ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT

FRUHJAHRSSITZUNG 2015

ANGENOMMENE BESCHLUSSE
(2015-1)

Rotterdam, den 3. Juni 2015






ZENTRALKOMMISSION FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT

CC/R (15) 1 endg.

FRUHJAHRSSITZUNG 2015

ANGENOMMENE BESCHLUSSE

(2015-1)

Rotterdam, den 3. Juni 2015






INHALTSVERZEICHNIS

Er6ffnung der Plenarsitzung - Zusammensetzung der Zentralkommission
- Genehmigung der Tagesordnung

Protokoll 1 :  Erdffnung der Plenarsitzung — Genehmigung der Tagesordnung

Zusammensetzung der ZentralkKommisSioN........ccccceeeeeiieieieieieieie e,

Protokoll 2 :  Zusammensetzung der Berufungskammer ............cccccovveeeieeiiiiciineeennnn.

Allgemeine Fragen und Rechtsfragen

Protokoll 3 : Einrichtung und Arbeitsweise des Europaischen Ausschusses zur
Ausarbeitung von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt —

L0 =S SRR
Protokoll 4 :  Zusammenarbeit der ZKR mit den internationalen Organisationen.........
Protokoll 5 :  Jubildumsveranstaltungen ...........c..oeeeiiiiiiiii e

Protokoll 6 :  ReChtSTragen .........cooueiiiiiiieecc e

Vorschriften flr Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen

Protokoll 7 :  Anderungen der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung durch eine
Anordnung vorubergehender Art und der Verordnung Uber das

Schiffspersonal auf dem Rhein durch eine definitive Anderung...............

Protokoll 8 :  FortfiUhrung der Arbeiten im Hinblick auf den in der
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung vorgesehenen Standard mit einer
Kontrollliste fir das Bunkern von Flissigerdgas und die Erganzung

der Rheinschiffsuntersuchungsordnung...........cccccvvieiiieiiiiciiiieeeee e,

Wirtschaftsaspekte

Protokoll 9 :  Wirtschaftliche Lage der Rheinschifffahrt...........c.ccccoooiiieiniieen,

Schifferpatente und Besatzungen

Protokoll 10 : Anderuggen der Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem
Rhein Anderung der Muster des Rheinpatents und verschiedener
Schiffsflihrer- und Befahigungszeugnisse fir die Radarfahrt

(Anlagen D1, D5, D6 und A5 der RheinSchPersV) .........cccccocvevvicneennnee

Protokoll 11 : Moglichkeit der Anerkennung von Bordbuchern aus Drittstaaten
Anderung des § 3.13, der Anlage A1 RheinSchPersV und Einfligung

€iNEr ANIAge A 18 ..o

Protokoll 12 : Anerkennung der Streckenzeugnisse von Drittstaaten — Anderung
der Verwaltungsvereinbarung im Bereich der Schiffsfiihrer- und
Radarzeugnisse mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Innovation

und Technologie der Republik Osterreich ...........c.cocvevevceceveveeceeenen.

Seite

mm/ccr15_1de



Seite
VI. Schifffahrtsregeln
Protokoll 13 : Verlangerung von Anordnungen voribergehender Art nach § 1.22
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (§§ 1.07, 10.01 und 11.02 bis
013 ) PSR URURRRRRR 75
Protokoll 14 : Definitve ~ Anderung  der  Rheinschifffahrtspolizeiverordnung
(RheinSchPV) — Ankern und Benutzung von Ankerpfahlen (§ 7.03) .............. 76
Protokoll 15 : Definitve ~ Anderung der  Rheinschifffahrtspolizeiverordnung
(RheinSchPV) § 1.06 Benutzung der Wasserstralie
§ 11.01 Hochstabmessungen der Fahrzeuge
§ 11.02 Hochstabmessungen der Schubverbdnde und der
gekuppelten Fahrzeuge und endglltige Streichung der §§ 11.03 bis
L L1 SRRSO 80
Protokoll 16 : Anderung der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV)
durch eine Anordnung voribergehender Art § 4.07 — Inland AlS und
Inland ECDIS, § 12.01 — Meldepflicht und Anlage 12 — Verzeichnisse
der Fahrzeug- und Verbandsaren ..............oiiiiiiiiii e 89
VII. Technische Vorschriften fir Binnenschiffe
Protokoll 17 : Verlangerung von Anordnungen voribergehender Art nach § 1.06
Rheinschiffsuntersuchungsordnung (§§ 9.03, 9.15 und 9.20) ........ccceeeeeenns 98
VIII. Beférderung gefahrlicher Giter auf Binnenwasserstraf3en
Protokoll 18 : Beférderung gefahrlicher Giter auf Binnenwasserstral’en ...........cccccceeeeeenne. 99
IX. Der Rhein als Schifffahrtsstraf3e
Protokoll 19 : Entnahmebauwerk des geplanten Polders Elzmindung
(RhEIN-KM 261,250) ......eiiiiiiiiie et e aee e e e 99
Protokoll 20 : Sanierung der Autobahnbriicke Speyer (Rhein-km 403,180) .........ccccceveeeenne 105
Protokoll 21 : MaRnahmen zur Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse auf dem
RNEIN (2014-1-18)..ce ettt e e e e 110
Protokoll 22 : Entwicklung der Wasserstande im Bereich der Schleuse Iffezheim
sowie auf der unterhalb liegenden Strecke Wassertiefe Uber dem
unteren Drempel der Schleuse Iffezheim Wasserstand am Pegel
Iffezheim fir das Jahr 2014 (2014-1-19) .....ooiiiiiiiie e 115

X. Kenntnisnahmen von Inkraftsetzungen der Mitgliedstaaten, von Entscheidungen,
die von den Ausschiissen und Arbeitsgruppen getroffen wurden sowie Kenntnisnahme von
Nichtverlangerungen voriibergehender Vorschriften

Protokoll 23 : Kenntnisnahmen von Inkraftsetzungen der Mitgliedstaaten, von
Entscheidungen, die von den Ausschissen und Arbeitsgruppen
getroffen wurden sowie Kenntnisnahmen von Nichtverlangerungen
voribergehender VOrschriften ... 118

alccr15_1de



XI.

XIl.

Seite

Haushalt und Verwaltung
Protokoll 24 : Haushalt der Zentralen Verwaltungsstelle fir die Soziale Sicherheit

der Rheinschiffer fir 2015 ... 193
Protokoll 25 : Ernennung des RechnuNgSPIUfers ..........ccovoviiiiiiiiiee e 193
Protokoll 26 : Anhebung der Schwellenwerte fiir Auftragsvergaben (Artikel 1 der

Verfahrensregeln) ..... ... 193
Protokoll 27 : Billigung des Tatigkeitsberichts der Zentralkommission fur 2014 ................... 195
Verschiedenes
Protokoll 28 : Pressemitteilung .........oooiiiiiiiii e 204
Protokoll 29 : Termin der NAChStEN SItZUNG........ccuuiiiiiiiiiii e 204

alccr15_1de



alccr15_1de



ZKR CC/R (15) 1 endg.

i " 3. Juni 2015
ZENTRALKOMMISSION

FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT fr/de/nl

ANLASSLICH DER FRUHJAHRSSITZUNG 2015 ANGENOMMENE BESCHLUSSE

PROTOKOLL 1

Ero6ffnung der Plenarsitzung — Genehmigung der Tagesordnung
Zusammensetzung der Zentralkommission

Kein Beschluss.

PROTOKOLL 2
Zusammensetzung der Berufungskammer
Beschluss
Die Zentralkommission,
auf Vorschlag der Berufungskammer,
ernennt Frau Bente BRAAT zum Gerichtskanzler der Berufungskammer.

Dieser Beschluss wird ab dem 1. Juli 2015 wirksam.

PROTOKOLL 3

Einrichtung und Arbeitsweise des Europdischen Ausschusses
zur Ausarbeitung von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt — CESNI

Beschluss
Die Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt (ZKR),

in dem Wunsche, gemeinsam auf die Annahme einheitlicher Standards fiir den Rhein und das
gesamte Binnenwasserstra’ennetz der Europaischen Union hinzuwirken, mit dem Ziel,

a) die Sicherheit der Schifffahrt und den Umweltschutz im Bereich des Binnenschiffsverkehrs zu
verstarken,

b) die Beschaftigung in der Binnenschifffahrt zu fordern und das Gewerbe attraktiver zu gestalten, und
c) die Beférderungsablaufe zu erleichtern und den internationalen Handel zu férdern,

in der Erwagung, dass es daher zweckmaRig erscheint, einen mit der entsprechenden
Sachkunde und geografischen Reprasentativitdt ausgestatteten Ausschuss mit der Ausarbeitung
gemeinsamer Standards fir den Rhein und das gesamte Binnenwasserstrafdennetz der Europaischen
Union zu beauftragen, auf die jedes Regelwerk im Bereich der Binnenschifffahrt mit dem Ziel einer
einheitlichen Anwendung verweisen kann,

in der Erwagung, dass es wichtig ist, die zustandigen Behérden der Mitgliedstaaten der ZKR
und der Mitgliedstaaten der Europaischen Union sowie die im Bereich der Binnenschifffahrt tatigen
internationalen  Organisationen (namentlich die Europdische Union) und nichtstaatlichen
Organisationen mit internationalem Charakter in die Arbeiten dieses Ausschusses einzubeziehen,
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unter Bezugnahme auf die am 22. Mai 2013 in BriUssel unterzeichnete Verwaltungs-
vereinbarung zwischen dem Generalsekretar der ZKR und dem Generaldirektor der Generaldirektion
Mobilitat und Verkehr der Europaischen Kommission,

unter Bezugnahme auf die Begriindung des Vorschlags flr eine Richtlinie des Europaischen
Parlaments und des Rates zur Festlegung technischer Vorschriften flir Binnenschiffe und zur
Aufhebung der Richtlinie 2006/87/EG vom 10. September 2013, die den Willen der Europaischen
Kommission zur Einrichtung dieses Ausschusses bezeugt,

beschlief’t, einen Europaischen Ausschuss zur Ausarbeitung von Standards im Bereich der
Binnenschifffahrt (im Folgenden ,Ausschuss®) einzurichten,

verpflichtet sich, die vom Ausschuss erarbeiteten Standards beim Erlass ihrer Regelwerke zu
berucksichtigen,

erlasst die folgende Geschéaftsordnung fiir den Ausschuss,

erklart, dass Artikel 44 ter der Revidierten Rheinschifffahrtsakte auf diesen Ausschuss keine
Anwendung findet,

beauftragt den Generalsekretar, die erforderlichen MalBnahmen zur Umsetzung dieses
Beschlusses zu treffen und insbesondere die Sekretariatsgeschafte dieses Ausschusses zu fihren,

beabsichtigt, bis spatestens Ende 2017 eine Bewertung der Arbeitsweise des Ausschusses
und der damit verbundenen Verfahren durchzuflhren.

Dieser Beschluss tritt unmittelbar in Kraft.

Anlage
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Anlage zu Beschluss 3

Geschéftsordnung des Européaischen Ausschusses
zur Ausarbeitung von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt — CESNI

Artikel 1

Aufgaben

Der Europaische Ausschuss zur Ausarbeitung von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt (im
Folgenden ,Ausschuss®) wird bei der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (im Folgenden ,ZKR*)
eingerichtet. Artikel 44 ter der Revidierten Rheinschifffahrtsakte findet auf diesen Ausschuss keine
Anwendung. Seine Aufgaben bestehen insbesondere darin,

in verschiedenen Bereichen, namentlich den Bereichen Binnenschiffe, Informationstechnologie
und Besatzung, technische Standards zu erlassen, auf welche die entsprechenden Regelwerke
auf europaischer und internationaler Ebene, darunter die der Europdaischen Union (im Folgenden
,EU") und der ZKR, mit dem Ziel ihrer Anwendung verweisen kdnnen;

Uber die einheitliche Auslegung und Anwendung dieser Standards, die Modalitaten der
Anwendung und Durchfiihrung der entsprechenden Verfahren, die Verfahren fir den
Informationsaustausch und die Uberwachungsmechanismen zwischen den Mitgliedstaaten zu
beraten;

Uber Abweichungen und Gleichwertigkeiten in Bezug auf die technischen Vorschriften fiir ein
bestimmtes Fahrzeug zu beraten;

Uber wichtige Themen der Sicherheit der Schifffahrt, des Umweltschutzes und anderer Bereiche
der Binnenschifffahrt zu beraten.

Artikel 2
Zusammensetzung

Der Ausschuss setzt sich aus Sachverstandigen der Mitgliedstaaten der ZKR und der EU
zusammen. Die Mitgliedstaaten der ZKR und der EU (im Folgenden ,Mitglieder”) nehmen mit
Stimmrecht teil, wobei jeder Staat tber eine Stimme verfiigt.

Die EU, die von der Europadischen Kommission vertreten wird, und Vertreter internationaler
Organisationen, deren Aufgaben sich auf die betroffenen Bereiche erstrecken, kénnen an den
Arbeiten des Ausschusses ohne Stimmrecht teilnehmen.

Folgende Sachverstédndige kdnnen an den Arbeiten des Ausschusses als Beobachter ohne
Stimmrecht teilnehmen:

a) Vertreter der vom Ausschuss zugelassenen nichtstaatlichen Organisationen mit
internationalem Charakter;

b) Vertreter von Staaten, die nicht Mitglieder der ZKR oder der EU sind, auf Einladung des
Ausschusses;

c) Vertreter von Klassifikationsgesellschaften, auf Einladung des Ausschusses;
d) einzelne Sachverstandige zu bestimmten Fragestellungen, auf Einladung des Ausschusses.
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Das

Artikel 3
Vorsitz

Der Ausschuss wahlt seinen Vorsitzenden und stellvertretenden Vorsitzenden aus den Reihen
der Sachverstandigen seiner Mitglieder.

Der Vorsitz und der stellvertretende Vorsitz werden fur eine Amtsdauer von jeweils zwei Jahren
wahrgenommen.

Ist der Vorsitzende verhindert oder das Amt vakant, ibernimmt den Vorsitz der stellvertretende
Vorsitzende. Ist bei einer bestimmten Sitzung sowohl der Vorsitzende als auch der
stellvertretende Vorsitzende abwesend, wahlt der Ausschuss den Vorsitzenden der betreffenden
Sitzung aus den Reihen der anwesenden Mitglieder.

Artikel 4
Sekretariat

Sekretariat der ZKR hat folgende Aufgaben:

die Vorbereitung der Sitzungen des Ausschusses und die Gewahrleistung des reibungslosen
Ablaufs;

die bedarfsgerechte Bereitstellung von Untersuchungen, Analysen, vorbereitenden Studien und
Folgenabschatzungen;

das Fulhren einer Liste der in Artikel 2 bezeichneten Vertreter der Mitglieder und Beobachter;

die logistische Unterstltzung bei der Abhaltung von Sitzungen des Ausschusses und seiner
Arbeitsgruppen, einschlieRlich der Ubersetzung von Dokumenten und der Bereitstellung von
Dolmetschdiensten in die bzw. den Arbeitssprachen des Ausschusses;

den Betrieb einer eigenen Internetseite, die Informationen zum Ausschuss bereithalt;

die Ausfliihrung aller sonstigen Aufgaben, die erforderlich sind, um einen reibungslosen Betrieb
des Ausschusses zu gewahrleisten.

Artikel 5

Sitzungen

Das Sekretariat beruft den Ausschuss auf Aufforderung des Vorsitzenden mindestens einmal
jahrlich, auf Beschluss des Ausschusses auch haufiger, ein.

Auf Antrag von mindestens finf Mitgliedern beruft der Vorsitzende eine auRerordentliche Sitzung
ein.

Der Ausschuss kann beschliefien, nur in Anwesenheit der Vertreter der Mitglieder und der durch
die Europaische Kommission vertretenen EU sowie der in Artikel 2 Absatz 2 bezeichneten
Vertreter internationaler Organisationen zu tagen.

Der Ausschuss tritt Gblicherweise in Stralburg zusammen. Er kann auch an anderen Orten
tagen, wenn ein Mitglied oder eine andere Institution anbietet, die Sitzung auszurichten.

Den Mitgliedern und den in Artikel 2 Absatz 3 Buchstaben a, b und d bezeichneten Beobachtern
werden die Auslagen fir die Teilnahme an Sitzungen des Ausschusses oder seiner
Arbeitsgruppen gemaf den Vorschriften der Europaischen Kommission im Rahmen und Umfang
der in Artikel 11 Absatz 1 bezeichneten Finanzierungsvereinbarung erstattet.
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Artikel 6
Arbeitsprogramm

Der Ausschuss beschliefdt sein Arbeitsprogramm fir einen mehrjahrigen Zeitraum auf der Grundlage
eines vom Sekretariat der ZKR und der zustandigen Direktion der Europaischen Kommission
erarbeiteten Vorschlags flir strategische Leitlinien. Das Arbeitsprogramm beschreibt die
durchzufihrenden Arbeiten und enthalt allgemeine Angaben zu den Umsetzungsfristen, der
Organisation der Aktivitdten und den zur Durchfihrung der Arbeiten notwendigen Mitteln. Es legt die
Prioritaten fest und schlagt den Bedarf an Untersuchungen, Analysen, vorbereitenden Studien und
Folgenabschatzungen vor.

Artikel 7

Arbeitssprachen

Die Arbeitssprachen des Ausschusses sind Deutsch, Englisch, Franzdsisch und Niederlandisch.

Artikel 8
Arbeitsgruppen
Der Ausschuss kann standige oder nichtstandige Arbeitsgruppen einsetzen, soweit er dies fur die
Durchflhrung seines mehrjahrigen Arbeitsprogramms als notwendig erachtet.
Artikel 9
Beschlussfassung

1. Der Ausschuss nimmt die Standards durch einstimmigen Beschluss der in der Sitzung
anwesenden Mitglieder an.

2. Der Ausschuss bemdiht sich, Entscheidungen dartber, ob Standardentwirfe zur Annahme auf die
Tagesordnung gesetzt werden sollen, im Konsens zu treffen. Kommt ein Konsens nicht zustande,
entscheidet der Ausschuss Uber diese Angelegenheit mit einer Mehrheit von zwei Dritteln der
Stimmen der in der Sitzung anwesenden Mitglieder.

3. Uber andere als die in Absatz 1 und 2 bezeichneten Angelegenheiten entscheidet der Ausschuss

mit einfacher Mehrheit der Stimmen der in der Sitzung anwesenden Mitglieder.
Artikel 10
Veroéffentlichung der Standards

1. Jede Version eines Standards wird vom Generalsekretédr der ZKR mit einer einheitlichen
Referenznummer versehen, registriert und in geeigneter Form in den Arbeitssprachen des
Ausschusses verdffentlicht.

2. Der Ausschuss schlagt zu jeder Version eines Standards einen Termin fir dessen Inkrafttreten

vor, um eine moglichst gleichzeitige Anwendung auf dem Rhein und dem gesamten
Binnenwasserstrafennetz der EU sicherzustellen.
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Der Generalsekretar der ZKR stellt jede Version eines angenommenen Standards den
Mitgliedern, der zustandigen Direktion der Europadischen Kommission und den internationalen
Organisationen mit Rechtsetzungsbefugnissen zusammen mit dem empfohlenen Termin fir ihr
Inkrafttreten zu. Die angenommenen Standards werden auf der Internetseite des Ausschusses
verdffentlicht.

Die Annahme von Standards durch den Ausschuss prajudiziert in keiner Weise deren Umsetzung
durch die ZKR, die EU, die Mitgliedstaaten der ZKR oder die Mitgliedstaaten der EU, die frei
entscheiden kénnen, ob sie in ihren Regelwerken auf diese Standards verweisen oder nicht. Die
angenommenen Standards sind per se nicht bindend.

Artikel 11

Finanzierung der Arbeit des Ausschusses

Die fiur den ordnungsgemafien Betrieb des Ausschusses notwendigen Mittel werden in einer
mehrjahrigen Finanzierungsvereinbarung zwischen der ZKR und der Europaischen Kommission
festgelegt.
Der Generalsekretar der ZKR setzt die Aktivititen des Ausschusses ganz oder teilweise aus,
wenn keine ausreichenden EU-Mittel zur Verfigung stehen, und unterrichtet den Ausschuss, die
ZKR und die Europaische Kommission gegebenenfalls tiber seine Entscheidung.

Artikel 12

Anderung der Geschéaftsordnung des Ausschusses und Erlass interner Vorschriften

Die ZKR konsultiert den Ausschuss zu etwaigen Anderungen dieser Geschéftsordnung, die sie

zu beschlielRen beabsichtigt.

Der Ausschuss kann auf Vorschlag des Sekretariats im Einklang mit dieser Geschaftsordnung
interne Vorschriften erlassen.
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Protokollerklarung der deutschen Delegation nach 8§ 15 Absatz 1

der Geschaftsordnung der ZKR hinsichtlich des Beschlusses 3

Deutschland begriiRt im Grundsatz die Errichtung von CESNI. Das nunmehr vorgesehene EU-
Koordinierungsverfahren wird jedoch als zu kompliziert angesehen und aus rechtlichen Erwagungen
abgelehnt. Deutschland ist nicht der Ansicht, dass der Ausschuss CESNI eine internationale
Organisation und damit ein ,Gremium*® im Sinne des Artikels 218 Absatz 9 AEUV darstellt. CESNI ist
kein Ausschuss der ZKR und damit auch nicht Bestandteil einer internationalen Organisation. Es fehlt
dariber hinaus an einem Grindungsbeschluss mehrerer Parteien, durch den CESNI als
eigenstandige internationale Organisation errichtet wurde. Die Verwaltungsvereinbarung zwischen
dem Generalsekretar der ZKR und der Generaldirektion Mobilitat und Verkehr der Europaischen
Kommission vom 22. Mai 2013 kann hierflr nicht herangezogen werden. Gleiches gilt flir den heute
gefassten Beschluss, der lediglich den internen Willensbildungsprozess innerhalb der ZKR
widerspiegelt. CESNI ist vielmehr ein Gremium sui generis und ahnelt aufgrund seiner
Zusammensetzung einer Ratsarbeitsgruppe, da neben den EU-Mitgliedstaaten nur noch die Schweiz
als einziges Nicht-EU-Mitglied stimmberechtigt ist. Aus diesem Gesichtspunkt ist die Festlegung eines
endgultigen EU-Standpunkts vor oder wahrend noch laufender Entscheidungsprozesse innerhalb des
Ausschusses CESNI nicht angezeigt.

Deutschland halt es dartber hinaus flir unangemessen, dass alle EU-Mitgliedstaaten im Wege der
EU-Koordinierung Uber das Abstimmungsverhalten von vier EU-Mitgliedern entscheiden, noch dazu
im Bereich Binnenschifffahrt, der fur viele Mitgliedstaaten nicht von Bedeutung ist. Es besteht die
Gefahr, dass EU-Mitgliedstaaten bei der EU-Koordinierung mitwirken, obwohl sie vom
Anwendungsbereich europdischer Regelwerke in der Binnenschifffahrt ausgenommen werden wollen,
welche noch dazu durch CESNI wesentlich gepragt werden (z.B. Anwendungsbereich der Neufassung
der technischen Richtlinie 2006/87/EG). Auch besteht im Rahmen der ZKR im Gegensatz zu anderen
internationalen Organisationen wie der IMO oder der ICAO nicht die Gefahr, dass die EU-
Mitgliedstaaten Uberstimmt werden kénnen oder EU-Interessen nicht angemessen bericksichtigt
werden. Die EU-Kommission macht ihren mafigeblichen Einfluss bei der Erstellung des
Arbeitsprogrammes von CESNI geltend und ist damit an der Entscheidung dartber beteiligt, welche
Themen mit welcher Zielrichtung in CESNI behandelt werden.

Aus diesen Griinden ist eine Zustimmung Deutschlands zu dem vorgesehenen Konzept nicht mdglich.
Um jedoch einen Stillstand der Rechtspflege zu verhindern, hat sich Deutschland zur Stimmenthaltung
entschieden.
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PROTOKOLL 4
Zusammenarbeit der ZKR mit den internationalen Organisationen

Kein Beschluss.

PROTOKOLL 5
Jubildumsveranstaltungen

Kein Beschluss.

PROTOKOLL 6
Rechtsfragen

Kein Beschluss.

PROTOKOLL 7
Vorschriften fur Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen

Anderungen der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung durch eine Anordnung voriibergehender
Art und der Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein durch eine definitive
Anderung

1. Die europaische Binnenschifffahrt nutzt derzeit fast ausschliefllich Gasdl als Brennstoff. Die
Europaische Union (EU) wie auch die Mitgliedsstaaten der Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt (ZKR) streben an, in der Binnenschifffahrt alternative Brennstoffe einzufihren
ahnlich den anderen Verkehrstragern. In verschiedenen nationalen und européischen
Forschungs- und Entwicklungsprojekten wurde Flissigerdgas (Liquified Natural Gas — LNG) als
bestgeeignet fir die Binnenschifffahrt identifiziert, da die Kosten pro Energieeinheit niedrig sind,
die Energiedichte hoch ist und seine Verbrennung grundsatzlich umwelt- und klimafreundlich
erfolgt. Im vorliegenden Beschluss ist unter Flissigerdgas (LNG) Erdgas zu verstehen, das durch
Abkuhlung auf eine Temperatur von -161 °C verflissigt wird.

2. Die ZKR unterstitzt die Einfihrung von Flissigerdgas (LNG) als alternativen Brennstoff fiir die
Binnenschifffahrt. In ihrer Vision 2018 postuliert sie: ,Innovationen zugunsten alternativer
Kraftstoffe und Energien, insbesondere von Flussigerdgas (LNG), wurden unter Betrachtung der
Sicherheitsbedingungen geférdert.”

3. Die Nutzung von Erdgas (zum Beispiel in Form von Flissigerdgas (LNG)) als Brennstoff ist mit
héheren Sicherheitsrisiken verbunden als die Nutzung von Gasol, weshalb die Nutzung jeglicher
Form von Erdgas wie auch anderer Brennstoffe mit einem Flammpunkt von 55 °C und darunter
derzeit in der Rhein- und europaischen Binnenschifffahrt grundsatzlich verboten ist. Um
festzustellen, ob eine sichere Nutzung mdglich ist, hat die ZKR zu Versuchszwecken und unter
umfangreichen technischen und betrieblichen Auflagen auf 15 Schiffen die Nutzung von
Flissigerdgas (LNG) befristet zugestanden. Dazu wurden diesen Schiffen Empfehlungen nach
§ 2.19 Nr. 3 Rheinschiffsuntersuchungsordnung (RheinSchUQO) erteilt. Derzeit sind 5 dieser
15 Schiffe in Fahrt. Die regelmallig von den Betreibern dieser Schiffe vorzulegenden
Erfahrungsberichte lassen den Schluss zu, dass bei der Beachtung besonderer Anforderungen
an den Bau und den Betrieb der Schiffe sowie die Ausbildung ihrer Besatzung eine sichere
Nutzung von Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff in der Binnenschifffahrt méglich ist.
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Dementsprechend hat die ZKR entschieden, ihre Verordnungen so zu andern, dass kunftig bei
Einhaltung bestimmter Anforderungen die Nutzung von Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff in der
Rheinschifffahrt zuldssig sein soll. Hingegen wird die ZKR die Nutzung mdoglicher anderer
alternativer Kraftstoffe erst zu einem spateren Zeitpunkt beraten, um die Arbeiten zur Anderung
der Verordnungen im Hinblick auf die Nutzung von Flussigerdgas (LNG) moglichst schnell
abschlieRen zu kénnen.

Aufgrund der technischen Komplexitdt der Nutzung von Flissigerdgas (LNG) und der
weitreichenden Auswirkungen fiir die Binnenschifffahrt ist es nach Ansicht der ZKR geboten, das
Schifffahrtsgewerbe und technische Experten, die mit der Nutzung von Flissigerdgas (LNG)
bereits Erfahrung haben, intensiv in die Arbeiten einzubinden. Bei der Ausarbeitung der
Anderungen der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV) nutzte die ZKR die Expertise
einer vom europaischen Forschungsprojekt ,LNG Masterplan for Rhine, Main, Danube“
unterstutzten Expertengruppe. An der Ausarbeitung der Ergédnzung der Verordnung Uber das
Schiffspersonal auf dem Rhein (RheinSchPersV) wirkten sowohl Schulungseinrichtungen als
auch erfahrene Vertreter des Schifffahrtsgewerbes mit. Bei den besonders umfangreichen und
komplexen Erganzungen der RheinSchUO konnte die ZKR auf die von der niederlandischen
Delegation eingesetzte Expertengruppe zu den technischen Vorschriften fiir Fliissigerdgas (LNG)
zurlickgreifen. Zudem wurden die Vorschlage zur Anderung der Verordnungen in einem
fortgeschrittenen Stadium im Rahmen einer Anhérung Vertretern betroffener Wirtschaftsverbande
sowie Sachversténdigen von Behorden, Klassifikationsgesellschaften und anderen Institutionen
vorgestellt. Die Teilnehmer der Anhdérung waren mit den Vorschldgen grundsatzlich
einverstanden. lhre dariber hinausgehenden Anmerkungen haben die zustandigen Gremien der
ZKR in den nachfolgenden Entscheidungsverfahren bericksichtigt.

Die niederléndiscbe Delegation hat in ihrem Auftrag erstellte Folgenabschatzungen der
vorgeschlagenen Anderungen und Ergdnzungen der Verordnungen der ZKR vorgelegt. Diese
Abschatzungen sehen die Umsetzung der Vorschlage grundsatzlich positiv.

Die RheinSchPV soll insbesondere um Vorschriften

- zur Kennzeichnung von Fahrzeugen, die Flissigerdgas (LNG) nutzen,

- zur Durchfahrt von Schleusen mit Fahrzeugen, die Flussigerdgas (LNG) nutzen,
- zur Wache und Aufsicht,

- zum Bunkern von Flussigerdgas (LNG)

erganzt werden. Die Vorschriften zum Bunkern fordern das Ausfiillen einer Prifliste. Diese
Prifliste wird derzeit erarbeitet und ist soweit wie moglich identisch mit der Priifliste, die fir das
Bunkern von Flissigerdgas (LNG) in Seehafen entwickelt wurde. Es ist vorgesehen, diese
Prifliste im Oktober 2015 als Standard der ZKR in den Sprachen der Rheinschifffahrt und in
Englisch zu publizieren. Auch eine gesonderte Meldepflicht fir Fahrzeuge, die Flussigerdgas
(LNG) als Brennstoff nutzen, ist vorgesehen. Die Vorschriften dazu sind in dem gesonderten
Beschluss der ZKR Uber die Neufassung des § 12.01 RheinSchPV ,Meldepflicht* aufgenommen.

In die RheinSchPersV soll ein neues Kapitel 4a ,Erganzende Bestimmungen Uber die Sachkunde
der Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen*
eingefiigt werden. Dieses Kapitel enthalt insbesondere Vorschriften,

- die bestimmen, dass der Schiffsflhrer und die am Bunkervorgang beteiligten
Besatzungsmitglieder der Sachkundepflicht unterworfen sind, die durch eine Bescheinigung
nachzuweisen ist und

- die die Inhalte von Lehrgangen und Prifungen festlegen.

Die RheinSchUO wird um ein Kapitel 8b mit Sonderbestimmungen fir Fahrzeuge, auf denen
Antriebs- oder Hilfssysteme installiert sind, die mit Brennstoffen mit einem Flammpunkt von 55 °C
oder darunter betrieben werden und eine Anlage T zu Flissigerdgas (LNG) erganzt werden. Die
dazu notwendigen Arbeiten sind weit fortgeschritten, wegen ihrer besonderen Komplexitat jedoch
noch nicht abgeschlossen.
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Die Anderungen der RheinSchUO kénnen erst im Herbst 2015 beschlossen werden. Dennoch ist
es sinnvoll, dass die ZKR bereits jetzt die Anderungen der RheinSchPV und der RheinSchPersV
beschlieft, da schon einige Fahrzeuge, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen, auf Basis
von Empfehlungen in Fahrt sind und in den nachsten Monaten deren Zahl noch zunehmen wird.

Es ist zu erwarten, dass in den kommenden Jahren die Zahl der Fahrzeuge, die Flissigerdgas
(LNG) als Brennstoff nutzen, zunehmen wird. Dies wird es ermoglichen, weitergehende
Erfahrungen zu sammeln und bei Bedarf die Verordnungen der ZKR daran anzupassen. Die
Erganzung der RheinSchPV soll zeitnah erfolgen, da in diesem Bereich derzeit eine
Regelungsliicke besteht, die zeitnah geschlossen werden soll. Die Ausbildung der
Besatzungsmitglieder wurde bei den Empfehlungen nach der RheinSchUO berticksichtigt, so
dass hier keine Regelungsliicke besteht und eine Vorlaufzeit von einem Jahr ermdglicht wird,
dass Gewerbe und Ausbildungsstétten sich auf die Anderung einstellen kénnen.

Die Europaische Kommission hat mitgeteilt, dass sie die Arbeiten der ZKR zur Schaffung eines
rechtlichen Rahmens zur Nutzung von Flussigerdgas (LNG) in der Binnenschifffahrt begrif3t und
zudem beabsichtigt, die Anderungen und Erganzungen der Verordnungen der ZKR soweit
rechtlich moglich in die entsprechenden europaischen Regelwerke zu Gbernehmen.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Evaluierung gemall der Leitlinien fir die
verordnungsrechtliche Tatigkeit der ZKR (Beschluss 2008-I-3) und die von der niederlandischen
Delegation durchgefiihrten Folgenabschatzungen dargelegt.

Anderung der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung
Bedirfnisse, auf welche die vorgeschlagenen Anderungen eingehen sollen

Anlage 1 des vorliegenden Beschlusses enthalt die Anderung der RheinSchPV durch
Vorschriften fir Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen. Denn diese
Fahrzeuge stellen aufgrund der Art des Brennstoffes ein spezifisches Risiko dar. Um ein
gleichwertiges Sicherheitsniveau wie bei mit Gasol angetriebenen Fahrzeugen zu gewahrleisten,
wurden fir die Schifffahrt auf dem Rhein eigene Vorschriften fiir den Betrieb von Fahrzeugen
erarbeitet, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen.

Eventuelle Alternativen zu den beabsichtigten Anderungen

Es sind Alternativen fiir mehrere der in Anhang 1 vorgeschlagenen Anderungen der RheinSchPV
denkbar.

Fir das Kennzeichen gabe es unterschiedliche Varianten. Das Kennzeichen ,LNG* kdnnte auf
den Brennstofftanks angebracht werden. Aber das ist keine zufriedenstellende Lésung denn die
Brennstofftanks kénnen sich auch unter Deck befinden. Im Ubrigen kénnte die Buchstabenhéhe
erheblich groRer als die vorgesehenen 20 cm sein (in einer GréRenordnung von 1 Meter).
AuRerdem geht es bei dieser Kennzeichnung darum, die Personen, die an Bord kommen
mussen, dartber zu informieren, dass dieses Fahrzeug Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt.
Mit Blick auf diese Zielsetzung ist eine GroRe des Kennzeichens von 1 Meter daher zu grof3
geraten. Bei einer so auffalligen Kennzeichnung bestinde dartber hinaus die Gefahr, bei den
Anwohnern der Wasserstrale unbegriindet Befurchtungen hervorzurufen, wie bereits
festzustellen war. Derartige Angste bestehen nicht, wenn es sich um Fahrzeuge handelt, die
gefahrliche Guter beférdern.
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Es ware mdglich vorzuschreiben, dass Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) nutzen, nicht
gemeinsam mit Fahrgastschiffen geschleust werden. Diese Vorschrift besteht fir Fahrzeuge, die
Gefahrgut beférdern, gemaf § 6.28 in der aktuellen Fassung der RheinSchPV. Diese Méglichkeit
wurde von der Expertengruppe bei der Erstellung dieser Vorschriften diskutiert. Sie gelangte zur
Schlussfolgerung, dass bei entsprechenden Vorkehrungen zur Vermeidung von
LNG-Freisetzungen wahrend der Schleusendurchfahrt die Fahrzeuge mit Flissigerdgas (LNG)
als Brennstoff gemeinsam mit anderen Fahrzeugen geschleust werden kdénnen, ohne dadurch
das Sicherheitsniveau zu verringern.

Es ware ebenso denkbar, auf die erforderliche Wache an Bord eines stilliegenden Fahrzeugs mit
Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff zu verzichten. Eine Alternative ware nach Maligabe des
aktuellen Wortlauts von § 7.08 der RheinSchPV eine Aufsicht vorzuschreiben. Diese Alternative
wurde abgelehnt, da bei Druckerhéhungen im Brennstofftank das Uberdruckventil Erdgas in die
Atmosphare freisetzen wiirde. Zum einen missen derartige Freisetzungen vermieden werden,
denn das Erdgas besteht hauptsachlich aus Methan, einem klimaschadlichen Treibhausgas. Zum
anderen kann nicht ausgeschlossen werden, dass bei fehlerhaftem Betrieb des Uberdruckventils
oder des LNG-Systems Risiken flir Mensch und Umwelt oder fiir das Fahrzeug selbst entstehen.
Daher hat die Expertengruppe die Anwesenheit einer Wache an Bord empfohlen. Eine Aufsicht
ist hingegen dann moglich, sofern mehrere Bedingungen erfiillt sind: wenn kein Flissigerdgas
(LNG) verbraucht wird und wenn die LNG Daten aus der Ferne abgelesen werden. Die
Expertengruppe ist zu der Auffassung gekommen, dass eine Wache an Bord nicht notwendig ist,
wenn die Aufsicht von einer Person durchgefiihrt wird, die in der Lage ist, im Bedarfsfall schnell
einzugreifen.

Die Nummern 7 und 9 der in Anlage 1 vorgeschlagenen Anderung legen in den neuen §§ 8.11
und 15.07 der RheinSchPV Vorschriften fur das Bunkern von Flissigerdgas (LNG) fest. Einige
dieser Vorschriften werden in die Prifliste fir das Bunkern ibernommen. Die Alternative
bestiinde also darin, keine Vorschriften fur das Bunkern in der RheinSchPV vorzusehen. Die
Expertengruppe hat jedoch darauf hingewiesen, dass in einer Risikobetrachtung der
Bunkervorgang den kritischsten Moment darstellt. Daher wurden die wichtigsten Vorschriften fur
die Sicherheit des Betriebs in die RheinSchPV aufgenommen, selbst wenn sie ebenfalls Eingang
in die Prifliste fur das Bunkern finden kdnnten. So wurde auch fiir die Umweltvorschriften bei der
Annahme des Ubereinkommens (ber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abféllen in der
Rhein- und Binnenschifffahrt verfahren.

Folgen dieser Anderungen

Die in Anlage 1 vorgeschlagene Anderung betrifft mehrere Paragraphen der derzeitigen Fassung
der RheinSchPV. AuRerdem werden auch neue Paragraphen eingefiigt.

Nr. 2 der Anderung erganzt den aktuellen Wortlaut von § 1.01 durch eine Definition der bei den
Fahrzeugen mit Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff zur Anwendung kommenden Konzepten.

Die Nr. 3 der Anderung stellt auf eine Vervollstéandigung der in § 1.10 vorgesehenen Liste der an
Bord mitzufihrenden Dokumente ab, insbesondere geht es um die notwendigen Urkunden und
Unterlagen. Die Neufassung fordert, dass sich ein Betriebshandbuch und eine Sicherheitsrolle an
Bord befinden. Diese beiden Dokumente ermdéglichen der Besatzung einerseits den
ordnungsgemafien Betrieb und Unterhalt eines Fahrzeugs, das FlUssigerdgas (LNG) als
Brennstoff nutzt und sie weisen andererseits der Besatzung bestimmte Aufgaben im Falle eines
Brandes oder Unfalls zu. Da im Ubrigen der Betrieb derartiger Fahrzeuge ganz spezifische
Risiken aufweist, fiihrt die Anderung die Verpflichtung ein, an Bord besondere Nachweise
mitzufihren, die die Sachkunde des Schiffsfiihrers und der bei den Bunkerverfahren beteiligten
Besatzungsmitglieder belegen.
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Bei der Nr. 4 der Anderung handelt es sich um einen neuen § 2.06, der ein Kennzeichen fiir
Fahrzeuge, die Flussigerdgas (LNG) nutzen, vorschreibt. Denn bei Unfallen ist es wichtig, dass
die Rettungskrafte bei ihrem Einsatz auf dem Fahrzeug sofort feststellen kénnen, dass es sich
um ein Fahrzeug handelt, das Flissigerdgas (LNG) nutzt. Daher sieht Nr. 4 der Anderung vor,
dass diese Fahrzeuge mit einem Kennzeichen mit der Aufschrift ,LNG* versehen werden, das an
einem Ort angebracht werden muss, der bei Betreten des Schiffes gut sichtbar ist. (Diese
Aufschrift LNG ist in allen Sprachfassungen gleich.) Dieses Kennzeichen und seine
Abmessungen wurden bei der Anhdérung der anerkannten Verbande vorgestellt, bei der das
Gewerbe vertreten war. Es wurde als ein guter Kompromiss erachtet. Es galt zwischen einer gut
sichtbaren Kennzeichnung und einer gewissen Unaufdringlichkeit abzuwagen, um keine
unbegriindeten Angste bei den Anwohnern der Wasserstraken zu schiren. Die Nr. 12 der
Anderung bezieht sich auf Anlage 3 der RheinSchPV (iber die Bezeichnung der Fahrzeuge mit
der neuen Kennzeichnung.

§ 6.28 des derzeitigen Wortlauts der RheinSchPV wird ergénzt durch Nr. 5 der Anderung mit den
auf die Fahrzeuge mit Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff anwendbaren Vorschriften bei der
Schleusendurchfahrt. Denn bei den Schleusen handelt es sich um eng eingegrenzte Rdume und
Zindquellen kénnen bei einer gemeinsamen Schleusendurchfahrt etwa mit Fahrgastschiffen
nicht ausgeschlossen werden. Es ist daher notwendig, sich vor der Schleusendurchfahrt zu
vergewissern, dass es nicht zu Freisetzungen von Erdgas kommen kann, um jegliches
Brandrisiko auszuschlief3en. Eine alleinige Schleusendurchfahrt wurde von der eigens zu diesem
Punkt befragten Expertengruppe nicht als notwendig erachtet.

§ 7.08 der derzeit gliltigen Fassung der RheinSchPV schreibt fiir bestimmte Fahrzeuge unter
gewissen Bedingungen eine einsatzfahige Wache vor und auf jeden Fall ist eine Aufsicht
vorzusehen. Nr. 6 der Anderung weitet diese Vorschriften bezliglich der Wache auf Fahrzeuge
aus, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen. Die Aufsicht Giber diese Fahrzeuge muss von
einem Besatzungsmitglied bernommen werden, das Uber eine Sachkundebescheinigung im
Umgang mit Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff verfligt. Wenn jedoch kein Flissigerdgas (LNG)
verbraucht wird (die Freisetzung von Erdgas iber das Uberdruckventil ist nicht mit Verbrauch
gleichzusetzen) und wenn die Daten zum Betrieb des LNG Systems aus der Ferne abgelesen
werden, dann ist eine Aufsicht unter der Bedingung ausreichend, dass diese Person in der Lage
ist, im Bedarfsfall rasch einzugreifen.

Laut Aussage der befragten Sachverstandigen ist die Bunkerung der Zeitpunkt, der mit dem
hoéchsten Risiko fiir den Betrieb eines Fahrzeugs mit Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff behaftet
ist. Daher wird in Nr. 7 und Nr. 9 dieser Anderung vorgeschlagen, die RheinSchPV durch zwei
neue Paragraphen zu erganzen, der Vorschriften lber die Bunkerung mit Fliissigerdgas (LNG)
enthalten. Diese Vorschriften betreffen die Bunkerarbeiten und die Sicherheit des Personals
wahrend des Bunkerns. Die Vorschriften tber die Sicherheit an Bord wurden in dem neuen
§ 8.11 zusammengefiihrt. Die Vorschriften tber die Bunkerung finden sich in dem neuen § 15.07.
Dieser Paragraph legt die wichtigsten Bedingungen fest, die zur Gewahrleistung der Sicherheit
bei der Bunkerung erfillt sein missen. Der Paragraph sieht insbesondere vor, dass eine Prifliste
fur das Bunkern vor Beginn des Bunkerns ausgefullt wird. Der neue § 15.07 schreibt dartber
hinaus vor, dass wahrend des Bunkerns das Fahrzeug zwei Tafeln fuhrt. Eine der Tafeln
unterrichtet die anderen Fahrzeuge Uber das Verbot, in einer Entfernung von unter 10 Metern zu
dem LNG-Empfangerschiff still zu liegen. Die andere Tafel bezieht sich auf die Vermeidung von
Wellenschlag. Damit kdnnen die anderen Fahrzeuge in einer Entfernung von etwa zwanzig
Metern zum Bunkerverteiler zwischen dem Empfangerschiff und der Bunkerstelle auf Abstand
gehalten werden. Dieser Abstand wurde von der im Rahmen der Erarbeitung dieser Vorschriften
konsultierten Expertengruppe empfohlen.
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Folgen einer Ablehnung der vorgeschlagenen Anderungen

Es ware méglich, auf die Anderungen an der RheinSchPV zu verzichten. Allerdings sieht die
derzeit gultige Fassung keine besonderen Vorschriften fur Fahrzeuge vor, die Flussigerdgas
(LNG) als Brennstoff nutzen. Aus den Folgenabschatzungen geht hervor, dass dieser Brennstoff
in Zukunft vermehrt zum Einsatz kommen wird. Die Verwendung von Flissigerdgas (LNG) ist mit
spezifischen Risiken verbunden. Wenn es keine Vorschriften zur Minimierung des Risikos gibt,
kénnte das hohe Sicherheitsniveau der Rheinschifffahrt gefahrdet werden. Aullerdem leistet ein
solides Regelungswerk einen Beitrag zur AulRenwirkung des Gewerbes und férdert eine positive
Entwicklung der Flissigerdgas-Technologie. Es scheint der richtige Zeitpunkt gekommen zu sein,
um diesbezuglich Vorschriften einzufihren.

Ergebnisse der Folgenabschatzungen Uber die schifffahrtspolizeilichen Vorschriften fir
Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen

a) Ubersicht der Stakeholder

Zu den befragten Stakeholdern gehoéren die Verbande (EBU, ESO), die Behdérden und
weitere interessierte Kreise. Diese Interessensvertreter wurden gebeten, sich bei einer am
2. Februar 2015 organisierten Anhoérung zu auftern. Im GroRen und Ganzen wurde der
Entwurf der Vorschriften positiv aufgenommen. Bei der Anhérung wurde vorgebracht, dass
es bei den nautischen Vorschriften keine groen Unterschiede zwischen den Fahrzeugen,
die Flussigerdgas (LNG) und denjenigen, die Gasdl nutzen, geben dirfte. Daher sollte das
anzubringende Kennzeichen nicht zu grol? ausfallen. Das Gewerbe erachtet gesonderte
Vorschriften flir das Bunkern von Flissigerdgas (LNG) als sinnvoll.

b) Kosten fir das Gewerbe

Die Hauptkosten fir die Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen,
entstehen durch die Investition in einen Neubau oder Umbau eines bestehenden Schiffes.
Solche Umbaukosten liegen in einer Gré3enordnung von einer Million Euro. Die zusatzlichen
Investitionskosten, die durch die Anderung der RheinSchPV bei den Tafeln entstehen, fallen
also kaum ins Gewicht.

Die durch diese Vorschriften entstehenden Kosten fallen hauptsachlich beim Bunkern an: Es
muss eine Prifliste vor der Bunkerung ausgefillt werden und es besteht wahrend der
Bunkervorgénge ein Lade-, Lésch- und Fahrverbot. Die Folgenabschatzung der
niederlandischen Delegation geht davon aus, dass ein Fahrzeug, das Flissigerdgas (LNG)
bunkert 4 Stunden langer stillliegt im Vergleich zu einem Fahrzeug, das Gas6l bunkert. Die
durchgefiihrte Folgenabschatzung veranschlagt in der Praxis eine gleichmaRige Aufteilung
der 4 Stunden in den Verwaltungsaufwand und in die Zeit fir das Bunkern. Dies fihrt zu
einer finanziellen Mehrbelastung zwischen 480 € und 2860 € pro Bunkervorgang je nach
Ausfiihrung des Fahrzeugs. Es muss zudem noch beriicksichtigt werden, dass aufgrund der
aktuellen technologischen Entwicklung die derzeit auf dem Rhein mit Flissigerdgas (LNG)
betriebenen Fahrzeuge 1,5 mal haufiger bunkern missen als den Fahrzeuge, die Gasdl als
Brennstoff nutzen.

Die Anwesenheit einer Wache an Bord wahrend des Stillliegens kann ebenfalls

Zusatzkosten verursachen, es sei denn die Wache ist bereits aufgrund einer anderen
Verordnung vorgeschrieben (Gefahrguttransport zum Beispiel).

alccr15_1de



c)

d)

-14 -

Nutzen fur das Gewerbe

Fir das Gewerbe beruht der Nutzen dieser Vorschriften zur Anderung der RheinSchPV auf
der Beibehaltung eines hohen Sicherheitsniveaus der Rheinschifffahrt. Damit wird die
Weiterentwicklung einer Technologie angestol3en, die von einem Teil des Gewerbes aktiv
geférdert wird.

Grundsatzlich gilt, dass die Bunkerung den Zeitpunkt mit dem héchsten Risiko im Betrieb
eines Fahrzeugs, das Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt, darstellt. Die Nummern 8
und 9 der Anderung betreffen spezifische Vorschriften fiir das Bunkern. Vorgesehen ist auch
die Verpflichtung zum Ausfillen einer Prifliste vor Beginn des Bunkerns. Dadurch kann das
Gewerbe Risiken beim Bunkern einfacher identifizieren.

Kosten und Nutzen fir die 6ffentliche Hand (und eventuell fir den Nutzer)

Gesamtgesellschaftlich betrachtet flihrt der Einsatz von Flissigerdgas (LNG) zu einer
Verringerung der Schadstoffemissionen (insbesondere von Feinstaub und Stickoxiden) in die
Umwelt.

Fir die Behorden kénnten die Verwaltungskosten ansteigen, weil mehr Fahrzeuge unter die
Meldepflicht fallen und Kontrollen der spezifischen Vorschriften notwendig werden. Diese
Mehrkosten hangen von der Geschwindigkeit des LNG-Flottenausbaus ab.

Letztlich dienen die Meldepflicht und das Kennzeichen dazu, dass die Behodrden und die
Rettungskrafte bei Unfallen das Fahrzeug schneller lokalisieren kénnen und sie richtig
informiert werden, bevor sie an Bord gehen.

Anderung der Verordnung liber das Schiffspersonal auf dem Rhein

Bediirfnisse, auf welche die vorgeschlagenen Anderungen eingehen sollen

Anlage 2 des vorliegenden Beschlussentwurfs zielt darauf ab, die RheinSchPersV durch
besondere Anforderungen an die Ausbildung der Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen, die
Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen, zu erganzen.

Diese Erganzung soll dazu beitragen, die Sicherheit und Leichtigkeit der Binnenschifffahrt und die
sichere Nutzung von LNG als Brennstoff zu gewahrleisten.

Eventuelle Alternativen zu den beabsichtigten Anderungen

Alternativen zu verschiedenen Punkten der vorgeschlagenen Anderung wurden analysiert:

Besatzungsmitglieder:

Beziglich der der Sachkundepflicht zu unterwerfenden Besatzungsmitglieder wurden drei
Alternativen analysiert, aber als unzureichend oder zu weitgehend beurteilt. Als
unzureichend wurde die Alternative zurlickgewiesen, nach der nur der Schiffsfuhrer einer
Sachkundepflicht unterworfen werden soll. Gleiches gilt fir die Alternative, wonach neben
dem Schiffsfiihrer nur irgendein weiteres Besatzungsmitglied dieser Pflicht unterworfen sein
sollte.

Als zu weitgehend wurde die Alternative beurteilt, nach der alle Besatzungsmitglieder, wie
bisher in den Empfehlungen nach der RheinSchUO vorgesehen, der Sachkundepflicht
unterworfen wiirden.

Gultigkeitsdauer

Beziiglich der Giiltigkeitsdauer der Bescheinigung Uber die Sachkunde wurde diese an
bereits bestehende Regelwerke (insbesondere RheinSchPersV und ADN) angeglichen. Die
bisher in den Empfehlungen nach der RheinSchUO vorgesehene Dauer von 2,5 Jahren wird
auf 5 Jahre festgelegt.
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- Auffrischungslehrgang / behdrdliche Verlangerung

Beziiglich der Bedingungen zur Verlangerung der Bescheinigung ber die Sachkunde ware
es moglich gewesen,

o alle Inhaber einer Bescheinigung zur erneuten Absolvierung des gleichen Lehrgangs
mit Prifung zu verpflichten. Dies hatte zu deutlich strengeren Regeln als den bisher
bestehenden Zusatzqualifikationen geflihrt, ohne dass dies aus Sicherheitsgriinden
noétig erscheint;

0 Inhaber einer Bescheinigung, die ausreichend Fahrzeit auf einem Schiff, das
Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt, nachweisen koénnen, von der erneuten
Lehrgangspflicht zu befreien. Dieser Ansatz sollte insbesondere der auch vom Gewerbe
wahrend der Anhérung vom 2. Februar 2015 unterstrichenen Wichtigkeit der
Praxiserfahrung Rechnung tragen. Diese Befreiung erschien aber als nicht ausreichend
fir Inhaber der Bescheinigung, die keine ausreichende Fahrzeit auf einem Schiff, das
Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt, nachweisen kdnnen;

o alle Inhaber zur Absolvierung eines Auffrischungslehrgangs mit Prifung zu verpflichten.
Diese Alternative hatte nicht ermdéglicht, Praxiserfahrung zu berlicksichtigen.

Folgen dieser Anderungen

§ 4a.01 unterwirft sowohl den Schiffsfihrer als auch die am Bunkervorgang beteiligten
Besatzungsmitglieder der Sachkundepflicht von Fahrzeugen, die Flissigerdgas (LNG) als
Brennstoff nutzen. Der Geltungsbereich umfasst somit sowohl Binnen- und Seeschiffe als auch
schwimmende Gerate; Fahren sind ausgenommen. Die Sachkundepflicht der am Bunkervorgang
beteiligten Besatzungsmitglieder wird eingefihrt, da dieser nach Expertenmeinung mit
besonderen Risiken behaftet ist. Weiterhin muss der Schiffsfiihrer alle Besatzungsmitglieder
einweisen.

Deshalb sollen neben dem Schiffsfihrer auch die am Bunkervorgang beteiligten
Besatzungsmitglieder  der  Sachkundepflicht unterworfen  werden. Die ubrigen
Besatzungsmitglieder sind vom Schiffsflhrer einzuweisen.

Die §§ 4a.02, 4a.04, 9.05 und Anlage E1 legen fest, dass die Sachkunde durch eine
Bescheinigung nachzuweisen ist, deren Giiltigkeitsdauer finf Jahre betragt. Eine Verlangerung
ist durch Nachweis ausreichender Fahrzeiten an Bord eines Fahrzeugs, das Flussigerdgas (LNG)
als Brennstoff nutzt, moglich oder, wenn dies nicht der Fall ist, durch Teilnahme an einem
Auffrischungslehrgang. Weiterhin wird ermdglicht, dass bereits geschulte Besatzungsmitglieder,
die auf einem Fahrzeug, das Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt, gefahren sind, eine
behdrdliche Bescheinigung erhalten, die finf Jahre gliltig ist.

§4a.03 und Anlage E2 legen die Beschaffenheit und den Inhalt des
Lehrgangs/Auffrischungslehrgangs fest. Besondere Bedeutung wird dem Nachweis erlangter
Kompetenzen zugemessen. So wird der Lehrgang sowohl einen theoretischen als auch einen
praktischen Teil beinhalten und durch eine Priifung abzuschlieen sein. Die theoretischen Inhalte
des Lehrgangs sind darauf ausgerichtet, ausreichendes Grundwissen zu vermitteln, und wurden
nach Befragung von Experten entsprechend angepasst. Es wird den Ausbildungsstatten
freigestellt, den praktischen Teil an Bord eines Fahrzeugs, das Flussigerdgas (LNG) als
Brennstoff nutzt, oder an einer dafiir geeigneten Landanlage (oder einer Kombination)
auszurichten.
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§ 4a.05 betrifft die Zustandigkeiten: Die zustandigen Behdrden der Mitgliedsstaaten der ZKR
werden sowohl Ausbildungsstatten als auch Lehrgange und Auffrischungslehrgdnge nach
einheitlichen Kriterien festlegen. Diese Kriterien werden in den Dienstanweisungen zu finden
sein.

Die Ausbildungsstatten sind zustandig fur die Organisation der Lehrgange und Auffrischungs-
lehrgange sowie der Prifungen. Das Ausstellen der Bescheinigungen erfolgt je nach
Entscheidung des Mitgliedsstaates direkt durch die Ausbildungsstatte oder die zustandige
Behorde.

Die ZKR veroffentlicht elektronisch die Listen der zustidndigen Behdrden, anerkannten
Ausbildungsstatten, Lehrgange und Auffrischungslehrgange.

Folgen, die die Ablehnung der Anderungen bringen wiirde

Die Verwendung von LNG als Brennstoff ist mit besonderen Gefahren behaftet. Die
Gewahrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit der Binnenschifffahrt ist auch in hohem Malle von
den Fahigkeiten der Besatzung abhangig.

Da es sich um sicherheitsrelevante Fahigkeiten handelt, die wegen der neuen Entwicklungen bei
der Besatzung noch nicht vorhanden sind, mussen diese gezielt geschult und geprift werden.

Indem schon jetzt Rechtssicherheit hergestellt wird, kdnnen sich insbesondere das Gewerbe und
die Ausbildungsstatten auf diese Anderung einstellen und sind nicht mehr von
Einzelfallentscheidungen im Rahmen der Empfehlungen nach der RheinSchUO angewiesen.

Eine per-se-Ablehnung der Anderung der RheinSchPersV brachte grundsatzliche Fragen zur
weiteren Einfihrung und Unterstlitzung des Einsatzes von Flissigerdgas als Brennstoff mit sich.

Erklarter Wille der ZKR ist es jedoch, diese Technologie zu férdern und weiterhin die Sicherheit
und Leichtigkeit der Binnenschifffahrt durch Erganzung der Regelungswerke zu gewahrleisten.

Beschluss
Die Zentralkommission,

auf Vorschlag ihres Polizeiausschusses und ihres Ausschusses flir Sozial-, Arbeits- und
Berufsausbildungsfragen,

auf der Grundlage von Kenntnissen und Erfahrungen, die mit der versuchsweisen Nutzung
von Flussigerdgas (LNG) in der Rheinschifffahrt gewonnen wurden,

nach Anhoérung der betroffenen Wirtschaftsverbande sowie von Sachverstandigen der
anerkannten Klassifikationsgesellschaften und anderer Institutionen,

unter Berlcksichtigung einschlagiger Initiativen der Europaischen Union und in Abstimmung
mit den zustandigen Stellen der Europaischen Kommission,

in dem Wunsch, Innovationen der Binnenschifffahrt durch Anpassung der Verordnungen der
ZKR zu fordern,

mit dem Ziel, der Rhein- und europaischen Binnenschifffahrt die Nutzung von Flissigerdgas
(LNG) als alternativen Brennstoff zu ermdglichen,

in dem Bewusstsein, dass Voraussetzung fiir eine nachhaltige Nutzung von Flissigerdgas

(LNG) ein vollstandiger und verlasslicher rechtlicher Rahmen ist, der das bestehende hohe
Sicherheitsniveau der Binnenschifffahrt auch weiterhin gewahrleistet,
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in der Uberzeugung, dass transparente, praxisnahe und verlassliche Regelwerke Investitionen
in die Binnenschifffahrt fordern,

beschlieBt die in der Anlage zu diesem Beschluss aufgefilhrten Anderungen der
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung und der Verordnung tber das Schiffspersonal auf dem Rhein.

Die Anderung in Anlage 1 gilt vom 1. Dezember 2015 bis zum 30. November 2018.
Die Anderung in Anlage 2 tritt am 1. Juli 2016 in Kraft.
Anlagen

Anlage 1:  Anderung der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung
Anlage 2:  Definitive Anderung der Verordnung (iber das Schiffspersonal auf dem Rhein
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Anlage 1 zu Protokoll 7

Anderung der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung

Das Inhaltsverzeichnis wird wie folgt gedndert:

a)

b)

e)

Den Angaben zu Kapitel 2 wird folgende Angabe angefiigt:

»32.06: Kennzeichnung der Fahrzeuge, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff
nutzen®.

Den Angaben zu Kapitel 8 wird folgende Angabe angefiigt:

»,38.11: Sicherheit an Bord der Fahrzeuge, die Flussigerdgas (LNG) als
Brennstoff nutzen®.

Nach der Angabe zu § 15.06 wird folgende Angabe zu § 15.07 eingefiigt:
»315.07:  Sorgfaltspflicht beim Bunkern von Flissigerdgas (LNG)*.
Die bisherige Angabe zu § 15.07 wird die Angabe zu § 15.08.

Die bisherige Angabe zu § 15.08 wird die Angabe zu § 15.09.

Dem § 1.01 werden folgende Buchstaben ad), ae) und af) angefligt:

«ad) ,LNG-System* samtliche Teile des Fahrzeugs, die Flissigerdgas (LNG) oder

ae)

af)

Erdgas enthalten kénnen, wie Motoren, Brennstofftanks und die Schlauch- und
Rohrleitungen fir das Bunkern;

,Bunkerbereich* der Bereich in einem Radius von 20 Metern um den
Bunkerverteiler;

»Flissigerdgas (LNG)* Erdgas, das durch Abkulhlung auf eine Temperatur von -
161 °C verflussigt wurde.*
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3. § 1.10 Nummer 1 wird wie folgt geéndert:

a)

b)

Der Buchstabe ac) wird wie folgt gefasst:

»ac)  Entladebescheinigung gemaR § 15.08 Nr. 2,

Folgende Buchstaben ad) und ae) werden angefiigt:

“ad) bei Fahrzeugen, die das Kennzeichen nach 8§ 2.06 tragen, die
Bedienungsanleitung und die erforderliche Sicherheitsrolle,

ae) bei Fahrzeugen, die das Kennzeichen nach §2.06 tragen, die
Sachkundebescheinigungen fir die Nutzung von Flussigerdgas (LNG) als
Brennstoff des Schiffsfihrers und der Besatzungsmitglieder, die am
Bunkervorgang beteiligt sind.”

4. Dem Kapitel 2 wird folgender § 2.06 angefligt:

,»32.06

Kennzeichnung der Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen
(Anlage 3: Bild 66)

Fahrzeuge, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen, missen ein Kennzeichen
tragen.

Das Kennzeichen ist rechteckig mit der Aufschrift ,,LNG" in weillen Buchstaben auf
rotem Grund und einem weien Rand von mindestens 5 cm Breite.

Die Lange der langen Seite des Rechtecks muss mindestens 60 cm betragen. Die
Hohe der Schriftzeichen muss mindestens 20 cm betragen. Die Breite der
Schriftzeichen und die Starke der Striche mulssen der Hohe entsprechen.

Das Kennzeichen muss an einer geeigneten und gut sichtbaren Stelle angebracht
sein.

Das Kennzeichen muss erforderlichenfalls beleuchtet werden, damit es bei Nacht
deutlich sichtbar ist.“

5. § 6.28 wird wie folgt geéndert:

a)

Nach Nummer 9 wird folgende Nummer 10 eingefiigt:

,»10. Fahrzeuge und Verbande, die das Kennzeichen nach § 2.06 tragen, dirfen nicht
in eine Schleuse einfahren, wenn es aullerhalb des LNG-Systems zu
Freisetzungen von Flussigerdgas (LNG) kommt oder wenn eine Freisetzung
von Flissigerdgas (LNG) auBerhalb des LNG-Systems wéhrend der
Schleusendurchfahrt zu erwarten ist.“
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b) Die bisherigen Nummern 10 bis 12 werden die Nummern 11 bis 13.

6. § 7.08 wird wie folgt gefasst:

,87.08
Wache und Aufsicht

1. Eine einsatzfahige Wache muss sich stdndig an Bord aufhalten
a) von stillliegenden Fahrzeugen, die das Kennzeichen nach § 2.06 tragen,
b) von stillliegenden Fahrzeugen, die eine Bezeichnung nach § 3.14 fuhren, und
c) von stillliegenden Fahrgastschiffen, auf denen sich Fahrgaste befinden.

2. Die einsatzfahige Wache wird durch ein Mitglied der Besatzung sichergestellt, das

a) bei Fahrzeugen nach Nummer 1 Buchstabe a Inhaber einer
Sachkundebescheinigung fir die Nutzung von Flussigerdgas (LNG) als
Brennstoff ist,

b) bei Fahrzeugen nach Nummer 1 Buchstabe b Inhaber einer
Sachkundebescheinigung nach § 4.01 der Verordnung lber das Schiffspersonal
auf dem Rhein ist.

3. An Bord stillliegender Fahrzeuge, die das Kennzeichen nach § 2.06 tragen, ist eine
einsatzfahige Wache nicht erforderlich, wenn

a) Flussigerdgas (LNG) an Bord der Fahrzeuge nicht als Brennstoff verbraucht
wird,

b) die technischen Daten des LNG-Systems der Fahrzeuge aus der Ferne abgelesen
werden und

c) die Fahrzeuge von einer Person, die in der Lage ist, im Bedarfsfall rasch
einzugreifen, beaufsichtigt werden.

4. An Bord stillliegender Fahrzeuge, die eine Bezeichnung nach § 3.14 fuhren, ist eine
einsatzfahige Wache nicht erforderlich, wenn

a) diese in einem Hafenbecken stillliegen und

b) die zustdandige Behorde, die Fahrzeuge von der Verpflichtung nach Nummer 1
befreien.“

7. Dem Kapitel 8 wird folgender § 8.11 angefiigt:
11§ 8-11

Sicherheit an Bord von Fahrzeugen, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen

1. Vor Beginn des Bunkerns von Flissigerdgas (LNG) muss der Schiffsfuhrer des zu
bebunkernden Fahrzeugs sich davon vergewissern, dass

a) die vorgeschriebenen Mittel zur Brandbek&mpfung jederzeit betriebsbereit sind
und
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b) die vorgeschriebenen Mittel zur Evakuierung der an Bord des zu bebunkernden
Fahrzeugs befindlichen Personen zwischen dem Fahrzeug und dem Kai
angebracht sind.

2. Wahrend des Bunkerns von Flussigerdgas (LNG) mussen alle Zugange von Deck aus
und alle Offnungen von Rdumen ins Freie geschlossen sein.
Dies gilt nicht fur:
a) Ansaugoffnungen von Motoren in Betrieb;
b) Luftungs6ffnungen von Maschinenrdumen, wenn die Motoren in Betrieb sind,;
c) Luftungsoffnungen fiir Raume mit einer Uberdruckanlage und
d) Liftungsoffnungen einer Klimaanlage, wenn diese Offnungen mit einer
Gasspuranlage versehen sind.

Zugange und Offnungen dirfen nur soweit notwendig fir kurze Zeit mit der
Genehmigung des Schiffsfiihrers gedffnet werden.

3. Wahrend des Bunkerns von Flussigerdgas (LNG) hat sich der Schiffsfihrer
ununterbrochen zu vergewissern, dass ein Rauchverbot an Bord und im
Bunkerbereich eingehalten wird. Dieses Rauchverbot gilt auch fur elektronische
Zigaretten und ahnliche Gerate. Das Rauchverbot gilt nicht in den Wohnungen und
im Steuerhaus, sofern deren Fenster, Tlren, Oberlichter und Luken geschlossen sind.

4. Nach der Bebunkerung mit Flissigerdgas (LNG) ist eine Liftung aller von Deck aus
zuganglichen Raume erforderlich.*

8. § 15.06 wird wie folgt gefasst:

,»1. Der Schiffsfihrer hat beim Bunkern von Brenn- und Schmierstoffen dafiir zu sorgen,
dass

a) die zu bunkernde Menge innerhalb des ablesbaren Bereichs der Peileinrichtung
liegt,

b) bei separater Befiillung der Brennstofftanks, die Absperrventile innerhalb der
Verbindunsrohrleitungen der Brennstofftanks geschlossen sind,

c) der Bunkervorgang tiberwacht wird und

d) eine der Einrichtungen nach § 805 Nr. 10 Buchstabe a der
Rheinschiffsuntersuchungsordnung genutzt wird.

2. Der Schiffsfiihrer hat weiter dafur zu sorgen, dass die fir den Bunkervorgang
verantwortlichen Personen der Bunkerstelle und des Fahrzeugs vor Beginn des
Bunkervorgangs Folgendes festgelegt haben:

a) die Sicherstellung der Funktionsféhigkeit des Systems nach § 8.05 Nr. 11 der
Rheinschiffsuntersuchungsordnung,

b) eine Sprechverbindung zwischen Schiff und Bunkerstelle,
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c) die zu bebunkernde Menge je Brennstofftank und die Einfullleistung,
insbesondere im  Hinblick auf mogliche Entluftungsprobleme  des
Brennstofftanks.

d) die Reihenfolge der Befuillungen des Brennstofftanks und
e) die Fahrgeschwindigkeit, wenn wahrend der Fahrt gebunkert wird.

Der Schiffsfuhrer eines Bunkerbootes darf mit dem Bunkervorgang erst beginnen,
wenn die Festlegungen nach Nummer 2 erfolgt sind.*

Nach § 15.06 wird folgender § 15.07 eingefiigt:

,»,8 15.07

Sorgfaltspflicht beim Bunkern von Flissigerdgas (LNG)
(Anlage 3, Bild 62)

Die in 8 15.06 Nr. 1 Buchstabe a und b und Nr. 2 Buchstabe a und e genannten
Vorschriften gelten nicht beim Bunkern von Flissigerdgas (LNG).

Das Bunkern von Flussigerdgas (LNG) wéhrend der Fahrt, beim Umschlag von
Gutern sowie beim Ein- und Aussteigen von Fahrgdsten ist nicht gestattet.

Das Bunkern von Flussigerdgas (LNG) darf nur an den von der zustdndigen Behorde
bekanntgegebenen Stellen erfolgen.

Im Bunkerbereich dirfen sich nur Besatzungsmitglieder des zu bebunkernden
Fahrzeugs, Mitarbeiter der Bunkerstelle oder Personen aufhalten, die (ber eine von
der zustéandigen Behdorde erteilte Erlaubnis verfiigen.

Vor Beginn des Bunkerns von Flussigerdgas (LNG) hat sich der Schiffsfiihrer des zu
bebunkernden Fahrzeugs zu vergewissern, dass

a) das zu bebunkernde Fahrzeug so festgemacht ist, dass Kabel, insbesondere die
elektrischen Kabel, die Erdungskabel und die Schlauchleitungen nicht aufgrund
von Zug verformt werden und die Fahrzeuge bei Gefahr rasch losgemacht
werden konnen,

b) von ihm oder von einer von ihm beauftragten Person und von der fir die
Bunkerstelle verantwortlichen Person eine Prifliste fir das Bunkern von
Flussigerdgas (LNG), durch Fahrzeuge, die das Kennzeichen nach § 2.06 tragen,
gemall dem Standard der ZKR ausgefillt und unterschrieben wurde und alle
Fragen in der Prifliste mit ,,Ja“ beantwortet sind. Nicht zutreffende Fragen sind
zu streichen. Konnen nicht alle Fragen mit ,,Ja* beantwortet werden, ist das
Bunkern nur mit Genehmigung der zustandigen Behdrde gestattet,

c) alle erforderlichen Genehmigungen vorliegen.
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6. Die Prifliste nach Nummer 5 Buchstabe b muss
a) in zweifacher Ausfertigung ausgefillt werden,

b) in mindestens einer Sprache vorliegen, die den in Nummer 5 Buchstabe b
bezeichneten Personen verstandlich ist und

c) drei Monate an Bord des Fahrzeugs aufbewahrt werden.

7. Waéhrend des Bunkerns von Flussigerdgas (LNG) hat der Schiffsfuhrer
ununterbrochen zu vergewissern, dass

a) alle MaBBnahmen getroffen sind, um das Austreten von Flussigerdgas (LNG) aus
einer Leckage zu verhindern;

b) Druck und Temperatur des Brennstofftanks fur Flussigerdgas (LNG im
normalen Betriebszustand bleiben;

c) der Fillstand des Brennstofftanks fir Flissigerdgas (LNG) zwischen den
zulassigen Niveaus bleibt;

d) MaBknahmen getroffen sind, um das zu bebunkernde Fahrzeug von der
Bunkerstelle nach der in der Betriebsanleitung vorgesehenen Methode zu erden.

8. Waihrend des Bunkerns von Flussigerdgas (LNG)

a) muss das zu bebunkernde Fahrzeug zusétzlich zur Kennzeichnung nach § 2.06
eine flr andere Fahrzeuge sichtbare Tafel fiihren, die darauf hinweist, dass das
Stillliegen in weniger als 10 m Entfernung gemaR § 3.33 verboten ist. Die
Seitenlange des Quadrats dieser Tafel muss mindestens 60 cm betragen;

b) muss das zu bebunkernde Fahrzeug zusatzlich zur Kennzeichnung nach § 2.06
an einer fur andere Fahrzeuge sichtbaren Stelle die Tafel A.9 fuhren, die darauf
hinweist, dass Wellenschlag zu vermeiden ist (Anlage 7). Die Abmessung der
langsten Seite muss mindestens 60 cm betragen;

c) missen bei Nacht die Tafeln so beleuchtet sein, dass sie auf beiden Seiten des
Fahrzeugs deutlich sichtbar sind.

9. Nach dem Bunkern von Flussigerdgas (LNG) ist Folgendes erforderlich:
a) Vollstandige Entleerung der Rohrleitungen fur das Bunkern von Fllssigerdgas
(LNG) bis zum Brennstofftank;
b) Schlieen der Ventile, Trennen der Schlauchleitungen und der Verbindung
zwischen Fahrzeug und Bunkerstelle fir Flissigerdgas (LNG);

c) Meldung an die zustéandige Behorde, dass das Bunkern abgeschlossen ist.*

10. Die bisherigen §§ 15.07 und § 15.08 werden die §§ 15.08 und 15.09

11. Anlage 3 wird wie folgt gedndert:
a) Die Angabe zu Bild 62 wird wie folgt gefasst:

,»8 3.33 Verbot des Stillliegens nebeneinander;
§ 15.07 Nr. 8 Buchstabe a Sorgfaltspflicht beim Bunkern von Flissigerdgas (LNG).“
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b) Folgendes Bild 66 wird angefligt:

« NACHTBEZEICHNUNG Bild TAGBEZEICHNUNG

8§ 2.06 Kennzeichnung der Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen®.

12. In der Anlage 7 Abschnitt | Unterabschnitt A wird die Angabe zu dem Tafelzeichen A.9
wie folgt gefasst:

,»A.9 Vermeidung von Wellenschlag
(8 6.20 Nr. 1 Buchstabe e und §15.07 Nr. 8 Buchstabe b)*
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Anlage 2 zu Protokoll 7
Definitive Anderung der Verordnung iiber das Schifffahrtspersonal auf dem Rhein
(RheinSchPersV)

Ergénzende Bestimmungen Uber die Sachkunde der Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen,
die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen (8§ 1.01, Kapitel 4a, Anlagen E1 und E2)

1. Das Inhaltsverzeichnis wird wie folgt gedndert:

a) Die nachstehend unter Nummer 3 aufgefiihrten Angaben werden nach Kapitel 4
eingefiigt.

b) Die nachstehend unter Nummer 4 aufgefiihrten Angaben werden nach § 9.04
eingefiigt.

c) Die nachstehend unter Nummer 5 aufgefiihrten Angaben werden nach Anlage D8
angefigt.

d) Die nachstehend unter Nummer 6 aufgefiihrten Angaben werden nach Anlage E1
angefligt.

2. Folgende Nummer 39 wird dem § 1.01 angefiigt:

»39. ,Flussigerdgas (LNG)“ Erdgas, das durch Abkuhlung auf eine Temperatur von -161 °C
verflissigt wurde.”

3. Nach Kapitel 4 wird folgendes Kapitel 4a eingefiigt:
-KAPITEL 4a
ERGANZENDE BESTIMMUNGEN UBER DIE SACHKUNDE DER BESATZUNGSMITGLIEDER
VON FAHRZEUGEN, DIE FLUSSIGERDGAS (LNG) ALS BRENNSTOFF NUTZEN
§ 4a.01
Sachkunde und Einweisung

1. Der Schiffsfihrer und am Bunkervorgang beteiligte Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen, die
Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen, missen Uber Sachkunde im Umgang mit
Flissigerdgas als Brennstoff verfligen.

2. Ein Besatzungsmitglied darf seine Tatigkeit an Bord erst aufnehmen, nachdem es vom
Schiffsfiihrer in den Umgang mit Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff auf dem betreffenden
Fahrzeug, insbesondere beziglich des Bunkervorgangs, eingewiesen worden ist.

§ 4a.02

Bescheinigung

Die betroffenen Besatzungsmitglieder weisen ihre Sachkunde durch eine Bescheinigung nach dem
Muster der Anlage E1 nach.

Die Bescheinigung wird erteilt, wenn der Kandidat die Anforderungen der §§ 4a.03 und 4a.04 erfillt.
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§ 4a.03
Lehrgang und Priifung

Der Lehrgang zur Sachkunde besteht aus einem theoretischen und einem praktischen Teil und wird
mit einer Prifung abgeschlossen.

Der theoretische Teil des Lehrgangs umfasst die in Anlage E2 Teil A aufgefiihrten Themen.

Der praktische Teil des Lehrgangs betrifft die Umsetzung des theoretischen Wissens in der Praxis an
Bord eines Fahrzeugs, das Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt, und/oder an einer dafir
geeigneten Landanlage. Er umfasst die in Anlage E2 Teil B aufgefiihrten Themen.

Die Prifung besteht aus einem theoretischen und einem praktischen Teil. Sie umfasst alle in Anlage
E2 Teil A und Teil B genannten Themen. Die Priifung ist bestanden, wenn der Kandidat in jedem der
beiden Prufungsteile ausreichende Kenntnisse und Fahigkeiten unter Beweis gestellt hat.

Der praktische Teil der Prifung wird an Bord eines Fahrzeugs und/oder an Land abgenommen.

§ 4a.04
Giiltigkeit und Verldngerung der Bescheinigung
1. Die Bescheinigung hat eine Gultigkeitsdauer von finf Jahren.

2. Auf Antrag des Inhabers wird die giltige Bescheinigung nach dem Muster der Anlage E1 von
der zustandigen Behdrde um finf Jahre ab Antragstellung verlangert, wenn der Inhaber

a) folgende Fahrzeit auf einem Fahrzeug, das Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzt,
nachweisen kann:

- fir die zurickliegenden funf Jahre mindestens 180 Tage oder
- fir das zuriickliegende Jahr mindestens 90 Tage;
oder, wenn dies nicht der Fall ist,
b) an einem Auffrischungslehrgang mit Prifung teilnimmt. Fir die Inhalte des

Auffrischungslehrgangs und der Priifung gilt § 4a.03 entsprechend, wobei der Lehrgangs-
und Prifungsumfang reduziert wird.
§ 4a.05
Zusténdigkeit
Zustandig fur die Durchfiihrung von anerkannten Lehrgangen und Auffrischungslehrgangen, fir die
Abnahme von Prifungen und fir die Ausstellung der Bescheinigungen nach dem Muster der

Anlage E1 sind anerkannte Ausbildungsstatten.

Die Anerkennung von Lehrgangen, Auffrischungslehrgdngen und Ausbildungsstatten erfolgt durch die
zustandigen Behorden aufgrund der von der ZKR festgelegten einheitlichen Kriterien.

Die zustdndige Behoérde kann sich die Ausstellung oder Verlangerung der Bescheinigungen
vorbehalten.

Zustandig fir die Verlangerung von Bescheinigungen aufgrund von Fahrzeit ist jede zustandige
Behorde.
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Die zustandigen Behdérden informieren die ZKR Uber jede Entscheidung Uber die Anerkennung einer
Ausbildungsstatte oder tber die Aufhebung oder Suspendierung einer solchen Anerkennung.
Das Verzeichnis der anerkannten Ausbildungsstatten und Lehrgange wird von der ZKR elektronisch
veroffentlicht.”
4. Folgender § 9.05 wird nach dem § 9.04 wie folgt angefiigt:
»8 9.05

Sachkundebescheinigung fir die Nutzung von Fliissigerdgas (LNG) als Brennstoff
Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen, die vor dem 1. Juli 2016 mit der Nutzung von Flussigerdgas
(LNG) als Brennstoff begonnen haben, erhalten von den zustandigen Behdérden eine Bescheinigung

gemal § 4a.02, wenn sie aufgrund einer Empfehlung der ZKR nach § 2.19 der RheinSchUO geschult
wurden und mindestens 90 Tage Fahrzeit auf derartigen Schiffen nachweisen kénnen.*

5. Folgende Anlage E1 wird nach der Anlage D8 angefligt:

,E. Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen
Anlage E1

Muster der Sachkundebescheinigung fir die Nutzung von Flissigerdgas (LNG) als Brennstoff

(Format A6 hoch, Farbe: gelb)

verlangert bis: .................. 20......

{Griand Datur der Veriangerang) T Q

verlangert bis: .................. 20...... o . )
Sachkundebescheinigung fir die

_______________________________________________________________ Nutzung von Flissigerdgas (LNG) als

(Orionepatmderterinaannd Brennstoff Nr. .....cccoeevvvveiiinnnnnnns

verlangert bis: .................. 20......

(Ot and Dt der Veridngerang) Q

verlangert bis: .................. 20......

(G nd Bt dor Veridngerang) Q

verlangert bis: .................. 20......

{6t i Bt dr Veriangerang) O
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verfugt Gber Sachkunde fir die Nutzung von Flussigerdgas
(LNG) als Brennstoff

Diese Bescheinigung ist glltig bis

Lichtbild des Inhabers Eigenhandige Unterschrift

35 mm x 45 mm

(Ort und Datum der Ausstellung) (Aussteller)

Q V1= P @
(Unterschrift)

6. Folgende Anlage E2 wird nach der Anlage E1 angefiigt:

~Anlage E2

Programm der Lehrgange fur Besatzungsmitglieder von Fahrzeugen, die Flissigerdgas (LNG)

A.

als Brennstoff nutzen

THEORETISCHER TEIL DES LEHRGANGS

Der theoretische Teil des Lehrgangs umfasst folgende Themen:

23
24

Gesetzgebung

Gesetzgebung in Bezug auf Fahrzeuge, die Flissigerdgas als Brennstoff nutzen (ADN,
RheinSchPV, RheinSchUO, Richtlinie 2006/87/EG und ggf. neue Entwicklungen)
Vorschriften der Klassifikationsgesellschaft

Relevante Gesetzgebung fir Gesundheit und Sicherheit

Relevante lokale Vorschriften und Genehmigungen (insbesondere in den Hafengebieten)

Einfuhrung zu Flussigerdgas (LNG)

Definition fur Flissigerdgas (LNG), kritische Temperaturen, Gefahren im Zusammenhang
mit Flissigerdgas (LNG), atmospharische Bedingungen

Zusammensetzungen und Eigenschaften von FlUssigerdgas, Qualitatszertifikate far
Flissigerdgas (LNG)

SDBI (Sicherheitsdatenblatt): Physikalische und Produkteigenschaften
Umwelteigenschaften
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3.1
3.2
3.3
3.4
3.5
3.6
3.7

41
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9
4.10
4.1
4.12
4.13
4.14
4.15

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6

7.1
7.2
7.3
7.4
7.5

8.1

8.2
8.3

-29-

Sicherheit

Gefahren und Risiken
Risikobewertung
Risikomanagement

Sicherheitsrolle an Bord (einschlieRlich Sicherheitsplan und Sicherheitsanweisungen)

Gefahrdete Bereiche
Brandschutz
Verwendung von personlicher Schutzausrustung

Technische Aspekte des LNG-Systems
Allgemeine Anordnung und Betriebshandbuch
Erlauterung der Wirkungsweise von Flissigerdgas
LNG-Bunkersystem

Bilgenlenzsystem und Auffangschalen
LNG-Behaltersystem

Gasaufbereitungssystem

LNG-Leitungssystem

Gasversorgungssystem

Maschinenraume

Bellftungssystem

Temperaturen und Driicke (Lesen eines Druck- und Temperaturverteilungsplans)
Ventile (insbesondere Hauptgasbrennstoffventil)
Uberdruckventile

Kontroll-, Uberwachungs- und Sicherheitssysteme
Alarme und Gasdetektion

Wartung und Prufung des LNG-Systems
Tagliche Instandhaltung

Wodchentliche Instandhaltung

RegelmaRige wiederkehrende Instandhaltung
Fehler

Dokumentation der Instandhaltungsarbeiten

Bunkern von Flussigerdgas

Kennzeichen gemafl RheinSchPV

Liege- und Festmachbedingungen fir das Bunkern

Verfahren fir das Bunkern von Flissigerdgas (LNG)
Gasentleerung und Spiilung des LNG-Systems

Einschlagige Priflisten und Auslieferungszertifikat
SicherheitsmalRnahmen beim Bunkern und Evakuierungsverfahren

Vorbereitung des LNG-Systems fir Instandhaltungsarbeiten des Fahrzeugs
Gasentleerung und Spulung des LNG-Systems vor dem Werftaufenthalt
Inertisierung des LNG-Systems

Verfahren zum Entleeren des LNG-Lagertanks

Erste Befullung des LNG-Lagertanks (Abkuhlung)

Inbetriebnahme nach dem Werftaufenthalt

Notfallszenarien

Notfallmal3nahmen und Sicherheitsrolle an Bord (einschliellich Sicherheitsplan und

Sicherheitsanweisungen)
Verschuttung von Flissigerdgas (LNG) auf dem Deck
Hautkontakt mit Flissigerdgas (LNG)
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8.5

8.6
8.7
8.8
8.9
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Verschittung von Flissigerdgas (LNG) in geschlossenen Raumen (z.B. in den
Maschinenraumen)

Verschittung von Flussigerdgas (LNG) oder Erdgas in den R&umen zwischen den
Barrieren (doppelwandiger Tank, doppelwandige Leitung)

Brand in der Nahe des LNG-Lagertanks

Brand in den Maschinenrdumen

Spezifische Gefahren beim Transport von Gefahrgltern

Festfahren / Kollision des Fahrzeugs

8.10 NotfallmaRnahmen der einsatzfahigen Wache

8.11

Notfallmalinahmen wahrend der Ferniiberwachung

PRAKTISCHER TEIL DES LEHRGANGS

Der praktische Teil des Lehrgangs umfasst die folgenden Themen:

1.

2.

w

SO0 No oA

Vertrautmachen mit dem Inhalt des Managementsystems des Schiffs, insbesondere der
Teile zum LNG-System

Kontrolle des Sicherheitsbewusstseins und der Verwendung der Sicherheitsausriistung flr
Flissigerdgas (LNG)

Kontrolle der Kenntnisse der entsprechenden Bordunterlagen (Sicherheitsrolle und
Betriebshandbuch)

Kenntnisse der Ventile (insbesondere Hauptgasbrennstoffventil)

Kenntnisse der Kontroll-, Uberwachungs- und Sicherheitssysteme

Kenntnisse der Verfahren zur Instandhaltung und Kontrolle des LNG-Systems

Kenntnisse des Bunkerverfahrens und Vertrautmachen mit dem Bunkerverfahren
Kenntnisse der Instandhaltungsverfahren fir Werftaufenthalte

Kenntnisse zu den Notfallszenarien

Brandbekampfung®.
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PROTOKOLL 8
Vorschriften fir Fahrzeuge, die Flussigerdgas (LNG) als Brennstoff nutzen
FortfUhrung der Arbeiten im Hinblick auf den in der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung
vorgesehenen Standard mit einer Kontrollliste fiir das Bunkern von Flissigerdgas und die
Erganzung der Rheinschiffsuntersuchungsordnung
Beschluss

Die Zentralkommission,

bezugnehmend auf ihren Beschluss 2015-I-7, mit dem sie Anderungen der
Rheinschifffahrtspolizeiverordnung und der Verordnung Uber das Schiffspersonal auf dem Rhein im

Hinblick auf die Nutzung von Flussigerdgas (LNG) beschlossen hat,

mit dem Ziel, so bald wie mdglich die noch ausstehenden verordnungsrechtlichen Arbeiten zu
Ende zu fuhren,

beauftragt ihren Polizeiausschuss, den in der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung
vorgesehenen Standard mit einer Kontrollliste flir das Bunkern von Flissigerdgas (LNG) im Oktober
dieses Jahres zu verabschieden sowie zu publizieren und danach in eigener Kompetenz
fortzuschreiben,

beauftragt ihren Untersuchungsausschuss, den Vorschlag zur Erganzung der
Rheinschiffsuntersuchungsordnung um Sonderbestimmungen fiir Fahrzeuge, die Flissigerdgas (LNG)

als Brennstoff nutzen, fertigzustellen und anlasslich der Plenartagung im Herbst 2015 zur
Beschlussfassung vorzulegen.

PROTOKOLL 9
Wirtschaftliche Lage der Rheinschifffahrt

Beschluss

Die Zentralkommission,
nach Kenntnisnahme vom miindlichen Bericht des Vorsitzenden ihres Wirtschaftsausschusses,

nimmt Kenntnis vom Bericht Uber die wirtschaftliche Lage der Rheinschifffahrt fur das
Jahr 2014 und den Ausblick auf 2015.

Anlage
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Anlage zu Protokoll 9

Bericht an die Zentralkommission tber die wirtschaftliche Lage
der Rheinschifffahrt fir das Gesamtjahr 2014 und Ausblick auf das Jahr 2015

I. Wirtschaftliche Rahmenbedingungen, Beférderungsaufkommen und Beférderungsleistung

Die wirtschaftliche Entwicklung in Europa verlief im Jahre 2014 sehr schleppend. Merkmale sind
eine stagnierende Industrieproduktion und die steigende Arbeitslosigkeit in zahlreichen Euro-
Mitgliedslandern. Die Industrieproduktion ist in Frankreich, Italien und in den Niederlanden seit Beginn
des Jahres 2010 zuriick gegangen (siehe Grafiken unten). Deutschland, Belgien und Osterreich
verzeichneten eine Steigerung. Die wirtschaftlichen Probleme der siidlichen europaischen Lander
(Italien, Spanien) sind klar erkennbar.

Abbildungen 1 und 2: Entwicklung der Industrieproduktion in einzelnen europaischen Landern
(Index 2010 = 100) *
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Quelle: Eurostat, Berechnung ZKR. * gegléttete Werte (6 monatiger gleitender Mittelwert) der Originaldaten

Als Erklarung fiir die insgesamt geringe wirtschaftiche Dynamik lassen sich inharente
Ungleichgewichte innerhalb der Eurozone anfiihren, vor allem das Auseinanderklaffen der
Wettbewerbsfahigkeit zwischen Deutschland einerseits, und den sidlichen Landern andererseits. Um
die Wettbewerbsfahigkeit in den sudlichen Landern zu verbessern, bedurfte und bedarf es starker
Klrzungen im privaten wie im staatlichen Bereich, welche die Konsumnachfrage reduziert haben.
Zusatzlich wird die europaische Wirtschaft durch die Schwache des Wachstums in den BRIC-Staaten
belastet.!

Die Europaische Kommission hat im Februar 2015 ihre Konjunkturprognose fir 2015 und 2016 nach
unten revidiert. Es wird allerdings weiterhin mit einem Anziehen des Wachstums in 2015 und 2016
gerechnet.

! Vgl. hierzu auch: Deutsche Bank Research (2014), Ausblick Deutschland vom 2. Dezember 2014
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Tabelle 1: Verdnderungsrate des realen BIP in Europa inklusive Prognose fir 2015 und 2016

-33-

Vera”d?ur/:‘)”gsrate 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Belgien 0,3 1,0 1,1 1,4
Deutschland 0,1 1,5 1,5 2,0
Frankreich 0,3 0,4 1,0 1,8
Niederlande -0,7 0,7 1,4 1,7
EU 0,0 1,3 1,7 2,1

Quelle: European Commission (2015), European Economic Forecast Winter 2015

Dass die Guterbefdérderung im Allgemeinen, und speziell jene auf dem Rhein, intensiv mit der
Industrieproduktion und damit mit den wirtschaftlichen Problemen im Euroraum verknipft ist, wird
durch folgende Grafik illustriert.”> Eine fehlende Dynamik bei der Industrieproduktion verhindert daher
eine deutliche Erhéhung der Giterbeférderung auf dem Rhein.

Vor dem Hintergrund der obigen Prognosen ist auch fiir die Jahre 2015 und 2016 nur mit einem sehr

schwachen Anziehen des Glterverkehrs auf dem Rhein zu rechnen.

Abbildung 3: Monatliches Beférderungsaufkommen auf dem traditionellen Rhein und Industrieproduktion

in der Européischen Union (Index 2010 = 100)
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Quelle: Destatis, Eurostat

Guterverkehr auf dem Rhein

== |ndustrieproduktion EU

Insgesamt wurden in 2014 193,3 Mio. t auf dem traditionellen Rhein transportiert, gegeniber
193,4 Mio. t im Vorjahreszeitraum. Somit I1&sst sich fur 2014 von einer Stagnation des Gutertransports

sprechen.

Fir die Rheinschifffahrt spielt insbesondere die Industrieproduktion in Deutschland eine wichtige Rolle, angesichts des
hohen Anteils, den Rohstoffe fiir die deutsche Stahl- und Chemie-Industrie an der Giterbeférderung auf dem Rhein haben.
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Abb. 4: Glterbeférderung auf dem Rhein nach Quartalen (2011-2014)

52

Quellen: Berechnung ZKR-Sekretariat nach Daten von destatis

Die folgende Grafik zeigt, dass der Giterverkehr auf dem Rhein auch nach nunmehr sechs Jahren
noch nicht wieder an das Vorkrisenniveau des Zeitraums 2005 bis 2008 heran reicht.

Abb. 5: Jahrlicher Guterverkehr auf dem Rhein (1994-2014)
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Quelle: destatis und Berechnung ZKR

Die Befdrderungsleistung belief sich in 2014 auf 40,4 Milliarden tkm. Dies bedeutete einen
geringfigigen Rickgang gegeniber dem Vorjahreszeitrum um rund 2 %. So lag die
Beforderungsleistung in 2013 bei 41,4 Mrd. tkm. Ein schwacher Monat war im Jahre 2014 der April,
wie aus der Grafik unten deutlich hervorgeht.

Die drei Abschnitte des traditionellen Rheins tragen ganz unterschiedlich zur gesamten
Beforderungsleistung bei. Auf dem Niederrhein wird etwas mehr als die Halfte der gesamten
Befoérderungsleistung des traditionellen Rheins erbracht, auf den Mittelrhein entfallt rund ein Drittel,
auf den Oberrhein etwa ein Achtel. In absoluten Zahlen gab es in den ersten drei Quartalen 2014
folgende Werte:

Niederrhein: 22,2 Mrd. tkm

Mittelrhein: 13,2 Mrd. tkm

Oberrhein: 5,0 Mrd. tkm

Gesamter traditioneller Rhein: 40,4 Mrd. tkm
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Abb. 6: Verkehrsleistung auf dem traditionellen Rhein nach Rheinabschnitten 2013-2014
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Quellen: Berechnung ZKR-Sekretariat nach Daten von destatis

II. Lage in der Trockenschifffahrt

a) Befdrderungsmengen

Landwirtschaftliche Produkte sowie Nahrungs- und Futtermittel

In 2014 wurden auf dem Rhein 12,1 Mio. t an Land- und Forstwirtschaftlichen Erzeugnissen beftrdert.
Dies bedeutete einen Rickgang gegentiber dem Vorjahr um 5 %. Besonders im April waren die
Beférderungen deutlich geringer als im mehrjdhrigen Durchschnitt (siehe auch Grafiken zur
Befoérderungsleistung).

Hingegen erhdhten sich die Transporte von Nahrungs- und Futtermitteln deutlich: von 7,0 Mio. t
(2013) auf 7,5 Mio. t (2014). In der Summe beider Segmente ergab sich ein Volumen von 19,1 Mio. t,
gegeniber 19,7 Mio. t im Vorjahr.

Erze und Metalle sowie Metallprodukte

Der Erzverkehr auf dem Rhein erhdhte sich von 24,6 Mio. t auf 25,5 Mio. t. Die Beférderung von
Metallen und Metallprodukten stieg ahnlich stark, von 10,6 Mio. t auf 11,4 Mio. t. Allerdings war, wie
folgende Grafik zeigt, bei den Erzen die Tendenz im Laufe des Jahres zeitweise ricklaufig. Eine
Erklarung hierfir bilden temporare Rickgange in der Stahlproduktion, die durch Sonderfaktoren wie
Reparaturen verursacht wurden.
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Abb. 7: Monatliche Transporte von Eisenerz auf dem traditionellen Rhein
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis

Die Erzeugung von Stahl hat sich in Deutschland gegen Jahresanfang 2015 wieder stabilisiert. Positiv
stimmt auch, dass die Auftragseingange bei Walzstahl im letzten Quartal 2014 um 1,4 Prozent im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum, und damit das sechste Quartal in Folge, angestiegen sind.> Der
europaische Stahlverband EUROFER rechnet fur das Jahr 2015 mit einem Zuwachs des
Stahlverbrauchs in Europa um 2,5 %.

Kohle
Die Beférderung von festen Brennstoffen auf dem Rhein steht in engem Zusammenhang mit dem
Kohleverbrauch des Energiesektors und der Stahlindustrie. Diese Sektoren decken ihren Kohlebedarf
fast ausschlieflich durch Importe ab. Deutschland importiert etwa 87 % seines Bedarfs an Steinkohle,
Koks- und Brikettkohle.* Die Importkohlemengen erreichen das Land zu mehr als 50 % auf dem
Rhein.

Abbildung 8/9: Transporte von Kohle auf dem Rhein (1991-2014) und Modal Split bei den deutschen
Kohleimporten
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis und des Vereins deutscher Kohleimporteure

Quelle: Deutsche Wirtschaftsvereinigung Stahl

Quelle: Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstoffe (2014), Energiestudie 2014 — Reserven, Ressourcen und
Verfugbarkeit von Energierohstoffen, S. 12.
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Der Verbrauch an Steinkohle in Kraftwerken zur Stromerzeugung ging in Deutschland im Jahre 2014
um 12 % zuriick, auf einen Wert von rund 37 Mio. t. Die wesentlichen Griinde hierfiir waren der milde
Winter sowie der vermehrte Einsatz von regenerativen Energietragern. Die Stahlindustrie benétigte
etwas mehr Kokskohle (17,8 Mio. t; +1%), auf Grund der hoheren Stahlproduktion. ® Insgesamt
wurden in 2014 etwa 56,2 Mio. t Steinkohle verbraucht, und damit 8 % weniger als im Vorjahr.

Diese Entwicklungen flhrten im Jahr 2014 zu leicht abnehmenden Kohletransporten auf dem Rhein.

Die transportierte Menge belief sich auf 31,8 Mio. t, und war damit um fast 2 Millionen Tonnen
niedriger als im Vorjahr.

Abbildung 10: Monatliche Beférderung von Steinkohle auf dem traditionellen Rhein
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Quelle: Berechnung Sekretariat ZKR nach Daten von destatis

Im Seehafen Rotterdam gab es beim Kohleumschlag im Gesamtjahr 2014 ebenfalls ein leichtes Minus
von 1 %, und eine Umschlagsmenge von 30,4 Mio. t.

Sande, Kies, Steine, Erden und Baustoffe
In diesem Massengut-Segment wurden 19,7 Mio. t beférdert, was einen Zuwachs um 5 % gegenuber
dem Vorjahr bedeutet. Der leicht positive Trend der letzten Jahre hat sich damit weiter fortgesetzt.

Abbildung 11/ 12: Beférderung von Sanden, Erden und Baustoffen nach Quartalen (links) und Monaten
(rechts) auf dem traditionellen Rhein
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen
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Container

Der Containerverkehr konnte hohe Zuwachse verzeichnen. Dies gilt sowohl fir die TEU-Mengen, als
auch fir die Zahl an Containern und — in etwas geringerem Male - auch fir das beférderte
Gutergewicht.

Tabelle 2: Containerverkehr auf dem Rhein in 2013 und 2014

Anzahl Container Mio. TEU In gﬁ?éfégsvrigﬁte{fﬂﬁg?ges
2013 1,3 Mio. 2,0 Mio. 15,3
2014 1,4 Mio. 2,2 Mio. 15,8
Veranderungsrate (%) +6,3 % +7,6 % +3,8 %

Quelle: Berechnung ZKR nach destatis

Der Containerverkehr erhdhte sich damit im Jahr 2014 noch starker als in 2013, wobei der Anstieg
beim beférderten Gitergewicht dieses Mal etwas schwacher war als bei den TEU und bei der Anzahl.
Dennoch stellt die Menge von 15,8 Mio. Tonnen ein beachtliches Plus von 3,8 % gegeniber dem
Vorjahr dar.

Abbildung 13: Monatlicher Containerverkehr auf dem Rhein(1/2012 — 9/2014)
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Quelle: Berechnung ZKR nach destatis

Allerdings ist ein leichter Anstieg des Leercontainer-Anteils zu vermelden. In der Tat zeigt die folgende
Abbildung, dass der Anteil der beladenen Container in 2014, wie bereits in 2013, leicht gesunken ist.
Er liegt derzeit bei rund 65 %.

Abbildung 14: Anteil beladener TEU an der Gesamtmenge auf dem traditionellen Rhein (in %)
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Der Seehafenumschlag von Containern stieg in Rotterdam mit 5,2 % (Gitermenge), bzw. mit 5,8 %
(TEU) und mit 5,4 % (Anzahl Container). Insgesamt zeigt sich im gesamten Jahresverlauf ein
merklicher Anstieg der Beférderungsnachfrage im Containerbereich, sowohl im Seehandel wie auch in
der Binnenschifffahrt.

b) Frachtraten

Das Angebots-Nachfrage-Verhaltnis ist, bei nur schwach steigenden Beforderungsmengen, nach wie
vor von Uberkapazitat gepragt.

Im Jahr 2014 gab es daher bei den Frachtraten eine stagnierende bis minimal steigende Entwicklung.

c) Wasserfuhrung

Am Niederrhein sind die Pegelstande naturgemaf sehr hoch, sodass im Wesentlichen das ganze Jahr
die Ladekapazitat fast vollstandig ausgeschopft werden kann. Dies war, gemessen am Pegel in
Duisburg-Ruhrort, auch im Jahre 2014 der Fall. Fir Schiffe mit einem Tiefgang von 2,5 bis 3 Meter
war der maximal mdgliche Beladungsgrad bei nahe 100 %. Fur Schiffe mit einem Tiefgang von 3,5 bis
4 Meter wich der maximal mdgliche Beladungsgrad lediglich im Frihling 2014 von der 100 % Marke
etwas ab, und sank temporar auf rund 70 bis 80 %.

In Kaub am Mittelrhein entwickelten sich die Pegelwerte im Laufe des zweiten Halbjahres 2014 nach
unten. Im Fruhling 2014 wurde dann ein relatives Minimum erreicht, wenn man als Referenzzeitraum
die Jahre 2012, 2013 und 2014 verwendet. 6 Entsprechend sank bis zum Fruhling 2014 der maximal
mogliche Beladungsgrad der Schiffe. Schiffe mit einem Tiefgang von 2,5 Meter konnten ihren
Laderaum im April aber noch zu 84 % ausschépfen, bei Schiffen mit einem héheren Tiefgang war der
maximale Beladungsgrad dann niedriger.

Im Sommer 2014 stiegen dann die Pegelwerte deutlich, und es wurden 