
den Strand fallt. Mitten durch die Ort-
schaft und parallel zum Meer verlduft
die laute und dreckige Schnellstrafie,
die Chittagong mit der Hauptstadt Dha-
ka verbindet. 15 Kilometer weiter, am
anderen Ende des Schiffschlachthofs,
liegt die Kleinstadt Kumira neben ei-
nem geschiitzten Mangrovenwald. Auf
der dem Strand abgewandten Seite der
Strafle erstreckt sich das Gelande einer
der vielen Stahlgieflereien, die sich in
der Nahe der Abwrackwerften angesie-
delt haben. Mehrere Tausend Tonnen
Stahl werden hier jeden Tag weiter-
verarbeitet - der Stahl der Schiffe, die
zwischen Faujdarhat und Kumira ver-
schrottet werden.

Schlachthof
fur Schiffe

Unweit der knapp 150 Schiffs-
wracks, die am Strand liegen, sitzt
der 35-jahrige Kamal Dhar in seiner
kleinen Hiitte aufrecht auf der Bett-
kante. Viele Abbildungen hinduis-
tischer Gottheiten schmiicken die
Wande des Hauses seiner Eltern.
Das ist ungewdhnlich im sonst stark
muslimisch gepragten Bangladesch.
In der Ecke stehen ein alter Rol-
lator und ein Paar Achselstiitzen.
Nach einem Unfall vor fiinf Mona-
ten wurde Dhar der rechte Unter-
schenkel amputiert. Damals kam
ein Stapel Stahlplatten ins Rutschen,
zerquetschte seinen rechten Unter-
schenkel und brach ihm den linken
Oberschenkelknochen.

Die Kosten fiir seine Krankenhaus-
behandlung sowie fiir den Rollator
und die Stiitzen habe noch sein Ar-
beitgeber bezahlt. ,Als ich aus dem
Krankenhaus entlassen wurde, hat
mich mein Arbeitgeber gekiindigt.
Er sagte, ich sei jetzt fiir ihn nutzlos.
Und so fithle ich mich auch”, erzahlt
Dhar. ,Der Rollator ist auf dem un-
wegsamen Geldnde durch das Dorf
vollig unbrauchbar und nach kurzer
Zeit mit den Stiitzen schmerzen mir
die Schultern.”
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Das Abwracken der Schiffe in Ban-
gladesch begann in den 1960er-Jahren.
1960 lief in einem schweren Sturm der
griechische Frachter ,M D Alpine" auf
dem Strand vor Chittagong auf Grund.
Da es nicht gelang, das Schiff wieder
freizubekommen, gab sein Besitzer es
auf. Erst Jahre spédter wurde es von
der Stahl verarbeitenden Firma ,Chit-
tagong Steel House" gekauft und iiber
die Jahre zerlegt. Wahrend des Unab-
hangigkeitskriegs 1971 wurde das pa-
kistanische Schiff ,,Al Abbas" vor der
Kiiste schwer beschadigt. 1974 kaufte
es die ,Karnafully Metal Works Ltd."
und lie es ebenfalls an der Kiiste vor
Chittagong abwracken.

Allein im vergangenen
Jahr sollen 35 Arbeiter
bei Abwrackarbeiten
ums Leben gekommen
sein.

Bis dahin wurden Schiffe um-
standlich und teuer in den Héfen der
Industrieldnder recycelt. Das Abwra-
cken in Bangladesch war lukrativer.

Umwelt- und Arbeitsschutzbestim-
mungen gab es nicht, dafiir aber zahl-
reiche billige Arbeiter. Auch die ein-
zigen natiirlichen Voraussetzungen,
ein hoher Gezeitenhub und weicher
Grund, waren gegeben. Groflere In-
vestitionen waren fiir den Einstieg in
die Schiffsverwertung nicht notig. In
den 1980er-Jahren entstanden auch in
Indien bei Alang und in Pakistan bei
Gadani ahnliche Strandabschnitte zur
Schiffsabwrackung.

Von der Schnellstrafle aus sind in
Richtung Strand iiberall Schiffsbrii-
cken zu erkennen, die hier locker die
Baumwipfel iiberragen - Schiffe, die
zum Abwracken bei Springflut auf
den Strand gesetzt wurden. Links und
rechts der Strafle reihen sich Hiitten
als Verkaufsflachen fiir verschiede-
ne Schiffsbauteile aneinander: von
ganzen Maschinenblécken, Navigati-
onsinstrumenten und Schiffslampen
iiber zuriickgelassene Hantelbénke
und Gitarren der ehemaligen Besat-
zungen bis zu Rettungsringen und
Feuerloschern ist hier alles zu fin-
den. Teilweise sind darauf sogar noch
die ausgebleichten Schiffsnamen zu
entziffern. An Pfahlen baumeln Ret-
tungsanziige zum Verkauf. Ein fast

ausgetrockneter Flussarm neben der
Schnellstrale ist mit orangefarbenen
Rettungsbooten bedeckt.

»Manche Arbeitgeber haben ange-
fangen, Geld zum Schadenersatz bei
Unféllen zuriickzulegen“, sagt Dhar.
~Allerdings ziehen sie dieses Geld
direkt vom Verdienst der Arbeitneh-
mer ab, was zu viel Unmut bei den
gesunden und unverletzten Arbeitern
gefithrt hat und sich deshalb nicht
durchsetzen konnte."

Erst Anfang dieses Jahres kamen
zwei Arbeiter ums Leben, als am
Morgen des 18. Februar bei Schneide-
arbeiten am Oltanker ,,MTS Warrior"
ein Feuer im Motorraum ausbrach
und es zu einer Explosion kam. Ein
weiterer Arbeiter wurde schwerver-
letzt ins Krankenhaus gebracht. Der
Unfall ereignete sich trotz routine-
mafliger Inspektionen durch die Ab-
teilung fiir Sprengstoffe der Energie-
behorde Chittagongs, die iiberpriift,
ob sich leicht entziindliche oder gif-
tige Chemikalien an Bord befinden.
Tofazzal Hossen, ein Inspektor der
Abteilung, erklarte der Presse, seine
Behorde habe das Schiff vor zweiein-
halb Monaten zur Verschrottung frei-
gegeben. In der Zwischenzeit konnte

Gestrandete Giganten:

Zu verschrottende

Schiffe am Strand von
Faudjdarhat nahe der
Kiistenstadt Chittagong in
Bangladesch.

sich aber im Tanker Gas gebildet ha-
ben, fiigte er hinzu.

Nach Angaben der NGO ,Fhip]
preaking" sind allein im vergangenen
Jahr 35 Arbeiter bei Abwrackarbeiten
ums Leben gekommen. 20 Arbeiter
starben in Chittagong, zwolf weitere
wurden schwer verletzt. 14 Arbeiter
starben in Alang, Indien. Ein Toter
sowie 27 Verletzte sind aus Gadani,
Pakistan, dokumentiert. Die meisten
Unfalle ereignen sich durch herabstiir-
zende Stahlteile und Verbrennungen.

Seit Jahren wird die ganze Branche
wegen fehlenden Arbeitsschutzes und
Verstoflen gegen Umweltschutzgesetze
kritisiert. Was nicht recycelt werden
kann, wird oft abgefackelt oder ein-
fach ins Meer gekippt. So ist der Strand
nordlich von Chittagong mit Asbest,
Schwermetallen, Altol und vielen wei-
teren Schadstoffen stark kontaminiert.

+Wir miissen jedes Jahr weiter hin-
ausfahren und fangen trotzdem kaum
noch etwas", erzahlt der Fischer Sha-
mir, wahrend er und seine Kollegen
drei Kilometer von der Kiiste entfernt
ihr Netz und einige Reusen ins Boot
hieven. Die Ausbeute ist auch heute
wieder bescheiden: wenige Krabben
und viel Plastik.


https://www.shipbreakingplatform.org/
https://www.shipbreakingplatform.org/
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Hat ein Schiff das Ende seiner Le-
benszeit erreicht, wird es haufig an
Schrotthandelsfirmen weiterverkauft.
Damit entledigen sich die einstigen
Besitzer jeglicher Verantwortung fiir
den weiteren Verbleib des Schiffes
oder fiir dessen Entsorgung. Laut
~Shipbreaking" fuhren 2018 mehr als
60 Prozent aller Schiffe, die zum Ver-
schrotten an den Kiisten Siidasiens
landeten, unter sogenannten ,flags
of convenience" (FOC),
[Gefalligkeitsflaggen, die oft von Insel-

staaten wie den Komoren, Niue, Pa-
lau oder St. Kitts und Nevis vergeben
werden.

Was nicht recycelt
werden kann, wird oft
abgefackelt oder einfach
ins Meer gekippt.

Diese Flaggen sind bei Schrott-
handlern besonders beliebt, weil sie
wenigen bis gar keinen Bedingungen
des Internationalen Seerechts unter-
liegen. Die Flaggen dieser Staaten
werden iiblicherweise nicht wahrend
des reguldren Einsatzes der Schiffe
benutzt und ihre Anbieter unterbie-
ten sich gegenseitig bei , Letzte-Fahrt-
Rabatten”. Oft wird ein Schiff wenige
Wochen vor der letzten Reise noch
einmal ausgeflaggt und umgemeldet.

In den drei siidasiatischen Ab-
wrackgebieten in Indien, Bangladesch
und Pakistan wurden 2018 zusammen
90,4 Prozent der weltweiten Abwrack-
tonnage verschrottet. Pro Leergewicht
Tonne Stahl bekommt man in Chit-
tagong knapp 450 US-Dollar. Ban-
gladesch bezieht 20 Prozent seines
von der eigenen Industrie bendtig-
ten Stahls von hier, Indien immerhin
noch zehn Prozent.

Wegen der Kritik an diesen Miss-
stinden hat die Internationale See-
schifffahrtsorganisation (IMO), eine
Unterorganisation der Vereinten Na-
tionen, im Jahr 2009 das sogenannte
Hongkong-Ubereinkommen  verab-
schiedet, mit dem ein umweltfreund-
liches Recycling von Schiffen und die
weltweite Verbesserung der Arbeits-
bedingungen in den Abbruchwerften
angestrebt werden soll. Doch auch
zehn Jahre nach seiner Verabschie-
dung ist das Ubereinkommen noch
nicht in Kraft. Mindestens 15 Staaten
missen es ratifizieren, die zusammen
wenigstens 40 Prozent der Welthan-
delstonnage und nicht weniger als
drei Prozent Recyclingkapazitat re-
prasentieren. Immerhin zehn Staaten,
die iiber 25 Prozent der Welttonnage
reprasentieren, haben das bislang ge-
tan, zuletzt Japan.

Jedoch haben innerhalb der IMO
diejenigen Lénder die meisten Stim-
men, die die grofite Anzahl an Schif-

Hoher Gezeitenhub, weicher Grund und nicht zuletzt Arbeiter, die ihr Leben riskieren, bieten
optimale Voraussetzungen, Ozeanriesen auch ohne komplexe Werftanlagen zu demontieren.

fen unter ihrer Flagge haben. So be-
stimmen die Schiffsinhaber durch die
Wahl der Flagge auch, welches Land
sie in der IMO vertritt. Nach einem
Bericht der Konferenz der Vereinten
Nationen fiir Handel und Entwicklung
(UNCTAD) sind fast 73 Prozent aller
Schiffe unter einer Flagge unterwegs,
die nicht mit der des Herkunftslands
des Eigentiimers ibereinstimmt.
Daraus folgt, dass Linder wie Grie-
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chenland, Japan, China und die USA
zu den fiihrenden Schiffseigentiimer-
Nationen gehoren, jedoch Panama,
die Marshall-Inseln und Liberia die
Lander mit den meisten Flaggenregis-
trierungen und damit auch mit den
meisten Stimmen in der IMO sind.
Die Europaische Union hat kiirz-
lich eigene Regelungen erlassen. So
diirfen seit Ende vergangenen Jahres
Schiffe, die unter einer europédischen

Flagge fahren, nur noch auf solchen
Werften recycelt werden, die EU-Stan-
dards entsprechen und auf einer eu-
ropdischen Liste gefithrt werden. Alle
diese Werften liegen in Europa und
noch wird indischen Betrieben die
Eintragung in diese Liste verwehrt. In-
dien habe viele Fortschritte gemacht,
die gelte es anzuerkennen und An-
reize zu setzen, sodass auch andere
Betriebe diesem Beispiel folgen, argu-
mentiert etwa Ralf Nagel, Geschafts-
fithrer des ,Verband Deutscher Ree-
der" (VDR).

Der Jahresauflistung der NGO
~Shipbreaking" zufolge waren 2018
lediglich zehn von weltweit 746 ver-
schrotteten Schiffen unter einer eu-
ropdischen Flagge nach Siidasien
unterwegs. Das sind gerade einmal
1,34 Prozent aller im vergangenen
Jahr verschrotteten Schiffe, die unter
die erwédhnte EU-Regelung gefallen
waren, wire sie schon in Kraft ge-
wesen. 2017 fuhren zwolf von 837 zu
verschrottenden Schiffen unter einer
europdischen Flagge. Damit geht die
Regelung der EU-Kommission am ei-
gentlichen Problem vorbei, zeigt aber
immerhin, dass es andere Mdglichkei-
ten als die billige Abwrackung an den
Stranden Siidasiens gibt.

Auf die Frage an Kamal Dhar, was
seine Regierung fiir ihn unternehme,
antwortet er trocken: ,Letztes Jahr
hat sie Chittagong in Chattogram um-
getauft, den alten bengalischen Na-
men." Dann zuckt trotzdem noch ein
Lacheln iber sein Gesicht: ,Ich habe
Kontakt mit einer NGO in Chittagong
aufgenommen, die mir mit einer neu-
en Prothese helfen wird. Dann kann
ich endlich wieder selbstandiger
sein.”

Weitere Fotos von Christian Faesecke
zum Thema werden vom

24. Mai bis 15. Juni im Café Elbfaire
in Hamburg in der Fotoausstellung
,Chittagong - Schlachthof der Schiffe”
gezeigt.

Keine Zeitung ohne Strom

Dreimal ist die woxx bislang aus technischen oder sons-
tigen ,cas de force majeure” nicht oder nicht am eigent-
lich vorgesehenen Tag erschienen. Anfang der 1990er-
Jahre war es ein Brieftrager«innenstreik, der dazu fiihrte,
dass eine Ausgabe erst gar nicht produziert wurde. Ein-
mal fiel in der Druckerei eine wichtige Maschine aus, die
erst am nachsten Tag repariert werden konnte. Und ein-
mal war es die woxx-Redaktion, die an einem Donners-
tag iiber Stunden génzlich im Dunkeln safl. Zwar waren
die meisten Artikel schon geschrieben, doch den Weg
ins Layout und in die druckfertige PDF-Datei hatten

sie noch nicht gefunden. Vergangene Woche war es (fast)
wieder einmal so weit: Kurz nach 14 Uhr gingen am Don-
nerstag auf einer Seite der Avenue de la Liberté die Lich-
ter aus. Erst 45 Minuten spater fingen die Harddisks der
Redaktionscomputer wieder an vertraut zu brummen.
Gerade rechtzeitig, um den Riickstand aufzuholen und
den anvisierten Drucktermin doch noch einhalten zu
konnen. Wegen der Trambaustelle etwas oberhalb der
woxx-Biiros liegen viele Kabel und Anschliisse in den
aufgewiihlten Graben offen. Bleibt zu hoffen, dass sich
mit dem Fortschreiten der Trasse, die Pannen nicht zu
sehr haufen. Sonst konnte die woxx noch aus lauter Frust
zur Tramgegnerin mutieren.
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