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155 Jahre
internationale Vorschriften der

Zentralkommission
fiir die Rheinschiffahrt

Die Zentralkommission fir die
Rheinschiffahrt hat ihre erste in-
ternationale Vorschrift fir die
Rheinschiffahrt im Jahre 1838 er-
lassen. Seitdem hat sie in stetiger
Arbeit ein zusammenhingendes
internationales Vorschriftenwerk
tiir die Rheinschiffahrt geschaffen,
das sdmiliche technischen und
administrativen Anforderungen an
die Schiffe und die Ladung, an die
Schiffsfilhrung und Besatzung

Nach einem flir die Arbeit in einer inter-
nationalen Organisation 4uBerst wirkungs-
vollen Verfahren wird dieses Vorschriften-
werk auch zukiinftig international einheit-
lich angepaft, ausgelegt und angewendet
werden. Die Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt kann damit auch im Rah-
men einer zukiinftigen Harmonisierung von
Vorschriften in einem weiter zusammen-
wachsenden Europa ein Verfahren und eine
Organisation anbieten, das aufgrund einer
{iber 150jdhrigen Erfahrung entstanden sind
und sich bew#hrt haben. Sie wird auch bei
zukiinfligen gesamteuropiischen Regelun-
gen die Initiative behalten, die Federfiihrung
tibernehmen und Lésungswege finden miis-
sen, wie auch Staaten auBerhalb der Zen-
tralkommission in die dabei erforderlichen
Arbeiten einbezogen werden kénnen.

Entstehung des Verordnungs-
werkes

Die Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt (ZKR) trat erstmalig 1816 nach
dem Wiener Kongre zusammen. Schon in
den ersten Jahren ihres Bestehens war ihre
Kompetenz unstrittig solche Verordnungen
zu erlassen, die einheitliche Anforderungen
an die Rheinschiffahrt festlegen. 1830 wur-
de erstmalig erwogen, eine ,,allgemeine Po-
lizeiverordnung fiir den Rhein® einzufith-
ren, jedoch zogen es die damaligen Rhein-

sowie an Verhalten und Kommu-
nikation im Verkehr auf dem Rhein
umfaBt und bereits mehrfach als
Vorbild fir Regelungen in anderen
Bereichen von Europa gedient hat.
Im Jahre 1995 wird nach Abschiuf
der Revisionsarbeiten an diesen
Regelungen ein Werk vorliegen,
das den aktuellen Anforderungen
an Sicherheit und Umwelischutz
voll entsprechen wird.

anliegerstaaten noch vor, ihre nationalen
Polizeiverordnungen beizubehalten, wie
zum Beispiel die Niederlande, deren Ver-
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stellung der bestehenden nationalen Poli-
zeiverordnungen vorzulegen. Der Vergleich
zeigte einen weitgehend gleichen Inhalt der
Verordnungen mit Ausnahme einer Begeg-
nungsregelung der Schiffe, die auf der nie-
derlandischen Rheinstrecke auf Steuerbord,
auf der tibrigen Rheinstrecke aber auf Back-
bord vorgesehen war. Zur Losung dieses
Problems fand am 25. September 1848 eine
Versammlung von Schiffahrtsinteressenten
des Rheines in Mainz statt - die erste An-
hérung des Gewerbes zu einer Rheinschiff-
fahrtsverordnung.

Die erste Rheinschiffahrtspolizeiverord-
nung wird daraufhin am 8. Oktober 1850
beschlossen, ihre Inkrafisetzung auf dem

ordnung von 1826 die
ilteste Polizeiverord-
nung fiir eine Rhein-
strecke ist. Ein neuver
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“) Chefingenieur der Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt in StraBburg
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Anstof ergab sich
erst wieder 1841, als
Frankreich seine
Verordnung {iber die
»Schiffahrtspolizei
der Dampfboote® in
der ZKR vorstellte
und der franzésische
Kommissar fragi, ,,ob
es niitzlich sein wiir-
de, daB jedes Dampf-
boot gewisse Ret-
tungsmittel an Bord...
und auBerdem mit
bestimmten Signalla-
ternen ausgeriistet
sei, was aber nur dann
sinnveoll sei, wenn
diese Vorschlige als
gemeinsame MaBre-
geln auf dem gesam-
ten Rhein gefordert
wiirden“. Die tibrigen
Rheinanliegerstaaten
stimmten zu und als
erster Schritt wurde
der Oberinspektor der
ZKR beauftragt, eine
vergleichende Dar-
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Erste Ve g dor Rhel ven 1838

fir den Trlnnpon geféhrlicher Giter auf dem Rhein

Erste Verordnung der Rheinzentralkommission von 1838 fiir den
Transport geféhriicher Giiter auf dem Rhein



Aunlage zu Protocoll No. VI vou 1850,

Polizeiliche Verorduung

das Befahren des Rheines von Basel bis in die See.

irgte Abthellung.

Aligemeine Bestimmungen far den ganzen Strom.

Artikel 1.
I Allgemeine Verbindlichkeit sur Verhitung von Beschidigung,

1) Jeder Filrer eines auf der Fahrt begriffenen oder vor Anker
ligenden  Segel- oder Dampfschiffes hat seine Aufmerksamkeit
davauf zu richten, dass das seiner Leitang anverteaute Schiff weder
andere Schiffe oder Schiffbriicken, Fihren, Nuchen, Schiffmibilen,
Badeanstalten oder sonstige an oder aul dem Rheine befindliche
Anlagen beschidige; noch denselben hinderlich oder durch die-
selben beschidigt werde.

Eine gleiche Verpfiichtung liegt den Flossfihrern ob, desgleichen
den zur Beaufsichtigung oder Oeffaung von Schiffbriicken ange-
nommenen Personen, so wie den Inhabern von Fihren Nachen,
Schiffiniiblen uud von i Anl der vorgedachien Art.
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Artikel 2.
H. Verhalten wibrend der Fahet.

1) im Aligemeinen.

1) Kein Schiff durf in den Fahrweg (Kurs) eines anderw, im Fahren
Legriffenen Schiffes  hineinfabren und  dasselbe in seinem Laufe
stéren.

2) Au scharfen Strombiegungen, an denen sich keine Wahrschau be-
findet, muss jedes zu Thal fohrende Dampfschifi mit verminderter
Kraft so lange fahvers, bis man vom Hintertheil des Schiffes aus i
dis offene Heek hineinschen kann.

Erste Ausgabe der R iftahrtspol ordnung von 1850

Erste Ausgabe der Rheinschiffahrispolizeiverordnung von 1850

Problem Problem
Delegation bei ZKR | |/ficrmationale Schiffabrtsgewerbe,
B, D, F, GB, N, CH R Fachleute
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~ ZKR -
Voliversammiung Ausschuss Arbeitsgruppey

Inkraftsetzung/Einfilhrung sonstiges
B,D,F,GB, N, CH |

Problem-
18sung

R

ZKR 191

Ablautschema fiir die Bearbeitung von Problemen der Rhein-
schiffahrt in der Zentralkommission



Aus Verbanden und Organisationen

RHEIN
Schiifahitsp g | Schiffs-L G Schifferp
~Aligerneine Bestimmungen - All ines, Begriffs— ~Patentarten
bestimmungen
- Kernzeichnung, - Verfahren ~Anforderungsn
Tiefgangsanzeiger
- Bezeichnung - Schiffoauliche Anforderungsn - Fahrzelterfordernis
- Schallzeichen, Fadar, Sprech- Freibord, Sicherheltsabstand - Prifungsverfahren
funk
- Schiffahrtszeichen - Manévriereigenschaften - Patententzug
- Fahrregein - Steuereinrichtungen
- Stiffiegen - Steuerhaus
- Verbénde - Maschinenbautiche Anforde-
rungen
~Regicnaie Regeln - Elektrische Anlagen
- Hoch-, Niedrigwasser - Ausriistung
~ Héchstabmessungen - Sicherheft im Arbeitsbersich
~ Maldepfiicht, Warschauregelung | - Wohnungen
~Kansipenichen ~Helz-, Kocheinrichiungen
~Reedsn - Fllssiggasaniagen
- Gewlsserschulz und - Fatugastschiffe
Abfalibeseitigung
~Radar und Wendearzsiges ~Verbénde
~Farbs, Lichistérke der Bord— - Schwirmmende Gerdts
lichter
- Funksprechausriistung und - Baustellentahirzeuge
Betrieh
- Sport-, Vergnigungsboots
- Kanalpenichen
- Seeschiffe
~Containertransport
- Besatzungen
ADNR
Anlage A - Begritisbestimmungen - Begriffsbestimmungen - Ausbildung
- Stoffe - Befdrdsrungsarter - Anforderungen an Schiffe - Sachkundiger
- Kinssifizierung ~ Betriebsvorsciiftan - Bauvorschrifters
- Stoffaufzéhiung ~ Urlunden * fir Schiffe (losa Schittung,
Versandistiicks)
~Laden, Ldschen, Beférdern - flr Seeschiffe
- Verkehr der Schifle * fiir Tankschitfe

Materieller Inhalt der technisch-administrativen Vorschriften fir die Rhelnschiffahet

(nach Fevision 1985)

gesamten konventionellen Rhein filr den 1.
Januar 1851 festgelegt. Diese erste Polizei-
verordnung umfaBt 21 Artikel. Sie beginnt
in Artike! 1 mit einer Bestimmung Uber die
allgemeine Sorgfaltspflicht, gibt dann in 9
Artikeln Fahriregeln, wobei die Vorbeifahrt
an Backbord die Regel wird und Abwei-
chungen hiervon durch eine blaue Flagge
angezeigt werden milssen sowie weitere
Fahrregeln bei Passieren von Schiffbrilcken,
bei unsichtigem Wetter, bei hohen Wasser-
stinden sowie Wahrschauregelungen und
besondere Bestimmungen fiir die Gebirgs-
strecke. Damit wird erstmalig eine ,,gemein-
sam erlassene Verordnung™ der Staaten der
ZKR eingefiihrt, wie sie in der erst spiter
entstandenen Mannheimer Akte mehrmals
erwihnt wird. Es handelt sich jedoch nicht
um die 4lteste Verordnung der ZKR, denn
bereits am 24. Juli 1838 wird eine erste
Vorschrift iiber den Transport von gefihrli-
chen Giitern auf dem Rhein, ndmlich die
»polizeilichen MaBregeln flir den Transport
von Arsenikalien und anderen metallischen
Giften auf dem Rhein betreffend* erlassen.
Hier werden in 9 Artikeln Hinweise flir die
Verpackung, Beschriftung, Beladung und
Lagerung von Arsenik, Quecksilberpriipa-
raten, Bleizucker und Griinspan gegeben.
Hieraus entwickelten sich kontinuierlich die
~gemeinsamen Bestimmungen iber die
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Beforderung dtzender und giftiger Stoffe auf
dem Rhein®, in der Vorschriften iiber die
Verpackung und Verstauung dieser Stoffe
enthalten sind und am 1. September 1900
in Kraft treten. Diese ersten Regelungen fiir
Tankschiffe auf dem Rhein entstehen 1889
durch die ,,Erfordernisse fiir die bauliche
Beschaffenheit von Petroleumkastenschif-
fen und Vorschriften fir die Beforderung®,
sodaB die ersten grundsitzlichen Vorschrif-
ten flir den Transport geféhrlicher Giter, die
Vorginger des heutigen ADNR, bereits um
die Jahrhundertwende den damaligen An-

forderungen entsprechend auf dem Rhein
vorhanden sind.

Anders als die erwdhnten Regelungen
waren die Vorschriften zur Zulassung von
Schiffsfilhrern und Schiffen auf dem Rhein
in den Artikeln 15 bis 23 der im Jahre 1868
beschlossenen Mannheimer Akte fiirs er-
ste ausreichend geregelt, sodaB in den fol-
genden Jahren keine Vorschriften erforder-
lich waren. Weitergehende Vorschriften
werden erst in den letzten Jahren des neun-
zehnten Jahrhunderts gefordert. Die Zen-
tralkommission befaBte sich zwar mit Pro-
blemen der Schiffsuntersuchung erstmalig
1854, jedoch wurde nur beschlossen, keine
allgemeinen Vorschriften zu erlassen, den
Untersuchungskommissionen aber einen
Sachverstdndigen beizuordnen. Erst im Jah-
re 1900 wird der Bevollméchtigte PreuBens
beaufiragt, einen Entwurf tiber die Schiffs-
untersuchung und die Erteilung der Schiffs-
atteste als Erginzung zu dem Artikel 22
auszuarbeiten. Der Entwurf wird ein Jahr
spiter vorgelegt und, nach ingeren Diskus-
sionen, auf der auBlerordentlichen Sitzung
der ZKR von 1904 beschlossen und als ge-
meinsame Verordnung zum 1. April 1905
eingefiihrt. Sie umfaBt 24 Artikel mit 6
Anlagen, in denen {iberwiegend das Ver-
fahren der Schiffsuntersuchung und Attest-
ausstellung, aber auch schon zahlreiche
technische Regelungen, wie zum Beispiel
zur Bemessung der Ankergewichte, vorge-
sehen sind. Besondere Regelungen fiir die
Midestbesatzung an Bord waren schon
1898 erlassen worden.

Ein andere Bereich des Vorschriftenwer-
kes, der der Zulassung zur Schiffsfithrung
und der Ausstellung eines Schifferpatentes,
wird seit 1832 in der Rheinzentralkommis-
sion erdrtert, aber erst 1851 in der ,, Verein-
barung gemeinsamer Grundsitze {iber die
Erteilung der Rheinschifferpatente” festge-
legt. In den Artikeln 15 bis 21 der Mann-

Varfahren, techn. Vorschriften, Besatzungen

Rheinschiffsuntersuchungsordnung

(Dienstanweisugen, Richtlininien, Empfehiungen)

ADNR

(Bauvorschriften)

Rheinschiffahrispolizeiverordnung

(Vorschriften Gber Radar, Lichter, Signale, Sprechiunk)

(Betriebsvorschriften)

(Vorschrifien ber Radarschifferpatente)
Rheinschifferpatentverordnung

(Ausbildungsvorschriften)

Aufbau der technisch-administrativen Vorschriften fiir die Rheinschiffahrt



heimer Akte werden zahlreiche
Regelungen getroffen, jedoch
muB, insbesondere wegen der
Zunahme der Dampfschiffahrt,
an eine Verchirfung der Anfor-
derungen gedacht werden, die
zu einer ,,Verordnung {iber die
Erteilung der Patente“ von 1905
fithrt. Im Jahre 1922 ersetzt eine
besondere Konvention die Arti-
kel 15 bis 21 der Rheinschiff-
fahrtsakte, worauf am 6. Juli
1925 die erste entsprechende

Rheinschifferpatentverordnung -

in Kraft tritt. Damit ist bereits
kurz nach dem Beginn des 20.
Jahrhunderts ein komplettes
Vorschriftenwerk fiir die Rhein-
schiffahrt mit seinen wesentli-
chen Merkmalen entstanden,
das allen Anforderungen geniigt
und entsprechend dem techni-
schen Fortschritt fortgeschrie-
ben werden kann.

Das System der Vor-
schriften und seine
Sicherheitsphilosophie

Wesentliche Elemente des
Vorschriftenwerkes fiir die
Rheinschiffahrt sind im Rah-
men der geschichtlichen Ein-
filhrung bereits genannt wor-
den. Sie setzen sich zusammen
aus den Regelungen der
e Rheinschiffahrtspolizeiver-

ordnung,

# Rheinschiffs-Untersuchungs-
ordnung,

e Rheinschifferpatentverord-
nung und der

e Vorschriften tiber die Befor-
derung gefihrlicher Giiter
auf dem Rhein - ADNR

Der Inhalt dieser Vorschrif-
ten ist hinsichtlich der Zuord-
nung von Ausriistungs-, Be-
triebs- und Besatzungsfragen
nicht immer konsequent, er er-
gibt sich vielmehr aus einer hi-
storisch gewachsenen, aber im-
mer sachlich begriindeten Sy-
stematik. Oberstes Ziel aber ist
stets gewesen, einen hohen Si-
cherheitsstandard fiir den
Schiffsverkehr und die an ihm
teilnehmenden Menschen zu
schaffen, dabei ist der Schiffahrt
mdglichst grofie Gestaltungs-
freiheit zu lassen. Das Ringen
zwischen méglichst hoher Si-
cherheit und méglichst geringen

Behinderungen der freien Ent-
wicklungsmoglichkeit der Schiff-
fahrt ist oft schwer gewesen. Je-
doch hat hiervon auch die Rhein-
schiffahrt profitiert. Der moder-
ne Flottenpark mit seinem ho-
hen Sicherheitsstandard nach
den ZKR-Vorschriften ist auf
WasserstraBlen auBerhalb des
Rheins meist ohne zusitzliche
technische Anforderungen zu-
gelassen. Die Vorschriften ha-
ben auch zu der anerkannt ho-
hen Umweltfreundlichkeit der
Binnenschiffahrt beigetragen
und daiiberhinaus geholfen,
Wettbewerbsverzerrungen durch
unterschiedliche technische An-
forderungen zwischen den Bin-
nenschiffen, aber auch mit See-
schiffen und Schiffen aus Dritt-
staaten abzubauen.

Die Rheinschiffahrtspoli-
zeiverordnung ist urspriinglich
entstanden, um einheitliche
Fahrtregeln auf dem Rhein so-
wie eine einheitliche Kenn-
zeichnung der Schiffe festzule-
gen. Auch heute noch sind die-
se Elemente dominierend; die
Verordnung ist jedoch dariiber-
hinaus zu der Fahr- und Be-
triebsvorschrift auf dem Rhein
entwickelt worden. Die Erwei-
terung ihres Umfanges von 21
Artikeln im Jahre 1851 auf 171
Artikel mit 11 Anlagen in der
heute giiltigen Fassung ist aus
dem technischen Fortschritt der
Rheinschiffahrt und in einem
gewachsenen Sicherheitsbe-
diirfnis zu sehen: Insbesondere
die Entwicklung der GroBmo-
torschiffe mit Radar und
Sprechfunk, des Schubverkehrs,
des Transports gefhrlicher Gii-
ter und der Sport- und Vergnii-
gungsschiffahrt und dies bei
starker Verkehrszunahme und
wachsendem Konkurrenzdruck,
gaben AnstdBe zu einer Fortent-
wicklung der Vorschriften. Hin-
zu kommen steigende Erwatun-
gen an die Rheinschiffahrt, den
Umweltschutz zu beriicksichti-
gen und verschmutzende Einlei-
tungen in den Rhein zu vermei-
den.

Die Rheinschiffs-Untersu-
chungsordnung sollte ein ein-
heitliches Zulassungs- und Prii-
fungsverfahren bei Ausstellung

Gesamtverkehr

2u Berg

Verkehrsentwickiung auf dem Rhein seit 1900
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Aus Verbénden und Organisationen

WasserstraBie
81%

Schiene
15%

StraBe
24%

Internationaler Giitertransport (in Mio. t, 1986 in Deutschland, Belgien, Frankreich und

den Niederlanden (nach CEMT)

des Schiffsattestes auf dem Rhein sicher-
stellen. Bestand die erste Untersuchungs-
ordnung von 1904 noch aus nur 24 Arti-
keln mit 6 Anlagen, so ist die heute giiltige
Vorschrift auf 140 Artikel mit 11 Anlagen
sowie 48 Dienstanweisungen an die
Schiffsuntersuchungskommission ange-
wachsen. Dem wachsenden Sicherheitsbe-
diirfnis entsprechend sowie um eine einheit-
liche Anwendung durch die Schiffsunter-
suchungskommission der ZKR-Mitglied-
staaten zu erreichen, sind die Vorschriften
mehr und mehr durch technische Regelun-
gen ergdnzt worden, sodaB sich alimahlich
eine Bau- und Ausrlistungsvorschrift ent-
wickelt hat, die neben den Vorschriften der
Klassifizierungsgesellschaften zu beachten
ist. AnlaB hierzu ist der stindige technische
Fortschritt beim Bau von Binnenschiffen,
die Zunahme von Gréfe und Geschwindig-
keit der Schiffe, die erhohten Anforderun-
gen an Manévrierfahigkeit und Arbeitssi-
cherheit, die bei Zulassung erfiillt werden
missen.

Die Rheinschifferpatentverordnung
wurde eingeflihrt, um ein einheitliches Prii-
fungs- und Zulassungsverfahren fiir den
Erwerb des Rheinschifferpatentes zu schaf-
fen. Die alte Vorschrift von 1904 mit 7 Ar-
tikeln hat sich auf 17 Artikel vergréBert.
Auch in dieser Vorschrift muften héhere
Anforderungen wegen der zunehmenden
Komplexitit der Schiffsfiihrung gestellt
werden, jedoch ist das Verfahren prinzipi-
ell das gleiche geblieben.

Die Vorschrift fiir die Beforderung ge-
fibrlicher Giiter auf dem Rhein, das
ADNR, die nur beim Transport bestimm-
ter Ladungsgiiter Anwendung findet, ist zu-
siitzlich zu den anderen bestehenden Vor-
schriften anzuwenden. Sie enthilt Elemen-
te der Bau- und Ausriistung von Schiffen,
ihres Betriebes sowie dariiberhinaus als ver-
kehrszweigiibergreifende Elemente die
Aufzihlung und Klassifizierung der Stof-
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fe, die befordert werden diirfen. Die starke
Zunahme des Transports von Minerallpro-
dukten, Chemikalien und Gasen, aber auch
die zunehmende Sensibilitit der Offentlich-
keit hinsichtlich Sicherheitsanforderungen
sowie ein wachsendes Umweltschutzbe-
diirfnis haben diese Vorschriften von 1976,
die in revidierter Fassung 1995 in Kraft tre-
ten soll, tiberproportional anwachsen las-
sen.

Es muB ausdriicklich darauf hingewie-
sen werden, daB die genannten Einzelvor-
schriften ein untrennbares geschlossenes
Regelungswerk flir die Rheinschiffahrt bil-
den, in dem insgesamt Anforderungen an
Schiff, Schiffsfiihrung und Besatzung, die
Erfordernisse hinsichtlich Schiffssicherheit,
Arbeitssicherheit und Umweltschutz sowie
Fahrt- und Kommunikationsregeln zu fin-
den sind. Wenn diese Regelungen - histo-
risch gesehen - auch einzeln und unabhén-
gig voneinander erlassen wurden, so sind
sie doch im Laufe der Zeit liickenlos auf-
einander abgestimmt und zu einem kom-
pletten Regelwerk entwickelt worden. Zahl-
reiche Hinweise, Querverweise und Bezug-
nahmen zwischen den Einzelvorschriften
bestitigen dies. Dariiberhinaus wurden
zahlreiche Einzelvorschriften, Dienstanwei-
sungen und Empfehlungen als Erginzung
zu einzelnen Abschnitten und Artikeln der
Vorschriften erlassen. Die Herausnahme
auch nur einer Regelung aus diesem Rege-
lungswerk kénnte unabschitzbare Risiken
und Rechtsunsicherheiten hervorrufen.

Fortschreibung der Vorschriften

Die Qualitdt eines Vorschriftenwerkes
steht und fillt mit seiner Praxisnihe und
Anwendungsfreundlichkeit. Kriterien hier-
fiir sind ein enger Kontakt mit den Betrof-
fenen, eine Verpflichtung zur kurzfristigen
Uberfﬁhrung in nationales Recht, eine
schnelle Anpassungsmdglichkeit an tech-
nische und administrative Anderungen so-

wie eine Rechtssicherheit infolge einheitli-
cher Anwendung und Interpretation. Diese
Kriterien sind besonders oft bei internatio-
nal aufgestellten Regelungen kurzfristig nur

" schwer einzuhalten.

Die ZKR hat sich im Laufe der Zeit
ein wirkungsvolles Instrumentarium ge-
schaffen, das bisher diese Kriterien gut er-
fullt. Die Vorschriftenwerke, die von der
ZKR einstimmig angenommen werden,
sind nach Artikel 46 der Mannheimer Akte
bindend und werden meist in einem Zeit-
raum von 1 bis 1 % Jahren von den ZKR-
Mitgliedstaaten in giiltiges nationales Recht
umgesetzt. Eine laufende Fortschreibung,
Anderung oder Ergénzung infolge techni-
schen Fortschritts oder gednderter Anfor-
derungen ist durch ErlaB voriibergehender
Anordnungen, die 3 Jahre Giiltigkeit haben,
jederzeit moglich. Die Dauer fiir die Lésung
eines Einzelproblems, das die Anderung ei-
ner Bestimmung der Verordnung erfordert,
betrigt bei der ZKR zwischen dem Be-
kanntwerden und der nationalen Inkrafiset-
zung im langjihrigen Mittel 10 ¥ Monate.
Abweichungen von den technischen Vor-
schriften durch die national zustiindigen Be-
hérden werden nur dann zugelassen, wenn
sie aufgrund einer Empfehlung, die von den
zustéindigen Organen der ZKR, d.h. threm
zusténdigen AusschuB oder ihrer zustindi-
gen Arbeitsgruppe, gebilligt wurden und
geprift wurde, daB die Abweichungen hin-
sichtlich der Sicherheitsanforderungen
gleichwertig sind. Eine international ein-
heitliche Auslegung der Vorschriften wird
von der ZKR dadurch gefoérdert, in dem tur-
nusméBig die stindigen nationalen Ausfith-
rungs- und Uberwachungsbehsrden zu ge-
meinsamen internationalen Gedanken- und
Erfahrungsaustausch zusammengerufen
werden. Im Laufe der Zeit erfordern eine
zunehmende Anzahl von voritbergehenden
Anordnungen sowie die aus der praktischen
Anwendung entstehenden Anderungswiin-
sche eine Revision der Vorschrift. Sie wird
etwa alle 10 bis 15 Jahre erforderlich. Zur
Zeit laufen die Revisionen der Verordnun-
gen; ihr Inkrafttreten ist fiir 1995 vorgese-
hen. Damit wird zu diesem Zeitpunkt das
Vorschriftenwerk der ZKR in aktuellem
Stand vorliegen und auch fiir die Gestal-
tung von anderen internationalen Empfeh-
lungen wertvolle Hilfestellung leisten k&-
nen.

Die Zukunft fir einheitliche
internationale Vorschriften

Der Rhein wird auch in Zukunft sowohl
hinsichtlich seines Verkehrsumfanges wie
auch in seiner Verbindungsfunktion eine
dominierende Rolle spielen. Die Beschriin-



kung des Geltungsbereiches der Vorschrif-
ten der Rheinzentralkommission nur auf
den Rhein ist daher keine Behinderung fiir
die Binnenschiffahrt, denn jedes moderne
Binnenschiff in Mitteleuropa, das wirt-
schaftliche Verkehrsleistungen erbringen
will, muB den Rhein oder zumindest Strek-
kenabschnitte des Rheins benutzen. Daher
kommt es, daB die Vorschriften des Rheins
weit {iber diesen hinaus wortlich oder sinn-
gemiB angewandt werden. Hiervon profi-
tiert die gesamte europdische Binnenschiff-
fahrt, die sich dem Rheinstandard anpaBt
und damit auf hohem Sicherheitsstandard
und hoher Effektivitit in Europa fahren
kann. Konsequenterweise haben einige
Mitgliedstaaten der ZKR, wie die Nieder-
lande und Deutschland, groBe Teile der
Vorschriften des Rheins auch fiir ihre eige-
nen Wasserstraflen, allerdings in entspre-
chend angepafiter Form eingefithrt.

Eine gegenseitige Anerkennung von
Zeugnissen, Attesten und Patenten, wie sie
seit langem mehr oder weniger vehement
besonders aus der Richtung des Donaurau-
mes gefordert wird, 146t die gegenwirtige
Sitnation wie auch die Mannheimer Akie
nicht zu. Erste Voraussetzung flir gegensei-
tige Anerkenmungen wiren einheitliche
Vorschriften auf hohem Sicherheitsniveau
und vor allem einheitliche Priifungs- und
Zulassungsverfahren sowie die GewiBheit,
daB die Qualitdt der Zulassungsverfahren
bei Ausstellung der Dokumente den an-
spruchsvollen Stand der ZKR-Mitgliedstaa-
ten entspricht. Als zweite Voraussetzung
mub ein gegenseitiges Vertrauen unter den
nationalen Behérden vorhanden sein, so wie
es im Rahmen der intensiven Arbeit in den
ZKR-Institutionen {iber Jahrzehnte hinweg
entstanden ist.

Unter diesen Gesichtspunkten muB die
Schaffung eines einheitlichen enropdischen
Vorschriftenwerkes fiir die internationale
Binnenschiffahrt gesehen werden, das be-
reits wiederholt angeregt worden ist, ins-
besondere seitdem die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals absehbar wurde. Ein
derartiges Vorschriftenwerk kann nur auf
der Rasis des auf dem Rhein bestehenden
Sicherheitsstandards geschaffen werden.
Die Initiative und Federfihrung fiir ein der-
artiges Werk kann aufgrund der langjghri-
gen, praktischen und auch international
anerkannten Erfabrungen bei Ausarbeitung,
Einfithrung und Fortschreibung von inter-
nationalen Regelungen nur bei der Zentral-
kommission fiir die Rheinschiffahrt liegen.
Dabei miissen Wege gefunden werden, auch
Nichtmitglieder der ZKR, die eine moder-
ne Binnenschiffabrt aufhohem Sicherheits-
standard betreiben wollen, bei der Arbeit

Donaustaaten (29)

Rhein (62)

andere etrop.

Staaten (3)

EWG-Staaten
auBer dem Rhein
(40)

Verkehrsleistungen der Binnenschiffahrt (Europa ohne RuBland in Mrd. tkmn)

an einem solchen Vorschriftenwerk ange-
messen zu beteiligen; und zwar unabhén-
gig von der Art des Verfahrens, mit dem
die Staaten diese Vorschriften in ihr natio-
nales Recht umsetzen. Eine enge Zusam-
menarbeit mit der Donaukommisson, die
mit den gleichen Kompetenzen wie die Zen-
tralkommission ausgestattet sein muB, wird
langfristig ein einheitliches Regelwerk fiir
Rhein und Donau schaffen, womit liber
95% der europiischen Binnenschiffahrt au-
Berhalb der russischen Wasserstrallen ab-
gedeckt werden kénnte.

Dies bedeutet aber auch eine eindeutige
Aufgabenteilung zwischen der Arbeitgrup-
pe Binnenschiffahrt beim Wirtschaftsaus-
schuB der Vereinten Nationen in Genf und
den Stromkommissionen, insbesondere
auch der ZKR. Zur Zeit wird zahlreiche
Doppelarbeit geleistet. Eine Aufgabentei-
lung muB den Interessen und Erfahrungen
simtlicher Organisationen gerecht werden.
Sie muf von dem Subsidiaritdtsgrundsatz
ausgehen, d.h. ein einheitliches europdi-
sches Vorschriftenwerk muf von den
Stromkommissionen selbst durch Harmo-
nisierung ihrer bestehenden Vorschriften
und Empfehlungen aufgebaut und fortge-
schrieben werden. Dagegen sollten Rege-
lungsprobleme, die den Bereich eines Ver-
kehrstrigers iberschreiten, in Genf erfrtert
werden. Als Beispiele hierfiir seien genannt
die Abstimmung von Containerabmessun-
gen im Kombinierten Verkehr, einheitliche
Begriffsbestimmungen, sowie im Bereich
des Transports gefihrlicher Giter die Auf-
zihlung, Bezeichnung und die Klassifizie-
rung der Stoffe und Giiter. Eine weiterge-
hende Aufgabenverlagerung weg von den
Stromkommissionen wiirde nur die Rechts-
unsicherheit und das Risiko gegeniiber dem
Jetztzustand erhéhen.

Es muB oberstes Ziel bleiben, daf zu-
kiinftige internationale Regelungen auch
voll den Anforderungen der Binnenschiff-
fahrt entsprechen. Dabei diirfen keine pau-

schalen Vergleiche mit anderen Verkehrs-
tragern angestellt werden. Regelungen fur
die Binnenschiffahrt werden im Gegensatz
zu den Verkehrstrigern Strafle und Schie-
ne nicht in simtlichen europdischen Lin-
dern erforderlich. Es darf nicht so sein, dafl
die Binnenschiffahrt von Regelungen beein-
fluBt wird, die durch andere Verkehrstri-
ger dominiert werden und die Binnenschiff-
fahrt nur am Rande mitberficksichtigen. Im-
merhin werden im internationalen Verkehr
zwischen den ZKR-Staaten 61% der Gliter
mit der Binnenschiffahrt transportiert und
nur 24% auf der StraBe und 15% auf der
Schiene. Die Gefahr besteht, da Telberei-
che verkehrsiibergreifend zu Lasten der
Binnenschiffahrt geregelt werden, hierun-
ter sind zum Beispiel auch Bestrebungen
zu sehen, im Bereich des Transports der
gefihrlichen Giiter ein fiir alle Verkehrstré-
ger einheitliches Recht zu schaffen. So be-
stechend ein derartiger Vorschlag aus der
Sicht der so argumentierenden Ressorts
auch sein mag, er birgt die Gefahr in sich,
daB die stets unvermeidlichen Ubergangs-
und Schnittstellen in andere Bereiche, in
diesem Fall in das Vorschriftenwerk der
Binnenschiffahrt hinein verlagert werden.
Diesen und shnlichen Vorschlidgen bleibt
auch weiterhin das bewihrte Prinzip des ge-
schlossenen Regelwerkes innerhalb der
Binnenschiffahrt vorzuziehen, so wie es seit
langer Zeit fiir den Rhein von der Zentral-
kommission fiir die Rheinschiffahrt ge-
schaffen wurde und zum Vorteil der gesam-
ten europiischen Binnenschiffahrt fortge-
schrieben wird.



