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VORWORT: 10 JAHRE CDNI

Originalsprache: Franzésisch

Herzlich Willkommen hinter den Kulissen des CDNI!

Wir freuen uns, dass die Grindungsmitter und -viater des CDNI' hier von der
Entstehungsgeschichte dieses Ubereinkommens berichten. Der Startschuss fllt am
29. November 1989.Wenn wir an dieses Datum zurlickdenken, dann befinden wir
uns drei Jahre nach der verheerenden Umweltkatastrophe der Schweizerhalle, die
den Rhein verseuchte. Die Binnenschifffahrt erlebt eine schwere Wirtschaftskrise.
Erst 20 Tage zuvor ist die Berliner Mauer gefallen. In dieser Zeit Ende November
1989 beauftragt die Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) den Ad-
hoc-Ausschuss, ,,die Mdglichkeit der Einfihrung einer internationalen Regelung zur
Losung aller Probleme der Entsorgung von Abfillen, die durch die Rheinschifffahrt
entstehen'? zu prifen.

Die damaligen Akteure im Zentrum des Geschehens schildern in ihren Berichten
und Ausblicken in aller Offenheit das Zustandekommen des CDNI und seine
Entwicklung auf den Wasserstraf3en tber den Rhein hinaus.Welche Akteure leisten
einen Beitrag? Wie verlaufen die internationalen Verhandlungen? Von welchen
Erwdgungen lassen sie sich leiten? Welche Hindernisse missen aus dem Weg
gerdumt werden? Welche Biindnisse werden geschmiedet? Welche Rolle spielen
die praktischen Aspekte und die Anwendbarkeit derVorschriften?

Uns wird vor Augen gefiihrt, dass es sich hier um hochrangige Expertinnen und
Experten handelt, die sich dessen bewusst waren, dass aufgrund der immer
wichtiger werdenden Bedeutung des Erhalts der natiirlichen Ressourcen und
des wachsenden Umweltbewusstseins ein Paradigmenwechsel erforderlich sein
wirde. lhnen ist es mit groB3er Beharrlichkeit und mutigem Vorgehen gemeinsam
gelungen, relevante, detaillierte und praxistaugliche Vorschriften fir diesen neuen
Bereich des Schifffahrtsrechts zu definieren: Die Sammlung, Annahme und Abgabe
der Abfdlle in der Binnenschifffahrt.

Das CDNI fungiert seitdem als Bindeglied zwischen der Binnenschifffahrt und den
Vorschriften fir den Gewdsserschutz und die Abfallentsorgung.

! Ubereinkommen tiber die Sammiung,Annahme und Abgabe von Abfdillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt,
unterzeichnet am 9. September 1996, in Kraft getreten am |. November 2009.
2 ZKR Protokoll 1989-1lI-3
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Bei |hrer Lektire werden lhnen Persénlichkeiten mit Leidenschaft fur die Sache
begegnen, die unserer Einladung zu den Feierlichkeiten des 10-jahrigen Bestehens
des CDNI mit grof3em Engagement gefolgt sind. Bei der Anhérung der anerkannten
Verbdnde und der Konferenz der Vertragsparteien am |7. und 18. Dezember
2019 hatten diese Grindungsmutter und -vdter die Gelegenheit, den bisherigen
Weg ihres” Ubereinkommens zu wiirdigen und von ihren Erfahrungen zu
berichten. Die Verantwortlichen, die heute am Steuer stehen, haben von dem
wertvollen Einblick in ihr Vermichtnis profitiert. Dieser Austausch ist zweifellos
eine Inspirationsquelle, um die Herausforderungen der Skologischen Wende und
insbesondere der internationalen Ziele zur Emissionsminderung der Treibhausgase
gerecht zu werden. Einig sind sich alle in der Uberzeugung, dass eine innovative und
mutige Abfallbewirtschaftung eine wichtige Rolle spielen wird und dass das CDNI
mit Sicherheit seinen Teil dazu beitragen wird.

Eines ist sicher: Wir alle mussen handlungsfihig bleiben und den &kologischen
Wandel antizipieren und begleiten. Das CDNI ist seit seiner Grindung einem
globalen und verantwortlichen Ansatz verpflichtet und ermdoglicht es uns, auf
aktuelle und zukinftige Entwicklungen angemessen zu reagieren.

Lassen Sie mich hier nur einige Beispiele anfuhren:

*  Luftreinhaltung: Die erste Anderung des Ubereinkommens wird seinen
Geltungsbereich auf die Luftreinhattung ausdehnen und auf internationaler
Ebene verbindliche Verfahren zur Behandlung gasformiger Riickstinde
umweltschadlicher flissiger Ladung einfihren. Der Beschluss wurde im
Juni 2017 angenommen. Die Ratifizierungen sind derzeit im Gang. Eine
Reduzierung der Emissionen schddlicher gasférmiger Ruckstdnde um 95%
und tiefgreifende Verdnderungen in der Marktstruktur werden voraussichtlich
die Anzahl der erforderlichen Entgasungen verringern.

+ Alternative Brennstoffe: GTL' wurde bereits Gasdl gleichgestellt. Die
Diskussion Uber die Reform der Besteuerung der fossilen Brennstoffe wird
aufmerksam verfolgt, denn die Finanzierung des CDNI basiert zurzeit auf
dem Volumen des gelieferten steuerbefreiten Gasols, das Ublicherweise in
der Binnenschifffahrt verwendet wird.

" GTL = Gaz to liquid



* Digitalisierung: Das CDNI hat bei der Digitalisierung eine Vorreiterrolle
eingenommen. Urspriinglich sollte die internationale Finanzierung der
Abgabe von &l- und fetthaltigen Abféllen Uber Steuermarken erfolgen,
aber dieses Modell wurde zugunsten eines vollstindig digitalisierten
internationalen Systems aufgegeben, eine echte Revolution fir alle
Verkehrstrager. Mit der Einfihrung der Finanzierung im Jahr 201 | wurden die
Gebiihren fur die Entsorgung von &l- und fetthaltigen Abfillen von Anfang
an Uber ein internationales elektronisches Bezahlsystem (SPE-CDNI) und
eine Magnetkarte, die so genannte , ECO-Karte", entrichtet, die von der
gesamten Binnenschifffahrtsflotte im Vertragsgebiet genutzt wird. Seit der
Modernisierung 2018 ist die Bezahlung nun kontaktlos moglich und die
ECO-Karte kann auch fir externe Dienstleistungen eingesetzt werden, um
den Binnenschiffern ihren Alitag zu erleichtern (z. B. Zugang zu Trinkwasser,
Strom, Aufladestationen usw.). Zu den ndchsten geplanten Schritten gehdren
statistische Analysen, z. B. des Gasdlverbrauchs, der elektronischen Erfassung
der abgegebenen Abfille und die Nutzung von elektronischen Dokumenten
wie Olkontrollbuch und Entladebescheinigung.

+  Zuginglichkeit der Vorschriften: In der Uberzeugung, dass Vorschriften
nur dann richtig angewendet werden, wenn sie auch gut verstanden
werden, ver&ffentlicht das CDNI eine Karte mit der Geolokalisierung
der Annahmestellen, Merkblitter und einen Animationsfilm'. Mit ,,WaSTo"
wurde ein praktisches Instrument in Form einer elektronischen Anwendung
entwickelt, um die Entladungsstandards der Glterarten nachschlagen und
verstehen zu kénnen.

+ Uberwachung: Die Annahme der 6l- und fetthaltigen Abfille durch ein
geeignetes Netz von Annahmestellen steht unter stidndiger Beobachtung.
Es besteht eine enge und regelmdBBige Zusammenarbeit mit dem
Schifffahrtsgewerbe, das die angebotenen Dienstleistungen in Anspruch
nimmt und deren Finanzierung trdgt. In den kommenden Jahren muss die
Flotte von etwa 40 Bilgenentdlungsbooten durch Doppelhiillenschiffe
ersetzt werden. Diese Herausforderung setzt eine Diskussion Uber die
Zukunft des Netzes und seine Finanzierung in Gang.

" All diese Informationen sind auf der Website des CDNI verflgbar: www.cdni-iwt.org.


https://www.cdni-iwt.org/
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Wir haben uns noch viele ambitionierte und wichtige Projekte vorgenommen.Wir
hoffen, dass diese Festschrift einen Beitrag dazu leisten wird, die Identitdt des CDNI
zu verankern, denn dieses ,Erbe" ermutigt und verpflichtet uns und Ubertragt uns
eine wichtige Verantwortung, oder um es mit den Worten von Aldous Huxley zu
sagen:

,Was du bist hdngt von drei Faktoren ab:Was du geerbt hast, was deine Umgebung
aus dir machte und was du in freier Wahl aus deiner Umgebung und deinem Erbe
gemacht hast.”!

Abschlielend gilt mein besonderer Dank der Prisidentin des Autonomen Hafens
Straf3burg und Koordinatorin des europdischen Nordsee-Ostsee-Korridors fur
ihre engagierte Ansprache, dem ersten Exekutivsekretir des CDNI fir seine
Ratschldge sowie allen Mitwirkenden an dieser Festschrift, dem Moderator und den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern am Runden Tisch, den Delegationen und den
Vertreterinnen undVertretern des Schifffahrtsgewerbes sowie den Kolleginnen und
Kollegen des Sekretariats fur ihre Hilfe.

Ich wiinsche |hnen viel Vergniigen beim Lesen!
Katrin Moosbrugger,

Exekutivsekretdrin des CDNI
und stellvertretende Generalsekretdrin der ZKR

(Februar 2020)

" Aldous Huxley, Stimmen der Zeit, Band 191, Ausgabe |, Seite 165, Verlag Herder (1973)
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EINIGE SCHLUSSELZITATE ANLASSLICH DER
FEIERLICHKEITEN ZUM 10-JAHRIGEN JUBILAUM...

99 Das CDNI zeigt einmal mehr, dass Vorreiter oft zu friih auf den Plan treten. Aber
am Ende schlie3t man sich ihnen an. Ich werde mich bemihen, andere Staaten
davon zu (iberzeugen, dem Ubereinkommen beizutreten.
Frau Catherine Trautmann,
Prasidentin des Autonomen Hafens Straf3burg,
Koordinatorin des europdischen Verkehrskorridors Nord-Ostsee
und Vizeprésidentin der Eurometropole Stral3burg

99 Heute Abend feiern wir mit Freude ein internationales Ubereinkommen, das unter
der freundlichen Schirmherrschaft der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt

ins Leben gerufen wurde. Bei dieser Gelegenheit méchten wir das Engagement

und die bestdndige Bereitschaft aller Akteure der Binnenschifffahrt wiirdigen,
diesen Verkehrstrdger noch umweltfreundlicher zu machen. Wir wiinschen dem
CDNI viel Beharrlichkeit und Erfolg bei den Herausforderungen, die sich ihm in
den kommenden Jahren stellen werden.
Herr Bruno Georges,
Generalsekretdr der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt

99 Wasser kennt keine Grenzen. Deswegen ist es wichtig, dass die Staaten in
Flusseinzugsgebieten zusammenarbeiten, um unsere Gewdsser sauber zu
halten. Angesichts globaler Umweltprobleme wie dem Klimawandel oder der
zunehmenden Verschmutzung der Weltmeere fordern immer mehr Menschen,
dass wir mehr tun, um unsere nattirlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen.
Dabei kommt es auf alle Akteursgruppen an. Wenn alle in ihrem eigenen
Aufgabenbereich mitwirken, kénnen wir viel bewirken. Ein Leuchtturm ist
fiir mich das CDNI-Abkommen. Mit diesem Abkommen haben die sechs
Staaten in den vergangenen |0 Jahren groBBe Fortschritte bei der Vermeidung
und umweltfreundlichen Entsorgung von Schiffsabfdllen erreicht. Herzlichen
Gliickwunsch zum Jubildum! Ich bin gespannt auf die weiteren Fortschritte auf
dem Weg zu einer umwelt- und klimafreundlichen Binnenschifffahrt.

Frau Veronica Manfredi,
Préasidentin der Internationalen Kommission zum Schutz des Rheins



Das CDNI-Ubereinkommen, das heute einzige vélkerrechtlich verbindliche
Regelwerk zur Verhiitung der Umweltverschmutzung durch Binnenschiffe auf
dem Rhein und anderen Binnenwasserstral3en, ist ein ermutigendes Beispiel
fur einen erfolgreichen und wirksamen internationalen Vertrag im Bereich des
Umweltschutzes und zur Verbesserung der Schifffahrtssicherheit auf anderen

internationalen Fliissen.
Herr Yuwei Li,
Leiter der Abteilung Nachhaltiger Verkehr der Wirtschaftskommission
derVereinten Nationen fiir Europa (UNECE)

Das CDNI hat in den letzten zehn Jahren seinen Weg gemacht, und das ist sehr
erfreulich!
Herr Patrice Chamaillard,
franzoésische Delegation, erster Vorsitzender der Konferenz der Vertragsparteien (KVP)

€

€¢

1990 war die Verbindung der Binnenschifffahrt mit der Idee eines sauberen, CO - € €

armen Verkehrs keine véllige Selbstverstdndlichkeit.
Herr Dr. Eckhart Treunert,
Grindungsmitglied des CDNI

Ich wiinsche dem CDNI von ganzem Herzen, dass es prosperiert und sowohl
inhaltlich als auch geografisch Schritt flr Schritt erweitert wird.
Herr Gérard Criqui,
Griindungsmitglied des CDNI und Urheber der Finanzausgleichsformel

Was die ZKR immer schon ausgezeichnet hat, war ihre Vorreiterrolle in Sachen
Vorantreiben von Regelungen, die der Binnenschifffahrt unter Berticksichtigung
des aktuellen Standes der Technik und des UmweltbewuBtseins einen
rechtssicheren Rahmen geben und die Leichtigkeit und Sicherheit des Verkehrs
gewdhrleisten.

Herr Winfried Kliche,

Mitglied der deutschen Delegation

€¢

€¢



(Von links nach rechts) Die Griindungsmitglieder: Herr Dr. Treunert, Herr Hétte,
Herr Criqui, Frau Zwartepoorte, Herr Van der Werf, Herr Veraart und Herr Reutlinger

© Bildnachweis — mit freundlicher Genehmigung der DRAC Grand Est/franzésisches Ministerium ftir Kultur
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BEWEGUNGEN IN DIE RICHTUNG EINES
INTERNATIONALEN UBEREINKOMMENS
ZUR REGELUNG DER ABFALLE IN DER
BINNENSCHIFFFAHRT

Frau Clothilda Zwartepoorte,Vorsitzende des Ausschusses fiir
Abfallbeseitigung und Umweltfragen in der Rheinschifffahrt der ZKR

Herr Hans Van der Werf, Stellvertretender Generalsekretir der ZKR
und erster Exekutivsekretir des CDNI

Originalsprache: Niederldndisch
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In den 1980er Jahren des vorherigen Jahrhunderts fiihrte ein wachsendes
Verstindnis fiir die Bedeutung des Umweltmanagements und insbesondere
der Abfallbewirtschaftung dazu, dass ein praktisches und fiir den ,,Entsorger*
kostenloses System auf den Priifstand gestellt werden musste. Um was ging es?

An Bord von motorisierten Binnenschiffen entstehen &lhaltige Abfille, bestehend
aus Altdl und mit Wasser aus Leckagen aller Art im Maschinenraum vermischtes
Ol, hinzu kommen noch Filter und Dosen und andere Materialien, die von der
Besatzung fur Betrieb und Wartung des Fahrzeugs und der Anlagen verwendet
werden. Diese als Abfille zu bezeichnenden Produkte waren schon seit einigen
Jahrzehnten Gegenstand einer Art informeller Kreislaufwirtschaft, in der die
kostenlose Abfallabgabe der Fahrzeuge bei den Bunkerstellen von diesen wiederum
durch den Weiterverkauf des Olanteils finanziert werden konnte, Abnehmer waren
insbesondere Unternehmen mit Heizkesseln.

Da dieser Kreislauf keinerlei Umweltiiberwachungsmechanismus unterlag und er
eine grof3e Anzahl von brennbaren Stoffen enthielt, sollte dieser Kreislauf von den
Bunkerstellen hin zu professionellen und genehmigungspflichtigen Annahmestellen
verlagert werden. Die deutsche und schweizerische Methode der Abfallsammlung
auf dem Rhein sollte alsVorbild fir eine Regelung in den Niederlanden dienen. Aber
eine derartige Umstellung auf professionelle Annahmestellen hdtte den Kreislauf und
die damit verbundene Finanzierung gefihrdet. Dies stellte fur die Niederlande ein
Problem dar, das in Deutschland und in der Schweiz durchaus latent vorhanden war,
aber sich noch nicht offen manifestiert hatte. In beiden Lindern funktionierte das
System einer privat organisierten Abfallabgabe dank einer offentlichen Forderung.
Dies entsprach jedoch nicht dem Verursacherprinzip, das in den Niederlanden
damals schon breite Unterstitzung fand. Aber die Einflhrung eines nationalen
Zahlungssystems war fUr eine Uberwiegend internationale Binnenschifffahrt auch
keine Option. DarUber hinaus vertrat die Binnenschifffahrt den Standpunkt, dass
wenn eine Zahlungsverpflichtung eingefihrt werden sollte, diese auch gesetzlich
festgelegt werden musste. Dieses Ziel konnte unter den gegebenen Bedingungen
nur auf internationaler Ebene erreicht werden. So bot sich also eine internationale
Regelung an.

Die Weiterentwicklung dieses Themas muss wohl eine der letzten grof3en
Initiativen der Internationalen Arbeitsgemeinschaft der Rheinschifffahrt (IAR)
gewesen sein. Die Bedeutung dieses ,,Problems” war inzwischen angewachsen,
denn auch die Abfille aus der Ladung von Binnenschiffen wurden auf die Agenda
des Umweltmanagements gesetzt. Ladungsriickstinde und Waschwasser aus
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den zu reinigenden Laderdumen und Tanks sowie Olhaltige Abfille sollten bei
genehmigungspflichtigen Unternehmen abgeben werden. Das oben bereits
genannte ,,Verursacherprinzip" sollte auch zu einer Richtschnur fur die Zuweisung
von Verantwortlichkeiten werden, die in diesem Fall nicht auf das Schiff, sondern
auf die Ladung abstellen wiirden. Auch hier war es im Zusammenhang mit dem
internationalen Charakter der Binnenschifffahrt angebracht, ein derartiges System
einzurichten. Dies umso mehr; als die neu einzufiihrendenVerantwortlichkeiten ohne
Berlcksichtigung der Staaten auf die jeweiligen an der Ladung beteiligten Personen
Ubertragen werden sollten, unabhangig von ihrem eigentlichen Niederlassungsort.
Um die Entstehung von Abfdllen aus der Ladung zu minimieren, bestand ein erstes
Ziel einer internationalen Regelung darin, die Entladung von fester oder flUssiger
Ladung zu optimieren.

Aller guten Dinge sind drei — und daher sollte sich noch ein letzter Schritt eines
Abfallmanagementsystems abzeichnen, hierbei ging es dann insbesondere um das
hdusliche Abwasser von Fahrgastschiffen und den Hausmdill bei allen Fahrzeugen.

Um zu verhindern, dass es in jedem Land zu unterschiedliche Regelungen kommt
- schlieBllich hatten die Niederlande traditionell einen erheblichen Anteil an der
europdischen Binnenschifffahrt - schlug die Delegation der Niederlande bei der ZKR
im September 1989 der Zentralkommission die Einflhrung einer internationalen
Regelung vor: Ein entsprechender Beschluss wurde im November 1989 gefasst.
Die Internationale Kommission zum Schutz des Rheins in Koblenz wurde nicht
konsultiert. Damals standen dort andere wichtige Themen im Zusammenhang mit
industriellen Einleitungen im Fokus, und das Abfallproblem der Binnenschifffahrt
wurde nicht als vorrangig eingestuft. Eine Position, die von der ZKR begrif3t
wurde, weil beflirchtet wurde, dass andere Stellen, mit geringen oder gar keinen
Kenntnissen der Binnenschifffahrt ansonsten unpraktikable und unerschwingliche
Regelungen beschlieflen wirden.

Die Bereitschaft, ein internationales System einzuflhren, war somit weit verbreitet,
aber eine Rechtsgrundlage dafir musste noch geschaffen werden. Die Mannheimer
Akte, das ,,Grundgesetz fur die Rheinschifffahrt”, erschien nicht geeignet, neue
Verpflichtungen zur Abfallbewirtschaftung festzulegen, insbesondere, aber nicht
ausschlief3lich, fir Gewdsser au3erhalb des konventionellen Rheins. Es war jedoch
eine Ubergangsregelung erforderlich, mit der die groBten Probleme bis zur
mdglichen Einflhrung eines internationalen Rechtsrahmens aufgefangen werden
soliten. Dies geschah dann in den Niederlanden sogar in dreifacher Hinsicht.
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Das deutsche und schweizerische Modell fir die Sammlung und Finanzierung von
Slhaltigen Abfillen sollte durch das Gewerbe durch ein Modul zur Finanzierung
erganzt werden. Die Details sollten zu einem spdteren Zeitpunkt ausgearbeitet
werden, aber das wichtigste Element, die Einrichtung eines Leitungsorgans nach
demVorbild des Bilgenentwdsserungsverbandes (BEV) sollte von den Niederlanden
Ubernommen werden. Dies wirde es ermdglichen, die in einem kiinftigen Vertrag
zu entwickelnde Infrastruktur fur die Umsetzung und Verwaltung bereits im Vorfeld
vor Inkrafttreten des Vertrags einzurichten. Bis zu einer Rechtsgrundlage fir eine
Zahlungsregelung der Binnenschifffahrt wiirden die Kosten der Abgabe vorldufig
von der Regierung getragen. Diese , vorldufige" Regelung sollte schlie3lich mehrere
Jahre Bestand haben und fuhrte daher regelmafig zu Verdruss. Die Tatsache, dass
die Verwaltungskosten von den Behdrden Ubernommen werden, wurde dadurch
gerechtfertigt, dass eine niederschwellige Abfallabgabe ermdglicht werden sollte.
Diese niederschwellige Abgabe im Rahmen desVerursacherprinzips wiirde in Form
einer indirekten Finanzierung erfolgen, die von der eigentlichen Abgabe getrennt,
aber mit dem Betrieb des Schiffes verbunden ist. Und tatsdchlich sollte dann die
in den 1980er und 1990er Jahren von Rijkswaterstaat regelmafig verdffentlichte
Ubersicht (iber die Einleitungen und Einbringungen durch die Binnenschifffahrt mit
dem Titel ,,Morsingen in de binnenvaart” buchstablich und bildlich versiegen.

Auch im Bereich der Ladungsriickstdnde sollte imVorgriff auf denVertrag ein Modus
vivendi gefunden werden. Als erstes wurde eine ,,Schubleichter-Vereinbarung”
abgeschlossen, eine Regelung der Betreiber von Schubleichtern, von Befrachtern,
Stauern und (halb-)6ffentlichen Stellen, um gemeinsam die sich aus der Reinigung
der Anlagen ergebenden grofiten Probleme anzugehen. Die Regelung wurde
eingehalten und sollte bis zur Einfiihrung des endgtiltigen Ubereinkommens in den
Niederlanden als Grundlage fur die Durchsetzung und sogar als Leitfaden fur die
Rechtsprechung dienen.

Inspiriert von der Dynamik der Trockengiterschifffahrt solite die Tankschifffahrt
mit der 1992 abgeschlossenen , Tankschifffahrt-Vereinbarung den gleichen
Weg einschlagen, der insbesondere Absprachen zur Ausristung von Schiffen mit
Nachlenzeinrichtungen und zur Aufnahme dieses entsprechenden zusitzlichen
Schrittes in die Entladevorginge enthielt.

Wie bereits erwéhnt, wird auf der Plenarsitzung der ZKR im November 1989 der
niederldndische Vorschlag zur Einfihrung der Moglichkeit einer internationalen
Regelung fir die Entsorgung von Abféllen aus der Rheinschifffahrt diskutiert. Dieser
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Vorschlag wird einstimmig angenommen. Die Delegationen werden ersucht, 1990
Uber die aktuelle Situation im Bereich der Abfille Bericht zu erstatten und die
Moglichkeit zu prifen, im Rahmen der Mannheimer Akte Vorschriften zu erlassen.
Dabei sollten die nationalen Rechtsvorschriften, die Ausristung an Bord und das
Verursacherprinzip berdcksichtigt werden.

Eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe nimmt ihre Arbeit auf. Nach einem Zwischenbericht
im Jahr 1990 werden auf der Herbstplenarsitzung 1991 Richtlinien fir die
Sammlung und Entsorgung von Abfillen aus der Rheinschifffahrt unterbreitet.
Die Ad-hoc-Arbeitsgruppe wird beauftragt, alle interessierten Parteien zu
konsultieren. AnschlieBend konzentriert sich die Diskussion hauptsichlich auf die
Zahlungsmethoden fiir &l- und fetthaltige Abfille.

Als sich 1992 herausstellte, dass eine Regelung nicht ausschlief3lich auf den Rhein
beschrdnkt werden kann, werden die Mitgliedstaaten aufgefordert, diese auch auf
den anderen Wasserstraf3en anzuwenden. 1993 wird auch Luxemburg eingeladen,
an den Diskussionen teilzunehmen. Im selben Jahr wird zudem deutlich, dass die
Mannheimer Akte keine ausreichende Grundlage fir die beabsichtigte internationale
Regelung bietet und es wird die Ausarbeitung eines Ubereinkommens beschlossen.
1995 liegt ein Entwurf fiir ein Uberkommen vor: In letzter Minute scheint sich noch
ein Hindernis aufzutun, denn die EU ist der Ansicht ist, dass die Mitgliedslander der
FU nicht ohne Zustimmung der EU ein Ubereinkommen unterzeichnen dirfen
und die EU kindigt an, dass sie dem Ubereinkommen selbst beitreten méchte.
Glucklicherweise konnen weitere Verzdgerungen vermieden werden, indem
vereinbart wird, dass der Text zu gegebener Zeit abgedandert werden kann.

Nach siebenjihrigen Verhandlungen wird am 9. September 1996 das
Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der
Rhein- und Binnenschifffahrt, das spéter nach der franzosischen Bezeichnung
unter der Abkiirzung CDNI gefiihrt wird, von allen sechs Vertragsparteien
unterzeichnet und kann im Anschluss ratifiziert werden.
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WIE DAS ,,UBEREINKOMMEN VON
STRASSBURG* ZUSTANDE KAM

Herr Albert Jan Veraart, Rheinkommissar mit Zustandigkeit
fur technisch-nautische Fragen und Umweltfragen

Originalsprache: Niederldndisch
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Vor vierzig Jahren gab es fiir die Rheinschifffahrt kaum Vorschriften fiir den
Umgang mit Schiffsabféllen. Man war sich da keiner Notwendigkeit bewusst. Ich
werde Sie auf einen Riickblich in diese Zeit mitnehmen. Ich schildere natiirlich
meine personlichen Erfahrungen durch die Brille eines eng Betroffenen und
vor allem auch aus der Sicht der Niederlande'. Fiir eine historisch fundierte
Darstellung wiirde man eher in allen nationalen Archiven nachschlagen, und
das habe ich nicht getan. Dieses Dokument ist eine liberarbeitete Fassung des
Vortrags, den ich im November 2009 in StraBburg bei Inkrafttreten des Vertrags
gehalten habe.

Was hat sich in dieser Zeit denn so dlles ereignet?

In den 80er Jahren des letzten Jahrhunderts erstarkt Uberall das Umweltbewusstsein.
Die Wasserqualitit im Rhein verbessert sich nach jahrelangen Anstrengungen. Der
Ansatz der Industrie, die Wasserverschmutzung zurlickzudrangen, tragt Friichte. Die
Endosulfanbelastung nach dem Brand in Basel 1986 ist ein schwerer Rickschlag, gibt
aber einen enormen zusatzlichen Impuls fir weitere Mal3nahmen, die Wasserqualitat
des Rheins zu verbessern.

In diesen Jahren ist Grof3britannien noch Mitglied der Zentralkommission fur die
Rheinschifffahrt, der ZKR.

In der ZKR diskutieren wir die Folgen der deutschen Vereinigung fur die
Rheinschifffahrt.

Die RheinSchUO? schreibt zudem vor, dass sich an Bord von Schubverbinden ein
zusatzlicher Matrose befinden muss, sobald Frauen oder Kinder an Bord sind. Diese
Regel wird abgeschafft, weil sie als diskriminierend empfunden wird.

Zurlick zum Thema der Wasserverschmutzung: Auch die kommunalen
Abwassereinleitungen werden jetzt ernsthaft angegangen. Restaurants entlang des
Flusses beklagen sich Uber unlauteren Wettbewerb durch die Fahrgastkabinenschiffe.
Die Internationale Kommission zum Schutz des Rheins vor Verschmutzung
(Koblenz) wandte sich 1984 an die ZKR. 1987 antwortete die ZKR auf die IKSR:

" Der Verfasser war von 1985 bis 1995 Sachverstdndiger in der niederldndischen Delegation bei der ZKR
und im Anschluss bis 2006 Kommissar der Niederlande bei der ZKR.
2 Rheinschiffsuntersuchungsordnung, die Vorschriften der ZKR fir den Bau und die Ausriistung von Schiffen
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,Stilliegende Fahrgastkabinenschiffe gelten als Problem. Aber es ist nicht dringend
erforderlich, die durch diese Schiffe verursachte Verschmutzung zu bekdmpfen.
Es gibt zwei Moglichkeiten, eine Lésung zu finden: Sammelbehélter an Bord mit
einer Abgabe an Land oder Reinigung an Bord. Es missen Abgabemdglichkeiten
entwickelt werden und es wird Uber Standards fir Kldranlagen diskutiert werden."

Nach jahrelangen intensiven Untersuchungen wird die Schifffahrt mit einem
Sechserverband auf dem stromabwadrts gelegenen Teil des Rheins und auf der
Waal zugelassen. Infolgedessen gelangt die Umweltbewegung in den Niederlanden
nach anfinglichem Zégern zur Uberzeugung, dass die Binnenschifffahrt der
umweltfreundlichsten Verkehrstrager ist.

Im Gegensatz zu den Grinen in Deutschland, die zu der Zeit der Auffassung sind
(und heute vielleicht auch noch), dass die Binnenschifffahrt die Ursache fir den
Qualitdtsverlust der Flisse durch Begradigungen, Vertiefungen und Kanalisierungen
ist. Wie Sie wissen, ist die Situation nuancierter zu betrachten: die Mal3nahmen an
den Flissen wurden aus ganz anderen maf3geblichen Griinden vorgenommen'.

Die umweltfreundliche Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt profiliert sich in dieser Zeit als umweltfreundlicher
Verkehrstrager. Der gute Ruf der Binnenschifffahrt ldsst sich hierbei zum Teil
darauf zurtickfihren, dass sie im Vergleich zu anderen Transportmodalitdten einen
geringeren Brennstoffverbrauch aufweist.

Inzwischen hat man in den Héfen regelmilig gro3e Probleme mit Schlamm. Die
Ursache hierfir wird zundchst in friheren Verschmutzungen durch Eintrdge der
Industrie und durch Einleitungen der Seeschiffe gesehen. Fiir die Seeschifffahrt gibt
es das MARPOL-Ubereinkommen aus dem Jahr 1973, das nicht sehr effizient ist und
dessen Vorschriften immer strenger gefasst werden. Es wéchst die Erkenntnis, dass

" Die ZKR hatte Mitte des 9. Jahrhunderts Pldne zur Verbesserung der WasserstraBe, die aber kaum
umgesetzt wurden. Der Fluss wurde aus Sicherheitsgriinden angepasst, ,begradigt, um Uberschwemmungen
- verursacht durch Wildwuchs und Versandung und als Folge die Bildung von Eisdeichen im Winter -
zu verhindern. Wie in den Niederlanden geschehen. Oder als FolgemaBnahme zu den 1817 von Tulla
begonnenen Begradigungen, um die Lebensbedingungen in der Oberrheinebene zu verbessern, Krankheiten
(z.B. Malaria wegen der Stimpfe) zu bekdmpfen und bessere landwirtschaftliche Fldchen zu erhalten. Spéter
kam auch die Wasserkraft hinzu: Grand Canal d’Alsace. Und in den Niederlanden zur Verbesserung der
Wasserverteilung: die Kanalisation des Niederrheins. Die Schifffahrtsindustrie profitierte von diesen Arbeiten.
Allein fur die Schifffahrt wéren diese Arbeiten nie durchgefihrt worden.
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auch die Binnenschifffahrt zur Verschmutzung in den Héfen beitrigt. Die fehlenden
Vorschriften fir den Umgang mit den Schiffsabfillen tragen zusétzlich dazu bei,
dass der gute Ruf der Binnenschifffahrt in Gefahr gerdt. In der &ffentlichen Meinung
entsteht das Bild, dass aufgrund fehlender Vorschriften es in der Binnenschifffahrt
ganz schon dreckig zugehen muss.

In der RheinSchPV' gibt es bereits seit lingerer Zeit Vorschriften fur den 6l- und
fetthaltigen Abfall, der entweder bei Bilgenentdlungsbooten abgegeben werden
muss oder an Land zu entsorgen ist. Zuvor waren auch noch Olabscheider an Bord
zugelassen. Das erste Bilgenentdlungsboot wird 1958 im Hafen von Ruhrort in
Betrieb genommen und der Hafen von Basel folgt 1963.

Dass an Bord neben dem Bilgenabfall auch andere Abfille entstehen, wird
kaum wahrgenommen. In einigen Ldndern ist aufgrund der Vorschriften Uber
die Wasserqualitdt die Einbringung von Abfall verboten. Manchmal wird gegen
Verursacher vorgegangen. Gleichzeitig wird aufgrund von Schifffahrtsgesetzen in
anderen Lindern der Binnenschifffahrt das Recht zugestanden, den Abfall Uber
Bord zu entsorgen.

Wer soll das bezahlen?

Das grof3te Problem ist:Wer soll die Kosten fur die Abfallentsorgung ibernehmen?
Die Binnenschifffahrt behauptet, dass sie nicht die Verursacherin derVerschmutzung
ist und nicht Uber das Wissen, die Fahigkeit und die finanziellen Mittel verflgt, eine
verantwortungsvolle Entsorgung zu gewéhrleisten. Die bereits heftig in der Kritik
stehende Ol- und Chemieindustrie erkennt, dass sie auch hier eine Verantwortung
tragt. Es ist nicht von Vorteil fir den guten Ruf dieser Branche, wenn ihre Produkte
(in zu grof3en Mengen) ins Wasser gelangen. In verschiedenen Landern wird nach
Ldsungen gesucht.

In den Niederlanden gelingt es, in Absprache zwischen den Binnenschifffahrts-
verbanden und den Partnern an Land und unter Druck der RegierungVereinbarungen
zu treffen. 1989 wird ein Vertrag zwischen Binnenschifffahrtsverbanden, der Ol-
und Chemieindustrie, Befrachtern, Terminals, Annahmestellen und der Regierung
geschlossen. Dies betrifft Abfille, die bei der Beforderung von Flissiggltern in der
Tankschifffahrt entstehen.

! Rheinschifffahrtspolizeiverordnung, die Verkehrsregeln fur die Rheinschifffahrt
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Folgende Uberlegungen werden angestellt:

»  Abfille aus dem Maschinenraum lassen sich nicht vermeiden und sind bereits
gut geregelt.

*  Esgibt zu wenig Moglichkeiten, flissige Ladungsriickstande zu entsorgen, und
die Kosten sind hoch.

* Es gibt keine gute Rechtsgrundlage fir eine Registrierung an Bord und
damit gibt es fur die Behdrden keine ausreichenden Méaglichkeiten zur
Durchfihrung von Kontrollen.

* Die Beférderungsauftrage missenVereinbarungen Uber die Reinigungskosten
enthalten.

» Die Niederlande sind bestrebt, dies auf internationaler Ebene zu regeln.

Vorschlag an die ZKR

Vor diesem Hintergrund und um die Einfihrung unterschiedlicher Vorschriften in
den verschiedenen Landern zu vermeiden, schlug die niederldndische Delegation
bei der ZKR im September 1989 der Zentralkommission vor; Vorschriften fir den
Umgang mit Schiffsabféllen zu entwickeln. Das ist nicht selbstverstandlich. Es ist
namlich fraglich, ob die ZKR fiur die Festlegung von Umweltvorschriften zustdndig
ist. Gleichzeitig beflrchtet die ZKR dass andere — ,,die natrlich nicht genau Uber
die Binnenschifffahrt Bescheid wissen" - sich der Angelegenheit annehmen und zu
Vorschriften gelangen werden, die fir die Binnenschifffahrt nicht praktikabel sind.

Bereits im November 1989 wird eine positive Entscheidung getroffen und die ZKR
nimmt ihre Arbeit auf. Dies geschieht auch nach Ricksprache mit der Internationalen
Kommission zum Schutz des Rheins in Koblenz, die - gllicklicherweise - viel zu sehr
damit beschiftigt ist,andere Umweltbelastungen zu reduzieren. Die Binnenschifffahrt
steht in Koblenz noch nicht ganz oben auf der Prioritdtenliste. Die ZKR darf also das
Thema selbst regeln.

Da sich die Umwelt als Thema nicht in die Organisationsstruktur der Ausschisse
der ZKR eingliedern ldsst, wird fir das Thema Abfall eine Ad-hoc-Gruppe eingesetzt,
die dem damaligen Ad-hoc-Ausschuss (spater dem Politischen Ausschuss, genannt
Lenkungsausschuss) unterstellt ist. Von nun an werden sich auch Vertreter des
Umweltministeriums mit an den Tisch setzen. In Zukunft werden nicht nurVertreter
der Binnenschifffahrt, sondern auch die landseitigen Vertreter - Annahmestellen,
Lagerbetriebe, Befrachter die Ol- und Chemieindustrie - in den Konsultationsprozess
einbezogen.



25

Die Aussprache auf der Herbstplenarsitzung 1989 unter Punkt 3 der Tagesordnung
fallt, wenn man dem Sitzungsprotokoll glauben darf, kurz aus. Der Vorsitzende
des Ad-hoc-Ausschusses berichtet der Plenarsitzung, dass die niederlandische
Delegation vorgeschlagen habe, die Méglichkeit einer internationalen Regelung fir
die Entsorgung von Abfdllen aus der Rheinschifffahrt zu prifen. DerVorsitzende der
ZKR stellt fest, dass die Delegationen ihre Unterstitzung einstimmig bekunden und
dass Umweltfragen sehr aktuell seien, die Offentlichkeit sehr besorgt dariiber sei
und dass der Vorschlag der Kommission fir eine Verordnung tber die Entsorgung
von Abféllen aus dem Rhein ein Schritt in die richtige Richtung darstelle. Die ZKR
beschliel3t, dass die Delegationen 1990 einen Bericht Uber die aktuelle Lage und die
Moglichkeit,Vereinbarungen im Rahmen der Mannheimer Akte' zu treffen, vorlegen
werden. Dabei sollten die nationalen Rechtsvorschriften, die Ausristung an Bord
und das Verursacherprinzip bericksichtigt werden?.

An die Arbeit

In der Ad-hoc-Gruppe ,,Abfall" wurde vereinbart, dass die Niederlande und
Deutschland gemeinsam einen Entwurfausarbeiten.Dies geschieht auf der Grundlage
von bereits vorhandenen Konzepten beider Linder Die LAWA — Bund/Lénder
Arbeitsgemeinschaft Wasser — verfligt bereits Uber ein Projekt fur verschiedene
Abfallarten. In den Niederlanden gibt es Ideen fir praktische Leitlinien, deren
Grundzige bereits erkennbar sind. Dazu gehdren Themen wie Reinigungsstandards
und ein Frachttagebuch. Man orientiert sich auch am Hafen von Basel, wo es bereits
ein strenges Abfallregime mit klaren Regeln gibt. Bei einer gemeinsamen Sitzung am
22.November 1990 an Bord der MS Lely werden schnell Fortschritte erzielt.

Auf der Grundlage dieser Informationen und unter Bericksichtigung des
Verursacherprinzips wird eine Einteilung nach der Entstehung der Abfille
vorgenommen:

*  Schiffsbetriebsabfille (aus dem Maschinenraum oder 8l- und fetthaltige
Schiffsbetriebsabfille);
und:

*  Abfille aus dem Ladungsbereich;
spdter wird noch hinzugeflgt:

*  Hausmiill aus der Wohnung (und von Fahrgastschiffen).

" Die Revidierte Rheinschifffahrtsakte von 1868 als Grundlage der Zustdndigkeiten der ZKR
2 ZKR Beschluss 1989-II-3
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Fir jede dieser Gruppen kann der Verursacher und damit derjenige, der die
Entsorgung bezahlen muss, leicht identifiziert werden.

Was wird eigentlich befordert?

Das Gewerbe schldgt vor, die NST/R-Liste, ein europdisches Glterverzeichnis, das
fur Zoll- und Statistikzwecke verwendet wird, als Grundlage fur die Abfille aus dem
Ladungsbereich zu verwenden'.

Diese Liste passt auf zwei A4-Seiten. Da das Gewerbe eine maximale
Einleitungsfreiheit winscht und die Aufsichtsbehdrden und Ermittlungsdienste
maximale Klarheit fordern, muss auf die einzelnen Frachtglter und nicht auf die
Guterarten abgestellt werden. Auf der Grundlage dieser Liste geben Spezialisten
im Bereich der Guter und der aquatischen Umwelt fir jedes Frachtgut an, ob
eine Einleitung in das Oberflachenwasser zuldssig ist oder nicht. So entsteht eine
Positivliste™: Eine sehr detaillierte Ubersicht von inzwischen 22 A4-Seiten, in der
fur jeden Stoff, der moglicherweise per Binnenschiff transportiert werden kénnte,
angegeben wird, wie mit dem entstehenden Abfall umzugehen ist.

Richtlinien

Inzwischen nimmt der Druck in den Niederlanden (aber auch anderswo) zu. 1990
erteilt die Wasserschutzpolizei in Rotterdam einer Reihe von Schiffsfihrern ein
Strafmandat. Dieses Verfahren wurde von der Staatsanwaltschaft eingestellt, weil
anerkannt wird, dass die Schiffsfihrer nur wenige andere Alternativen haben.
Allerdings wird mit den Binnenschifffahrtsverbdnden erneut vereinbart, dass die
Verunreinigungen gestoppt werden mussen. Im Anschluss an die Vereinbarung
von 1989 wurde 1991 der Leitfaden Uber Abfille aus der Binnentankschifffahrt
unterzeichnet, gefolgt von dem Leitfaden Uber Ladungsrickstinde aus der
Schubschifffahrt im Jahr 1993. Solange das Ubereinkommen iiber die Schiffsabfille
nicht in Kraft ist, gelten fUr Ladungsabfille in den Niederlanden kiinftig die in diesen
Leitfaden festgelegten Bestimmungen.

Nach einem Zwischenberichtim Jahr 1990 werden auf der Herbstplenarsitzung 199 |

Leitlinien fur die Sammlung und Entsorgung von Abfallen aus der Rheinschifffahrt
vorgelegt. Es wird angenommen, dass eine Anpassung der Rheinschifffahrtsordnung

" Einheitliches Gliterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik NST, tberarbeitet
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(RheinSchPV, RheinSchUO und ADNR!), erginzt durch nationale Vorschriften,
ausreichend ist. Die ZKR stellt fest, dass die ,,Richtlinien tber die Entsorgung von
Abfillen aus der Rheinschifffahrt” die Grundlage zur L&sung der Probleme bilden.
Die Ad-hoc-Arbeitsgruppe wird beauftragt, das schifffahrtstreibende Gewerbe und
alle anderen betroffenen Branchen zu konsultieren?.

Leider kommt die Offentlichkeit nun zu dem Schluss, dass die Binnenschifffahrt grofle
Verschmutzungen verursachen muss, wenn so viele Regeln fir den Umgang mit
Abfillen festgelegt werden sollen. Es bedarf gro3er Anstrengungen, um deutlich zu
machen, dass die vielen Regeln notwendig sind, weil es sich um eine so komplizierte
Angelegenheit handelt. Dies ist Gegenstand heftiger Diskussionen, die sogar bis zum
niederlandischen Parlament reichen.

Die meisten Diskussionen in der ZKR betreffen sodann die Zahlungsmethode
fur die &l- und fetthaltigen Abfélle. Wir schreiben das Jahr 1992. Wie werden die
Lasten fair verteilt, wie kann sichergestellt werden, dass tatsdchlich bezahlt wird,
wie soll die Abrechnung zwischen den Landern geregelt werden und wie ist das
Annahmesystem zu organisieren®!

Im Herbst 1992 wird deutlich, dass Regeln fir den Rhein allein nicht ausreichen. Es
scheint auch eine internationale Koordinierungsstelle erforderlich zu sein. Die ZKR
bittet die Rheinanrainerstaaten und Belgien, an einer solchen Koordinierungsstelle
mitzuwirken*. Die ZKR fordert diese Linder auch auf, die im Beschluss 1991-I-6
festgelegten Vorschriften fur Abfille auf allen Gewdssern in ihrem Hoheitsgebiet, die
mit dem Rhein verbunden sind, anzuwenden?®.

1993 werden die Grundsitze der internationalen Koordination und des Ausgleichs
festgelegt. Es wird die Zustimmung der Binnenschifffahrt und der Olindustrie
festgestellt. Innerstaatliche Institutionen und eine internationale Ausgleichs- und
Koordinierungsstelle werden eingerichtet. In den Innerstaatlichen Institutionen
mussen die Binnenschifffahrtsverbdnde, die organisierten Annahmestelle, die
Olindustrie, die zustindigen Behdrden sowie die dffentlichen und privaten Hafen
vertreten sein®. In demselben Beschluss heil3t es auch, dass die Entsorgungsgebiihr

! Europdisches Ubereinkommen iiber die Befdrderung gefdhrlicher Giter auf dem Rhein
2 ZKR Beschluss 199 1-II-5

3 ZKR Beschluss 992--6
+ ZKR Beschluss 992-1I-8
> ZKR Beschluss | 992-1I-9
6 ZKR Beschluss |993--8
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im Preis des Gasols aufgenommen wird! Wie dies zu bewerkstelligen ist, wird noch
gepruft'.

Luxemburg wird wegen seines Anteils an der Mosel zur Teilnahme eingeladen.
Es wird davon ausgegangen, die Vorschriften bis zum | Januar 1996 einzufihren.

Wir brauchen ein eigenstdndiges Ubereinkommen.

Ende 1993 stellt sich die Frage, ob die Vorschriften wirklich durch die Mannheimer
Akte eingeflihrt werden kdnnen.

Inzwischen ist Grof3britannien seit dem |. Januar 1994 aus der ZKR ausgeschieden.
Ubrigens haben sich die Briten nicht an den Diskussionen (iber die Abfallentsorgung
beteiligt, nachdem sie festgestellt hatten, dass ihre Schiffe unter den Seeverkehr
fallen.

Im Frihjahr 1994 muss eine andere Finanzierung als Uber den Gasdlpreis
nachgedacht werden. Sowohl wegen des Widerstandes des Olhandels als auch
wegen der moglichen Gefahr fur das Gasdlabkommen?,

In Deutschland, der Schweiz und den Niederlanden Ubernimmt der Staat inzwischen
die Kosten fur die Bilgenentdlung. Der Druck nimmt zu, die Bundeslander drohen,
ihren Beitrag zur Finanzierung der Sammlung einzustellen. Dann wird auf Vorschlag
Belgiens ein Zahlungssystem mit Marken® vorgeschlagen. In Belgien scheint dies
Ublich zu sein, um z. B. GeldbuBen an Behdrden zu zahlen.

Wir sprechen inzwischen von einem Ubereinkommen Uber einheitliche
Vorschriften®. Es erscheint auch notwendig, dass ein Vertreter der Europdischen
Union an den Konsultationen teilnimmt. Die EU war aufgrund ihrer Rolle als standiger
Beobachter in der Plenarsitzung Uber die laufenden Diskussionen unterrichtet.

" ZKR Beschluss 1993-1-8, Annex |

2 Abkommen tber die Zoll- und Steuerregelung fir Gasél, das als Bordvorrat in der Rheinschifffahrt verwendet
wird, StraBburg, 16.05.1952. Darin ist festgelegt, dass auf das an Bord verwendete Gasél keine Einfuhrzélle
oder sonstigen Abgaben erhoben werden diirfen.

3 Dabei werden im Verhdiltnis zur gebunkerten Menge Gasél Marken gekauft, die als Zahlung fur die
Entsorgung der él- und fetthaltigen Schiffsbetriebsabfdlle dienen.
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Im Herbst 1994 wird die Arbeitsgruppe beauftragt, in Absprache mit dem Gewerbe
einen ,,Ubereinkommen" auszuarbeiten.

Nach langem Zogern konnte Anfang 1995 auch Frankreich dem Zahlungssystem mit
Marken zustimmen. Die Niederlande, die wie immer als Elefant im Porzellanladen
agieren, lassen sich zu einem unbedachten Vorschlag fur digitale Marken hinreil3en.
FUr Belgien geht das viel zu schnell. Die soeben erzielte fragile Einigung Uber das
Finanzierungssystem liegt damit fast in Scherben.

Dennoch gibt es bereits im Frihjahr 1995 einen Vertragsentwurfl Verbleibende
kleinere Probleme miissen bis zum Herbst geldst werden.

Aber dann streut die EU (Frihjahr 1995) Sand ins Getriebe und erklart, dass EU-
Staaten ohne die Zustimmung der EU keinen Vertrag unterzeichnen dirfen. In einem
Schreiben an die EU vom Dezember 1995 bittet die ZKR um Klarstellung. Briissel
blockiert dasVorhaben nicht mehr, sondern duf3ert den Wunsch, dem Vertrag selbst
beizutreten. Da dies ein langwieriges Verfahren in der EU erfordert, einigen sich die
ZKR-Lander darauf, dass der Text zu gegebener Zeit entsprechend angepasst wird,
wenn die EU Vertragspartner werden will.

Angesichts des weitreichenden Detaillierungsgrades der vielenVorschriften schlagen
die Niederlande weiterhin vor, nur die Umrisse in den Vertrag aufzunehmen und
die Details in den Merkbldttern zu regeln. Dies fuhrt auch zu einer vorhersehbaren
Pawlowschen Reaktion bei allen anderen Delegationen:, Jetzt nichts mehr andern!.
Damit stehen Form und Inhalt des Vertrages fest.

Nach siebenjdhrigen Verhandlungen wird am 9. September 1996 das , StraBburger
Ubereinkommen, das Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und
Annahme von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI)" von allen
sechs Vertragsparteien unterzeichnet und wird zur Ratifizierung aufgelegt. Es wird
erwartet, dass das Ubereinkommen im Jahr 2000 in Kraft tritt. Dies zeigen auch die
in Kapitel IX,Art. 9.01, genannten Daten Uber die Einleitungen von Fahrgastschiffen
(2005 und 2010 verboten).
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Die Realitdt gestaltet sich schwieriger, zundchst werden in einem Rhythmus von
etwa 2 Jahren mit anschlieBenden lingeren Abstdnden schliefllich die sechs
Ratifizierungsurkunden hinterlegt.

SCHWEIZ 16.]uli 1998
NIEDERLANDE 10. Juli 2000
LUXEMBURG [4. Mai 2002
DEUTSCHLAND 10. Mérz 2004
FRANKREICH I'5. September 2005
BELGIEN 22. September 2009

Ein pikantes Detail ist, dass Belgien, das immer wieder eindringlich ermahnt
wird, die Ratifizierung endlich durchzufihren, dann wiederum gebeten wird, die
Ratifizierung mehr als ein Jahr lang zuriickzuhalten, weil die anderen Delegationen
die Vorbereitungen noch nicht abgeschlossen haben!

GemiB den Bestimmungen des Ubereinkommens ist es am |. November 2009
in Kraft getreten.

Der Text des Ubereinkommens war damals mehr als |5 Jahre alt. Um die
laufenden Ratifizierungen nicht zu gefihrden, durfte in der Zwischenzeit nichts
geindert werden.Schon das Reden iiber Anderungsantrige wurde nur widerwillig
toleriert. Das heiBt nicht, dass es nichts zu verbessern oder zu modernisieren
gegeben hitte. Dies ist eine stindige Aufgabe und in den letzten zehn Jahren hat
sich Einiges weiterentwickelt.

Aber die Zeiten @andern sich. Wir kénnen uns fragen, wie lange das
Abfalliibereinkommen noch benétigt wird. Sind wir vielleicht auf dem Weg in
eine Zeit, in der Abfall kein Abfall mehr ist, sondern ein wertvoller Rohstoff, bei
dem niemand mehr auf den Gedanken kdme, ihn einfach wegzuwerfen?
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GEDANKEN
ZUR SCHIFFSENTSORGUNG

Herr Dr. Eckhart Treunert, Mitglied der deutschen Delegation bei dem
Ausschuss fiir Abfallbeseitigung und Umweltfragen
in der Rheinschifffahrt der ZKR

Originalsprache: Deutsch
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An den Anfang gehort die Frage ,Wie kann die Verkehrsentwicklung
umweltfreundlich  gestaltet werden?” oder umgekehrt ,Was macht
Verkehrsentwicklung umweltschadlich?*

Die Vorgeschichte

Es geht um die moderne und umweltbewusste Entwicklung des Verkehres.
Nordrhein-Westfalen liegt in der Mitte von Europa. Das hat Vorteile und Nachteile.
Von hier aus sind alle Gebiete Europas gut erreichbar. Aber der meiste Verkehr, sei
es von Nord nach Sud oder von West nach Ost, berihrt Nordrhein-Westfalen.
Es ist deshalb NRWs gréfites Interesse, diesen Verkehr so umweltfreundlich wie
moglich zu gestalten.

Die Entwicklung von Binnenschifffahrt und Hafen unter dem Aspekt eines
umweltfreundlichen Verkehrs war deshalb die zentrale Frage.

An den Anfang gehdrt also die Frage ,Wie kann die Verkehrsentwicklung
umweltfreundlich  gestaltet werden? oder umgekehrt ,Was macht
Verkehrsentwicklung umweltschadlich?"

Dazu gibt es klare Antworten.Verkehr verursacht Umweltschdden durch:

* hohen Flachenverbrauch

* Leerfahrten oder geringe mogliche Zuladung des einzelnen Verkehrsmittels

*  Emissionen insbesondere durch hohen Treibstoffverbrauch und damit CO.-
Ausstof3

* hohen Verschleil3 und Kurzlebigkeit derVerkehrsmittel und -wege

Im Vergleich der verschiedenen Verkehrstrager treffen diese Kriterien am
wenigsten auf die Binnenschifffahrt zu. Sie hat daher fir eine umweltfreundliche
Verkehrsentwicklung einen hohen Stellenwert.

Es ist deshalb bedauerlich, dass ihr Anteil am Transportaufkommen zurtickgegangen
ist und Prognosen einen weiteren Rickgang aufweisen.

In NRW sehen die absoluten Zahlen zwar etwas besser aus, denn wir haben hier
eines der dichtesten Wasserstral3ennetze und eine grof3e Zahl von bedeutenden
Hafen. Es ware aber ein Fehler, sich von dem teilweise hohen Anteil am lokalen
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Transportaufkommen tduschen zu lassen. Dieser bezieht sich nur auf einzelne
Guter und bestimmte Wege. Insgesamt ist die Kapazitdt der Wasserstral3en in der
Bundesrepublik, aber auch in NRW, bei weitem noch nicht ausgeschopft, insgesamt
weisen aber auch hier die Prognosen nicht nach oben.

Die Erkldrung fur diese Umstdnde findet sich meiner Ansicht nach nicht in einer
detaillierten Analyse der Situation der Binnenschifffahrt, der einzelnen Warenstréme
oder der Befahrbarkeit der einzelnen Wasserstral3en.

Die Erklarung findet sich schneller hinter den Vorwlrfen gegentber einer stirkeren
Nutzung der Binnenschifffahrt:

»  Das Schiff ist langsam.
e Das Schiff kann die Flache nicht bedienen.

Die Langsamkeit des Schiffes ist relativ. Daflr transportiert es aber eine grof3e
Fracht. Das ist sicherlich ein Problem in einer Zeit, wo just-in-time die Regel ist und
das Lager auf die Transportfahrzeuge verlegt wird. Das ist nicht zu leugnen. Der
LKW st schneller, aber er ist auch zunehmend weniger akzeptiert.

Diese fehlerhafte Einschdtzung von Transportgeschwindigkeit steht auch in
Verbindung mit dem anderen Vorwurf, das Schiff bediene die Flache nicht.

Naturlich trifft das zunédchst zu — die Binnenschifffahrt kann keine Hausanlieferung
in — sagen wir mal — Dusseldorf machen. Um dies zu erreichen, missen die
verschiedenen Verkehrsmittel kooperieren und mit einander verzahnt werden.
Wesentlich ist, dass Waren und GuUter am Produktionsstandort auf den LKW
verladen und schnell zum Verarbeiter oder Verbraucher gebracht werden. Fir viele
Guter ist dies aber gar nicht notwendig, sie missen nicht an einem Tag ihr Ziel
erreichen. Und wenn dies zwingend ist, kann dies auch durch geschickte Verbindung
derTransportkette in vielen Fillen umweltschonend und kostengtinstig geschehen.

Als Transportdienstleister kénnen sie sich diesem Anspruch auf Geschwindigkeit
nicht verweigern, sie missen das bedienen kdnnen. Ihr Interesse ist es, das Schiff
in moglichst viele Transportketten einzubinden, also gute Uberginge zwischen
den Transportmitteln zu erreichen. Der Stellenwert, den die Binnenschifffahrt im
Hinblick auf umweltvertragliche Verkehrsentwicklung hat, kann nur so praktisch zum
Tragen kommen.



35

Wichtig ist es, die Hafen hin zu Verkehrsdrehscheiben zu entwickeln. Hier missen
moderne Standorte fUr den intermodalen Umschlag geschaffen werden, weil nur an
den Hafen das Schiff eingebunden werden kann. Hier missen weiterverarbeitende
Betriebe angesiedelt werden, die ihre Zulieferung direkt vom Schiff erhalten, die ihre
Produkte wieder aufs Schiff verladen und so Uber den Zielhafen dem eigentlichen
Verteilungsraum ndherbringen.

Weiter missen die Umschlagseinrichtungen modernen Anforderungen gentigen.
Zwei wesentliche Punkte mochte ich aber noch aufzeigen:

» die Einbindung des Schiffes fihrt zur direkten Entlastung der Straf3e. Das ist
erwinscht.

» die Entwicklung der Hafen auch als Industrie- und Gewerbestandort reduziert
nicht nur den Stra3enverkehr, sondern auch den Flichenverbrauch fur die
Ansiedlung an anderen Stellen — die Héfen haben Flachen zurVerfigung.

Eng damit im Zusammenhang steht ein Thema, das das Umweltministerium direkt
betrifft und das schon vielfdltige Kontakte mit der Schifffahrt mit sich gebracht hat.

Auch die Binnenschifffahrt verursacht unterschiedliche Umweltbelastungen. Diese
Belastungen stammen zum Teil aus dem Betrieb der Schiffe, zum Teil aus der Be-
und Entladung.

Beim Betrieb der Binnenschiffe fallen &lhaltige Abfdlle, Abwasser aus dem
Ladungsbereich und aus dem Mannschaftsbereich an. Dann fallen noch eine Reihe
von Sonderabfillen und Slops an, dies allerdings in geringen Mengen.

Zum Beispiel kénnen bei der Be- und Entladung, insbesondere von losen
Trockengltern, Teile Uber Bord gehen oder auch vom Wind verweht werden.
Aber vor allen Dingen bleiben Reste in den Laderdumen, die bevor die ndchste
Ladung aufgenommen werden kann, aus diesen beseitigt werden mussen. Dies
geschieht bisher meist durch Auswaschen. Wo bleibt dieses Waschwasser
mit den Ladungsresten? Einfach Uber Bord geben? Das entspricht nicht dem
umweltfreundlichen Schiff.
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Das Abfalliibereinkommen CDNI

Um die Umweltfreundlichkeit der Schifffahrt zu steigern und insbesondere auch
gegenliber Dritten zu dokumentieren, missen fir die Beseitigung der Abfdlle
Regelungen geschaffen werden.

Es ist gelungen, diesen ganzen Bereichen in einem einzigen Ubereinkommen und
das auch noch auf internationaler Basis zu regeln. Sonst finden Sie die Vorschriften
in den unterschiedlichsten Gesetzen, sei es fir die Abfallbeseitigung, sei es fur die
Abwasserbeseitigung, aber auch im Bundesimmissionsschutzgesetz mit seinen
Verordnungen.

Nach Vorarbeiten in der deutschen Kommission zur Reinhaltung des Rheins begannen
Anfang der 90er Jahre im Rahmen der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt
in StraBburg Verhandlungen fiir ein Ubereinkommen fiir die Sammlung, Abgabe
und Annahme von Abfdllen in der Rhein- und Binnenschifffahrt. Bereits am
09. September 1996 wurde dieses Ubereinkommen unterzeichnet. Damit hat die
Binnenschifffahrt als erster Binnenverkehrstrager eine international abgestimmte
Regelung zur Behandlung der Abfille und Abwdsser; in der sowohl die Pflichten
der Betreiber der Binnenschiffe als auch die Pflichten der Ladungsempfanger in den
Mitgliedstaaten geregelt sind.

Dieses Ubereinkommen erginzt das fir die Seeschifffahrt schon bestehende
internationale  MARPOL-Abkommen. Der  Glltigkeitsbereich des Abfall-
Ubereinkommens geht weit Uber den Rhein hinaus. Allein in Deutschland sind alle
dem allgemeinen Verkehr dienenden Binnenwasserstral3en erfasst. Dies bedeutet,
das Ubereinkommen gitt fir alle WasserstraB3en von der belgischen Grenze bis zur
Oder und von der Donau bis zur Mindung der Elbe in die Nordsee. Die anderen
Mitgliedstaaten der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt haben sich dem
angeschlossen. Fir Nordrhein-Westfalen wichtig ist zum Beispiel, dass in Belgien
und den Niederlanden alle fur die Binnenschifffahrt zuganglichen Gewaésser erfasst
werden.

Die Bedeutung dieser einheitlichen Regelungen ist nicht hoch genug anzusetzen.
Selbst eine Regelung Uber die Richtlinie der européischen Union wiirde nicht zu
einem so einheitlichen Ergebnis flhren. Diese Richtlinien missen alle in nationales
Recht umgesetzt werden, werden also jeweils an die geltenden rechtlichen
Bedingungen der einzelnen Mitgliedstaaten angepasst.
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Dass die Ratifizierung des Ubereinkommens so lange gedauert hat, hat sicherlich
niemand erwartet. Dieses Ubereinkommen greift in viele nationale Rechtsbereiche
ein, ohne dass diese entsprechend angepasst werden. Vor einer Ratifizierung ist
es deshalb notwendig zu priifen, ob die Regelung des Ubereinkommens in den
einzelnen Rechtsbereichen der Umwelt zu Schwierigkeiten fihrt.

Die Bilgenentélung

Innerhalb des Schiffsbetriebes hat die Bilgenentdlung eine Sonderstellung. Dieser
bei der Schifffahrt unvermeidbare Abfall, nimlich ein OI—/V\/assergemisch, das
sich im tiefsten Teil des Schiffes ansammelt, muss regelmdfig abgepumpt werden.
Friher geschah das oft unerlaubt. Aber die moderne Analysentechnik machte die
Zuordnung der Ol-Fahnen zu einzelnen Schiffen mdglich., was groBen Druck auf
die Schifffahrt austbte.

Fur die Bilgenentdlung gibt es bestehende Strukturen, die dieses sehr erfolgreich
verhindern. Auf dem Rhein geschieht dieses mit kleineren Schiffen, die die
Binnenschiffe wihrend der Fahrt entsorgen kénnen. 1958 wurde das erste
Entsorgungsboot in Dienst gestellt.

Die Bilgenent&lungsgesellschaft wuchs und betrieb 2005 allein 9 Boote, die den
Rheinstrom von der niederlandischen Grenze mit allen Nebenstrecken, bis zur
Donau entsorgen.

Die Bilgenentdlung sollte fir die Binnenschiffe kostenlos sein. Deshalb haben die
Bundeslander die Kosten Ubernommen. In den ersten Jahren wurde noch ein Anteil
der Kosten aus dem Aufkommen des Altdlgesetzes gedeckt. Als dieser ausfiel,
zahlten die Bundeslander die entstehenden Kosten in voller Hohe. In den letzten
Jahren belief sich das auf ca. 3,8 Mio. € jahrlich.

Durch das Ubereinkommen wurde das geindert. Die Bundeslinder werden von
diesen Kosten, bis auf die Verwaltungskosten, entlastet. Die Schifffahrt ist bereit.
diese Kosten zu Ubernehmen. Damit diese Regelung wirksam wurde, mussten
mehrere Voraussetzungen erfiillt sein. Zuerst musste das Ubereinkommen Uber
die Abfallentsorgung von allen Mitgliedstaaten ratifiziert werden. Weiterhin sind
innerhalb der Bundesrepublik die entsprechenden Vorbereitungen zu treffen, um
die notwendigen Mittel von der Schifffahrt zu erheben.
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Regelungen des Ubereinkommens
Zu den Abfillen gehéren nach dem Ubereinkommen:

+ Ol und fetthaltige Abfille

» Abfille aus dem Ladungsbereich
*  Hausmdll

*  Hausliches Abwasser

* und Ubriger Sonderabfall.

In dem Ubereinkommen sind fiir die einzelnen Abfallarten unterschiedliche Wege
fUr deren Beseitigung vorgesehen.

Die echten Abfille wie Ladungsreste, Hausmtll, Sonderabfille in fester Form
werden an Land verbracht und dort entsprechend den geltenden Regelungen fir
die Abfallbeseitigung beseitigt.

Anders ist die Situation bei den flUssigen Abfdllen, die dem Abwasserregime
unterliegen. Dazu zahlen:

* das Bilgenwasser
* dasWaschwasser aus Laderaumen und
» das hdusliche Abwasser auf Fahrgastschiffen.

Bilgenwasser

Die indirekte Bezahlung der Bilgenentdlung musste beibehalten werden. Es blieb
also nur derWeg, so wie erim Ubereinkommen aufgefUhrt ist, die Schifffahrt bei der
Abnahme anderer Leistungen zu verpflichten, diese Kosten zu decken. Dies sollte
durch einen entsprechenden Aufschlag auf den gebunkerten Treibstoff geschehen.

Das auf den Motorschiffen anfallende Bilgenwasser ist mehr oder weniger stark
mit Motordlen, Reinigungsmitteln u.d. belastet und muss schadlos beseitigt werden.
Schon 1958 wurden die ersten Bilgenentdler eingesetzt. lhre Zahl stieg bis 1965
erheblich an. Am 09.02.1965 wurde der Wasserverband Bilgenentdlungsverband
im Sinne der Wasserverbandsverordnung als Auftragnehmer gegriindet. Die
Finanzierung erfolgte damals teilweise durch den Bund und teilweise durch die
Lander.Der Bilgenentwdsserungsverband beauftragte die Bilgenentdlungsgesellschaft
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mit der Durchfiihrung der MafBnahme. Die BEG setzte verschiedene Boote ein. Im
Augenblick sind insgesamt 8 Boote im Einsatz, die das Gebiet auf dem Rhein, den
Kandlen, der Mosel, dem Main-Donau-Kanal und teilweise die Donau abdecken.

Fur die Schifffahrt ist es wesentlich, dass die Abgabe des Bilgendls wahrend des
Betriebes, also wéahrend der Fahrt méglich ist, da Liegezeiten als Stillstands Zeiten
Kosten verursachen und damit das Ziel der kostenfreien Entsorgung gefihrdet
wirde.

Nach der Abschaffung des Altslpfennigs und der Verpflichtung der Ollieferanten
Altdl zu Ubernehmen, war die Finanzierung in der damaligen Form nicht mehr
gesichert. Anfang der 90er-Jahre Ubernahmen die Bundesldnder die vollen Kosten
fur die Entsorgung und trugen sie noch bis zum Inkrafttreten des Ubereinkommens.
Die Zuschisse der Bundeslander wurden jahrlich in einem besonderen Bescheid
gewdhrt. Es gibt von Seiten der Bundesldnder keine vertragliche Regelung mit dem
Bilgenentwasserungsverband, so dass die finanzielle Basis dieses Verbandes nicht auf
Dauer gesichert ist.

Die Bilgenentdler trennen das Ol-Wasser-Gemisch, speichern das Ol an Bord und
leiten das gereinigte Wasser in den Rhein ein. Fir diese Einleitung haben sie jeweils
eine Einleitungserlaubnis, die in ihrem Fahrgebiet gilt. Im Wesentlichen sind die
Kohlenwasserstoffe und der Chemischen Sauerstoffbedarf (CSB) begrenzt.

Die Grenzwerte fir den Kohlenwasserstoff werden durch die auf den Booten
vorhandene Technik aus Abscheider und Ultrafiltrationsanlage sicher eingehalten.

FUr die Weser, die Elbe und die Berliner Gewdsser, um die grofiten Schifffahrts-
gewadsser der Bundesrepublik zu nennen, gibt es weitere Maoglichkeiten der
Bilgenentwasserung. Die Technik, die jeweils eingesetzt wird, ist auf die Gewdsser
abgestimmt. In den schwach flieBenden Gewdssern, insbesondere in den stehenden
Gewdssern in Berlin, ist eine Einleitung des gereinigten Abwassers nicht mdglich.

Zukiinftige Organisation

In Artikel 6 des Ubereinkommens ist die Finanzierung der Annahmen und
Entsorgung der &l- und fetthaltigen Schiffsbetriebsabfille geregelt. Danach soll
ein einheitliches Gebuhrensystem die indirekte Finanzierung der Kosten fir die
Entsorgung sicherstellen. Der Anreiz zur nichtordnungsgemal3en Entsorgung, d.h.
zum Ablassen des Bilgendles in das Gewdsser; wird damit verringert.
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Die organisatorische Aufgabe im Zusammenhang mit der Abwicklung der
Regelungen nach Artikel 6 hat die innerstaatliche Institution zu Ubernehmen. Zu
ihren Aufgaben gehort:

|. die Organisation der Entsorgung der fetthaltigen Schiffsabfille,
2. die Finanzierung des Systems,
3. die Kontrolle, ob die Abwicklung ordnungsgemaf3 erfolgt.

Als nationale Institution ist der Bilgenentwdsserungsverband benannt worden,
der entsprechend grofle Erfahrungen mit diesem System innerhalb des
Rheineinzugsgebietes hat. In den anderen Einzugsgebieten musste er nach
Inkrafttreten des Ubereinkommens die dort vorhandenen Systeme (ibernehmen.

Rechtliche Regelungen

Zur Ratifizierung des Ubereinkommens hatte die Bundesregierung zwei
Gesetzentwirfe beschlossen, die mit den Bundeslandern abgestimmt wurden.

Das Ratifizierungsgesetz enthielt lediglich die Zustimmung der Bundesrepublik zu
dem in StraBburg am 9. September 1996 unterzeichneten Ubereinkommen.

Der 2. Gesetzentwurf, das Ausflhrungsgesetz, zu dem Ubereinkommen vom
9. September 1996, ist das fir die Umsetzung des Ubereinkommens wesentliche.
In diesem Gesetz sind die Regelungen enthalten, die zur Ausfillung des
Ubereinkommens notwendig sind. Dazu gehdren:

« die Verpflichtungen der Hafen zur Ubernahme der Abfille,

*  Regelungen zur Finanzierung der Annahme und Entsorgung der 6l- und
fetthaltigen Schiffsbetriebsabfille,

* sowie einen umfangreichen Ordnungswidrigkeitenkatalog; mit dem die
Finhattung der Bestimmungen des Ubereinkommens sichergestelit werden
soll.

Mit diesen Gesetzen waren die Voraussetzungen fUr das Inkrafttreten des
Ubereinkommens von Seiten der Bundesrepublik gegeben. Die Verpflichtungen der
verschiedenen an der Entsorgung beteiligten waren geregelt bis auf zwei Punkte: die
Kostentragung der Verwaltungskosten und die Rechtsaufsicht.
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Waschwasser

Fur die Reinigung der Laderdume wird Wasser eingesetzt, das aus den Schiffen
wieder beseitigt werden muss.

Es kann entweder auf die entladene Ladung aufgespritzt, einer Behandlungsanlage
zugeflihrt oder in das Gewdsser eingeleitet werden.

Die jeweils notwendigen Mal3nahmen richten sich nach der Fracht und der
Gefdhrlichkeit der jeweils aus den Laderdumen zu beseitigenden Stoffen. Sie sind
in einer umfangreichen Tabelle im Ubereinkommen festgelegt, die vom damaligen
Landesumweltamt erarbeitet wurde. Uberpriffungen und Gespriche mit den
Entladern und den betroffenen Hifen hatten ergeben, dass diese Regelungen
anwendbar waren. Im Laufe der Jahre wird man anhand der Erfahrungen allerdings
diese Tabelle fortschreiben missen.

Hdusliches Abwasser

Das hdusliche Abwasser auf den Fahrgastschiffen kann an bestimmten Stellen des
Gewdssers zu einer Belastung werden. Es ist deshalb notwendig, es schadlos zu
beseitigen.

Hierzu bieten sich zwei Mdglichkeiten. Das Abwasser kann in Sammeltanks der Schiffe
gesammelt und dann an Land zur Reinigung in die 6ffentlichen Kanalisationsnetze
abgegeben werden.

Eine andere L&sung bietet die Behandlung des Abwassers auf dem Schiff.
Hierflr geeignete Techniken wurden damals entwickelt. Sie basieren auf der sog.
Membrantechnologie. Damit besteht die Moglichkeit fur die Fahrgastschifffahrt,
diese Anlagen wihrend der Fahrt einzusetzen. Sie sind damit von Landaufenthalten
unabhangig.

Andere Abfdlle

Nach der Ratifizierung der Urkunde wurden auch die anderen Regelungen
des Ubereinkommens fiir die Beseitigung der Ladungsreste, des Hausmiills, des
hduslichen Abwassers, insbesondere von grof3en Personenschiffen, und fir den
Sonderabfall wirksam.
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Nordrhein-Westfalen hat die Binnenschifffahrt bei der Ldsung der Probleme mit
drei Projekten unterstiitzt.

Die Bilgenent6lungsboote wurden vor mehreren Jahren mit Aufbereitungsanlagen
fUr das Bilgendl mit der Membrantechnik ausgeristet.

Die bisher fur die Behandlung des Abwassers eingesetzten Kldranlagen erreichten
bei weitem nicht die Leistung, die vom Ubereinkommen gefordert wird. Das
haben Untersuchungen des Hafens Basel ergeben. Deshalb wurde die Rheinisch-
Westfilische Technische Hochschule beauftragt, die Schifffahrt durch die Erprobung
von Klédranlagen, die auf der Basis der Membrantechnologie arbeiten, zu unterstitzen
und die Leistungsfahigkeit dieser Kldranlagen festzustellen. Die Ablaufwerte
liegen in einem Bereich, der alle Anforderungen, auch die Anforderungen der
Donaukommission fiir deren Flussgebiet, abdeckt. Schiffe, die mit diesen Anlagen
ausgeristet sind, konnen also auf beiden Stromgebieten ohne Behinderungen
verkehren.

Die Praxisversuche wurden auf einem Schiff der Koéln-Disseldorfer
Schifffahrtsgesellschaft fortgesetzt.

Das dritte Beispiel: Von dem Ubereinkommen wurde die Sportschifffahrt nicht
erfasst,aberauch diese legte Wert darauf,das umweltfreundliche Image der Schifffahrt
zu stitzen. Deshalb wurde im Hafen Dusseldorf eine Ver- und Entsorgungsstation
mit finanzieller Unterstltzung aus den Mitteln der Abwasserabgabe entwickelt und
errichtet, die den Sportschiffern sowohl dieVersorgung als auch die ordnungsgemal3e
Entsorgung von Abwasser, Bilge usw. ermdglicht.

Die Vorteile des Ubereinkommens sind hoch, die die Schiffe durch diese
einheitliche, in sich geschlossene Regelung iiber das gesamte Rhein-Einzugsgebiet
haben. Sie kénnen mit den Schiffen in den verschiedensten Stromgebieten fahren
ohne auf unterschiedliche Regelungen, die eventuell ein anderes Verhalten oder
gar eine andere Ausristung der Schiffe verlangen, zu treffen. Sie haben Sicherheit,
dass lhre Entsorgung im gesamten Stromgebiet gesichert ist.

Die Binnenschifffahrt ist auf einem guten Weg, das Bild einer guten
Umweltvertraglichkeit noch zu verbessern. Wie das heutige Jubilaum zeigt. Das
muss aber durch eine entsprechende 6konomische Basis und Leistungsfihigkeit
gesichert werden. Nur wenn beides zusammentrifft, kon—nen die ehrgeizigen
Ziele erreicht werden.
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ERINNERUNGEN

Herr Herman Verschueren, Mitglied der belgischen Delegation bei den
zustandigen Organen der ZKR und des CDNI

Originalsprache: Niederldndisch
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Meine Erinnerungen beziehen sich nicht so sehr auf das Zustandekommen des
Ubereinkommens,denn ich gehdrte seinerzeit nicht zur belgischen Delegation, die an
den Diskussionen teilgenommen hat, die zur Unterzeichnung des Ubereinkommens
im Jahr 1996 fUhrten. Allerdings war ich danach schnell an der Vorbereitung der
Ratifizierung und an der Umsetzung des Ubereinkommens beteiligt, sowohl auf
belgischer als auch auf internationaler Ebene.

Zundchst war dies in meiner Eigenschaft als leitender Beamter des Dienstes fur
die Regulierung der Binnenschifffahrt (Dienst voor Regeling der Binnenvaart
DRB), eine halbstaatliche Einrichtung mit eigener Rechtspersonlichkeit, die vom
belgischen Staat unabhdngig ist. Diese Einrichtung stand unter der Verwaltung des
Verkehrsministers und war neben der Marktordnung auch fir die Umsetzung der
europdischen Sanierungsmal3nahmen verantwortlich. Bei den ersten Diskussionen
(iber die Umsetzung des Ubereinkommens war beabsichtigt, diese Einrichtung zur
Innerstaatlichen Institution zu ernennen. Ein Entwurf eines Kooperationsabkommens
zwischen dem Staat, der Region Flandern, der Region Wallonien und der Region
Brissel-Hauptstadt wurde ausgearbeitet und der Genehmigungsprozess war schon
weit fortgeschritten. Die europdische Liberalisierung des Binnenschifffahrtsmarktes
fihrte jedoch Ende 1999 zur Aufldsung dieser Einrichtung und das verbleibende
Personal und die Ubrigen Aufgaben wurden vom Ministerium Gbernommen.

Auch danach blieb ich Uber das Ministerium an den Diskussionen beteiligt. Sie
verliefen nicht reibungslos. Denn die Kompetenz fur die Abfallbewirtschaftung lag
ndmlich bei den drei Regionen.

Eine Kooperationsvereinbarung blieb weiterhin notwendig, und es war nicht einfach,
eine Einrichtung zu finden, die die Aufgabe einer Innerstaatlichen Institution erflllen
und das Vertrauen aller Partner gewinnen konnte. Schliefllich haben wir seitens
der foderalen Regierung vorgeschlagen, das Institut fir Binnenschifffahrt (ITB)
mit den Aufgaben einer Innerstaatlichen Institution zu betrauen. Das [TB ist ein
gemeinnitzigerVerein, aber mit einem paritdtisch besetzten Vorstand aus Vertretern
des foderalen Ministeriums und des Binnenschifffahrtsgewerbes. Dieser Vorschlag
stie3 auf Widerstand, aber mangels praktikabler Alternativen wurde nach langer
Diskussion schlief3lich eine Einigung erzielt.

Das hat nicht alle Probleme gelést. Sowohl in Belgien als auch in den anderen
Vertragsstaaten gab es groBe Zweifel, ob ein Zahlungssystems mit Marken
funktionieren kdnnte. Dies galt als viel zu schwerfillig und erschien in einer immer
digitaleren Welt nicht mehr durchsetzbar.
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Auf internationaler Ebene wurde ein Sonderausschuss (Excom) eingesetzt, um
die Moglichkeiten einer wirksamen Umsetzung des Ubereinkommens zu priifen.
Hauptziel war es dabei, die Erhebung der Entsorgungsgebihr Uber digitale Mittel
anstelle der physischen Marken zu ermdglichen.

Dies fuhrte schlieBlich zum EPS-System, bei dem die Zahlung mit einer Karte an
einem Terminal erfolgt. Auch dieses Ergebnis wurde nicht problemlos erreicht. Ich
erinnere mich an die schwierigen Gesprache mit dem Bunkergewerbe, das es fir
unannehmbar hielt, dass die Bunkerstationen neben der Brennstofflieferung weitere
Aufgaben und Kontrollen durchfiihren sollten.

Zudem bestand auch das Problem der Ratifizierung des Ubereinkommens. Einige
Linder hatten es bereits ratifiziert, aber das Ubereinkommen konnte erst in Kraft
treten, nachdem alle Lander diesen Schritt durchgefihrt hatten. Belgien folgte als
das letzte Land und die Ratifizierung musste auf der Grundlage des urspriinglichen
Textes (mit den Marken) erfolgen, wahrend es inzwischen auf internationaler Ebene
ein Abkommen Uber das EPS-System gab. Wir mussten uns daher daflr einsetzen,
dass die Konferenz der Vertragsparteien den Text so schnell wie mdglich nach
Inkrafttreten des Ubereinkommens dndert.

Schliefllich  wurde das Zustimmungsgesetz vom 9. Juni 2008 in Belgien
verabschiedet. Grundsitzlich hitte Belgien seine Ratifizierungserklarung auf dieser
Grundlage hinterlegen kdnnen. Das Problem war jedoch, dass die Ausarbeitung des
EPS-Systems noch nicht abgeschlossen war und daher keine sofortige Umsetzung
moglich war.

Uber Excom wurde Belgien aufgefordert, seine Ratifizierungsurkunde nicht
unmittelbar zu hinterlegen, sondern erst dann, wenn alle Hindernisse fur die
Inbetriebnahme des Systems aus dem Weg gerdumt sind. So wurde im September
2009 die belgische Ratifizierungsrunde hinterlegt und trat das Ubereinkommen am
I.November 2009 in Kraft.

Der Rest der Geschichte ist lhnen bekannt. Noch bis Ende 2017 war ich sehr
eng in die CDNI-Arbeitsgruppe und in die Konferenz der Vertragsparteien des
Ubereinkommens eingebunden. Auch in Belgien bin ich weiterhin mit der Arbeit
des CDNI-Ubereinkommens verbunden geblieben, sowoh! Uber das Ministerium
(das inzwischen seit lingerem unter der Bezeichnung FOD Mobilitit und Verkehr
geflhrt wird) als auch in meiner Eigenschaft als Vorsitzender des Verwaltungsrates
des [TB.
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Hiermit hoffe ich also, dass ich einige Hintergrundinformationen zu meiner
Beteiligung am CDNI-Ubereinkommen vermitteln konnte. Ich wiinsche lhnen und
Ihren Mitarbeitern sowie allen Delegationsmitgliedern der Vertragsparteien eine
schone Feier zum |0-jahrigen Bestehen des Ubereinkommens. Ich wiinsche lhnen
allen auch viel Inspiration, dieses Ubereinkommen noch weiter zu entwickeln und,
wenn moglich, auf andere Staaten auszudehnen. Fir die Umwelt kann dies nur von

Vorteil sein.
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VON ANFANG AN DABEI ...

Herr Georg Hotte,Vertreter des Gewerbes

Originalsprache: Deutsch
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Innerhalb einer fiir die Vorbereitung eines internationalen Ubereinkommens in
einem so schwierigen Themenfeld und mit so vielen verschiedenen betroffenen
Parteien unglaublich kurzen Zeitraums von gut fiinf Jahren, wurde dann das CDNI
erarbeitet und 1996 von den Rheinanliegerstaaten und Luxemburg unterzeichnet.

Eigentlich war es ja eine Zwillingsgeburt, die fast zeitgleich in den Niederlanden und
Deutschland Mitte der 80er Jahre eingeleitet wurde. In den Niederlanden wurden
die Vereinbarungen zu Abféllen aus der Tank- und Trockenschifffahrt entwickelt und
unterzeichnet,in Deutschland wurde von einer kleinen Arbeitsgruppe im Rahmen der
,Lander Arbeitsgemeinschaft Wasser'* (LAWA), in der neben den Landervertretern
auch das Bundesverkehrsministerium und ein stindiger Gast aus dem Bereich
des Binnenschifffahrtsgewerbes vertreten war, das ,, Gesamtentsorgungskonzept
Binnenschifffahrt” entwickelt. Federfihrend waren dabei der Vertreter des
Bundesverkehrsministeriums, Herr Abteilungsprasident Haendel, fir die Verwaltung
und Herr Hétte als Vertreter des Schifffahrtsgewerbes. Bereits in diesem Konzept
wurde nach verschiedenen Abfallarten, ndmlich Altél/Bilgendl, Abfille aus dem
Ladungsbereich, Sonderabfall — Kleinmengen, Hausmdill und hausliche Abwasser
differenziert.

Eswaren die Niederlande, die den Gedanken einerinternationalen Regelung als Erste
in die ZKR getragen haben. Gerade aufgrund der nationalen Vorarbeiten konnte
Deutschland diesen Vorstol3 aufgreifen und massiv unterstitzen. Der Gedanke
eines im Rahmen der ZKR zu entwickelnden internationalen Ubereinkommens fiir
die geregelte Entsorgung der in der Rheinschifffahrt anfallenden Abfélle war damit
nicht nur geboren sondern schon auf den Weg gebracht.

In der ZKR wurde das Thema , Abfille” zundchst im Polizeiausschuss beraten,
denn in der Rheinschifffahrts-Polizeiverordnung waren schlief3lich auch schon
Umweltvorschriften, insbesondere die zur Bilgenentdlung, enthalten. Sehr rasch aber
wurde erkannt, welches Potential und welchen Stellenwert dieser Themenkreis in der
binnenschifffahrtspolitischen Diskussion einnehmen wirde. Daher wurde aus der
im Rahmen des Polizeiausschusses eingesetzten Arbeitsgruppe sehr bald schon ein
eigener Ausschuss, der die Inhalte der kiinftigen Regelung erarbeitete. Erkannt wurde
auch, dass die Arbeiten zwar im Schof3 der ZKR erfolgen konnten, die Regelungen
an sich aber am besten in einem gesonderten internationalen Ubereinkommen
getroffen werden sollten. Dafiir sprachen viele Griinde, insbesondere dass auch
Regelungen zu treffen waren, die Uber den hergebrachten Kompetenzbereich
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der ZKR hinausgehen, also z. B. Landanlagen betreffen, und Einmitigkeit dartber
bestand, dass die Regelungen mdglichst auch weit Uber den Rheinbereich hinaus
Anwendung finden sollten.

Innerhalb einer fiir die Vorbereitung eines internationalen Ubereinkommens in
einem so schwierigen Themenfeld und mit so vielen verschiedenen betroffenen
Parteien unglaublich kurzen Zeitraums von gut funf Jahren, wurde dann das CDNI
erarbeitet und 1996 von den Rheinanliegerstaaten und Luxemburg unterzeichnet.
Dass es dann noch |3 Jahre dauerte, bis das Ubereinkommen zumindest zum Teil in
Kraft trat, lag an den schwierigen Ratifizierungsverfahren in den beteiligten Staaten,
bei denen nochmals deutlich wurde, dass von allen durch das Ubereinkommen
betroffenen Parteien mutige Schritte bei ihrem jeweiligen Beitrag zur Festigung des
guten Rufes der Binnenschifffahrt als umweltschonender Verkehrstrager verlangt
wurden. 201 | dann trat zuletzt auch derTeil A des CDNI'" in Kraft, der wegen seines
ausgekllgelten Finanzierungssystems besonders viel Vorbereitung verlangte.

Heute funktionieren die mit dem CDNI eingefihrten Mechanismen zur
geordneten Abfallbeseitigung in der Binnenschifffahrt insgesamt gut und effektiv.
Insbesondere ist hervorzuheben, dass die Regelungen von den Beteiligten, bei
aller Kritik im Einzelnen, die in den zustdndigen Gremien geprift und ggf. fur
Verbesserungen genutzt wird, anerkannt und als hervorragendes Instrument im
Bereich der Abfallbeseitigung genutzt wird. Deutlich wird dies insbesondere auch
dadurch, dass das CDNI weitgehende Vorbildfunktion auch fir die entsprechenden
Regelungen im Donauraum geworden ist, wobei eine komplette Ubernahme der
Regelungen durch einen Beitritt der Donaustaaten zum CDNI derzeit noch durch
unterschiedliche Auffassungen hinsichtlich der Finanzierung des Teils A des CDNI
verhindert wird.

" In der Anwendungsbestimmung wird nach der Herkunft der Schiffsabfdlle und der Verantwortlichkeit der
Beteiligten unterschieden: 6I- und fetthaltige Abfélle (Teil A), Abfdlle aus dem Ladungsbereich (Teil B) und
sonstige Abfdlle (Teil C).
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Insgesamt ist festzustellen, dass mit dem CDNI die erste internationale Regelung
zum Umgang mit Abfillen aus dem Binnenschifffahrtsbereich geschaffen wurde,
die auch fiir andere Verkehrsbereiche Vorbildfunktion haben kénnte. Gerade der
im CDNI zum Ausdruck kommende Solidargedanke bei der Finanzierung der im
Zusammenhang mit dem Transport entstehenden Kosten der Abfallbeseitigung
kénnte wegweisend sein, damit tatsichlich auch alle, die ein Transportmittel
betreiben, nutzen, an ihm verdienen oder in anderer Weise am Transportsystem
beteiligt sind, ihre Mitverantwortung am Entstehen der Abfille anerkennen und
fiir die Ubernahme ihres Teils der Beseitigungskosten einstehen.




Runder Tisch mit den Grindungsmitgliedern am | 7. Dezember 2019 im GroBen Saal
des Palais du Rhin in StraBburg

© Bildnachweis — mit freundlicher Genehmigung der DRAC Grand Est/franzésisches Ministerium ftir Kultur




SCHLUSSFOLGERUNGEN
DES RUNDEN TISCHES
(17.DEZEMBER 2020)
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WELCHE WUNSCHE HABEN DIE
GRUNDUNGSMITGLIEDER AN DAS
CDNI 2030?

Am Ende des bemerkenswerten Runden Tisches im Rahmen der Feierlichkeiten zum
| O-jéhrigen Bestehen des CDNI wurden die anwesenden Griindungsmitglieder vom
Moderator Winfried Kliche (deutsche Delegation) gebeten, ihre Wiinsche an das CDNI
im Jahr 2030 zu duBern.

Herr Winfried Kliche:

Meine Dame, meine Herren, Ich wirde jetzt die Schlussrunde einlduten wollen
mit einer Frage, die ich gern an jeden von lhnen richten mdchte: Welche Wiinsche
haben Sie an das CDNI 20307

Herr Albert Jan Veraart:
Zwei Dinge mdchte ich nennen.

Zu Beginn dieses Jahrhunderts oder sogar noch frither hatten wir regelmafigen
Kontakt zu diesem Ubereinkommen mit der Donaukommission und ich habe aus Ihrer
Berichterstattung heute mitbekommen, dass es immer noch Beratungsgegenstand
ist. Seinerzeit hat die Donaukommission den Wunsch geduf3ert, dem CDNI
beizutreten. Mein Wunsch ist, dass das Ubereinkommen auch das Donaugebiet
innerhalb der ndchsten zehn Jahre erfasst. Was bedeutet, dass das CDNI angepasst
werden muss.

Und das Andere ist, was damals keine Rolle spielte: Die Abgase, die von der
Binnenschifffahrt kommen. Ich habe verstanden, dass Sie kurz davor stehen auch
das zu regeln und mein Wunsch ist, dass das auch noch wirklich geregelt wird.

Frau Clothilda Maria Zwartepoorte:
Ich denke und hoffe fir alle, die jetzt aktiv sind, dass aus dieser Diskussion die

Arbeitsweise der ZKR deutlich geworden ist, die fir das Zustandekommen des
Ubereinkommens wichtig war:
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Wir hielten stets Ricksprache mit dem Gewerbe und waren auf der Suche nach
den besten Losungen fur die Umwelt und die praktische Umsetzbarkeit, aber auch
fur die Kosten.

Mein Wunsch fir das CDNI in den nédchsten zehn Jahren wére, diese Arbeitsweise
gemeinsam mit all denen, die das tatsdchlich umsetzen mussen, auch beibehalten zu
kénnen. Damit Ergebnisse so unblrokratisch wie mdglich und praktisch orientiert
erzielt werden kdnnen.

Herr Gérard Criqui:

Mein Wunsch wére, dass fir denTeil A binnen zehn Jahren 20-30% mehr Einnahmen
bei gleichen Gebuhren entstehen, weil auch 20 bis 30% mehr Schiffe auf dem Rhein
fahren werden. Das wdre mein, vielleicht etwas utopischer, VWunsch.

Herr Dr. Eckhart Treunert:

In der Politik ist im Augenblick Klimaschutz und Luftreinhaltung das grof3e Thema. Im
KéIner Bereich ist die Politik gerade dabei die Schifffahrt als Schuldigen fir die ganze
Malaise zu entdecken. Es wire aber wiinschenswert, dass man auch die Abgasfragen
in das Ubereinkommen mit einbaut, damit man der Politik etwas entgegenhalten
kann.

Herr Peter Reutlinger:

Dr. Treunert hat das Stichwort gebracht: Wir hatten kirzlich Wahlen und die
Grinen haben sehr stark zugelegt. Es gab heftige Diskussionen auch mit Wirkung
fur die Landesregierung.

Ich erhoffe mir, dass aufgrund dieser Diskussion und bei Gedanken an den
Klimaschutz auch an die gute Schifffahrt gedacht wird und was sie schon immer
umweltschutzmalBig gebracht hat.
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Herr Georg Hotte:

Eigentlich ist es schwer diesem Straul3 von Wiinschen etwas Eigenes hinzuzufugen.
Ich wiirde mich aber dem anschlief3en, was Frau Zwartepoorte gesagt hat. Zum
Einen dass Regelungen zukinftiger Art, egal wofir in demselben Geist erarbeitet
werden wie es damals der Fall war: In gemeinsamer Arbeit zwischen Verwaltungen
und Gewerbe, immer im Dialog stehend, und dass die Ideen, die dabei eingebracht
werden, immer auch Bericksichtigung finden. Dabei ist mir Eines wichtig: Dieser
Grundgedanke des CDN|, dass alle am System Binnenschifffahrtstral3en Beteiligten
fur die auftretenden Probleme und fur die Dinge, die in Zukunft geldst werden
mussen, solidarisch L&sungen finden.

Herr Hans van der Werf:

Personlich glaube ich, dass die Binnenschifffahrt ein grof3es Interesse daran hat,
ihrem Merkmal ,,umweltfreundlich” auch in dieser Hinsicht mal in die Augen zu
schauen um zu sehen, ob man diese Abfille insbesondere inTeil A, B und C mehr in
den Griff bekommt. Und vielleicht darf ich die Winsche von Herrn Criqui insofern
paraphrasieren, dass bei der Steigerung der Beférderung Uber Binnenwasserstraf3en,
die er sich vorstellt, der Tarif insofern gleich bleibt, als die Binnenschifffahrt es schafft,
die Menge und die erforderliche Entsorgung von Abféllen dafiir soweit zuriick zu
fahren, dass man nicht mehr Einnahmen braucht.

Herr Winfried Kliche:

Dankeschon, meine Dame, meine Herren, das soll der runde Tisch gewesen sein.
Mir bleibt Ihnen fir die vielen Informationen, die Sie uns gegeben haben und fir
lhre Gelassenheit zu danken, die Sie uns allen und vor allem mir gegeniber gezeigt
haben, denn ich habe Sie ja mit Fragen gequilt, die Sie im Voraus nicht kannten: Das
ist heutzutage in der Politik vollig unlblich, dort bekommen die zu Interviewenden
alle Fragen mindestens zwei Tage vorher und kénnen sich dann darauf vorbereiten.
Das zeigt wie viel Engagement Sie in diesem Thema gehabt haben und noch haben,
obwohl Sie lange nicht mehr dafir zustandig sind.
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Das von den sechs Vertragsparteien unterzeichnete Original des Ubereinkommens,
aufbewahrt im Departementarchiv Bas-Rhin in StraBburg (Frankreich)
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Herr Georg Hotte, geb. 1951, st

Rechtsanwalt und hat seine Tatigkeit in der

Binnenschifffahrt 1982 beim Bundesverband

der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB)

in  Duisburg, der Gewerbevertretung der

deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen,

aufgenommen. Bereits Mitte der 80er Jahre

wurde er in die Geschéftsfihrung des BDB

berufen und zugleich zum Geschéftsfihrer

‘ { des  Bilgenentwdsserungsverbandes  (BEV)

/‘{ , ‘ sowie als Sekretir der Internationalen

! Arbeitsgemeinschaft ~ der  Rheinschifffahrt

bestellt. 1994 wechselte Herr Hoétte sodann

zur heutigen Reederei Rhenus PartnerShip, wo er bis zu seinem Ausscheiden 2015
aus dem aktiven Dienst als Geschéftsflhrer tétig war

Seit Mitte der 80er Jahre war Herr Hotte mit dem Thema ,,Abfallbeseitigung aus
dem Bereich der Binnenschifffahrt” befasst, nicht nur als GeschaftsfUhrer des BEV.,
sondern zundchst auch als standiger Gast des zustandigen LAWA-Ausschusses, der
das ,,Gesamtentsorgungs-konzept Binnenschiffahrt” in der zweiten Halfte der 80er
Jahre entwickelt hat, sodann ab Mitte der 90er Jahre bis heute als Gewerbevertreter
und Mitglied der deutschen Delegation im Abfallausschuss der ZKR und spéter auch
bei der Donaukommission. Gleichzeitig nimmt er seit 2016 das Amt des Vorstehers
des BEV wahr, der inzwischen als Innerstaatliche Organisation Deutschlands im
Rahmen des CDNI fungiert.
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Herr Winfried Kliche, Jahrgang 1954, studierte
Elektroniktechnologie und Feingerdtetechnik an
der technischen Universitdt Dresden und war
bis 1990 als wissenschaftlicher Angestellter tdtig.
Am 3.10.1990 begann Herr Kliche seine Tatigkeit
in der Bundesanstalt fur Gewdsserkunde
Koblenz zuerst im technischen Bereich und ab
1996 mehr und mehr im Umweltbereich auf
dem Gebiet schifffahrtsbedingte Larm- und
Luftschadstoffemissionen/-immissionen.

Im Jahr 2003 wechselte Herr Kliche in das
Referat Sicherheit und Umweltschutz in der
Binnenschifffahrt im  Bundesministerium  fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Er wurde Referent fur Fragen der technischen
Schiffssicherheit und des Umweltschutzes.Seit 20 | | war HerrKliche stellvertretender
deutschen Kommissar bei der ZKR,

2009 nahm er seine Tatigkeiten im Rahmen der Abfallentsorgung von
Binnenschiffen auf. Er wurde Leiter der deutschen Delegation beim CDNI und bei
der Expertengruppe Schiffsbetriebsabfélle der Donaukommission. Das besondere
Engagement von Herrn Kliche liegt im Bestreben, die Staaten der Donaukommission
zur Einfihrung des CDNI zu bewegen. Herr Kliche fungierte als Initiator bei der
Erarbeitung von Regelungen zu Bordkldranlagen fir Fahrgastschiffe, die heute
Bestandteil des technischen Standards ES-TRIN' sind. Ein weiteres groB3es Anliegen
ist es ihm, dass die Vorschriften zum Verbot des Einleitens hduslicher Abwdsser von
aktuell 50 auf zeitnah |2 Personen herabgesetzt werden.

Im Rahmen der Weiterentwicklung der Abgasvorschriften war Herr Kliche fur das
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur in den Expertengruppen
der Europdischen Union ttig.

Bei all seinen Tatigkeiten liegt sein Schwerpunkt neben der fachlichen Aufgabe auf
einer engen Zusammenarbeit mit dem Gewerbe und der Industrie, dem Beseitigen
von Hindernissen in der praktischen Umsetzung und einer umfangreichen
Information der interessierten Kreise.

Herr Kliche hat am 31. Marz 2020 seine berufliche Tatigkeit beendet und ist in den
Ruhestand eingetreten.

" Europdischer Standard der technischen Vorschriften fir Binnenschiffe
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Katrin Moosbrugger ist ausgebildete Juristin
mitdenSchwerpunktenfranzdsisches,deutsches
und europdisches Recht und Absolventin
der  Ecole Nationale  d’Administration
(ENA). Nach ihrem Abschluss wechselte
sie in das franzdsische Umweltministerium.
Ab dem Jahr 2007 konzentrierten sich ihre
Aufgaben als Referatsleiterin und dann als
Stellvertreterin des Unterabteilungsleiters auf
das Personalwesen und anschlie3end auf den
Bereich Transport (insbesondere Hafen und
Binnenschifffahrt) sowie auf den Umweltschutz.
Als Sachverstdndige fur Frankreich hat sie
wichtige Beitrdge zu den Arbeiten der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt
(ZKR) geleistet, insbesondere im Rahmen der ersten Schritte zur Umsetzung des
Ubereinkommens tiber die Sammlung, Annahme und Abgabe von Abfillen in der
Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI). Dartber hinaus fuhrte sie 201 | den Vorsitz
der Konferenz der Vertragsparteien.

Seit Januar 2013 ist Katrin Moosbrugger stellvertretende Generalsekretarin der
ZKR und Exekutivsekretdrin des CDNI. Sie ist fest von dem gemeinsamen Ansatz
dieses Ubereinkommens berzeugt, das die Grundlagen fiir einen harmonisierten
internationalen Rechtsrahmen, aber auch fur die tigliche Zusammenarbeit in
der Praxis schafft. Sie hat mit ihrem tatkréftigen Einsatz dazu beigetragen, das
CDNI nachhaltig in das digitale Zeitalter zu fihren. In enger Zusammenarbeit
mit den betroffenen Akteuren hat sie vor allem die Entwicklung und Umsetzung
des elektronischen Bezahlsystems SPE-CDNI 2.0 geleitet, dessen neue digitale
Funktionalitdten den Alltag der Nutzer immer einfacher gestalten.

Die ECO-Karte, die von allen Fahrzeugen im Vertragsgebiet des CDNIs genutzt
wird, funktioniert nun kontaktlos und ermdoglicht die Nutzung von weiteren
Dienstleistungen (z. B. Zugang zu Strom und Wasser an Land).

Dariber hinaus ist das CDNI heute Uber die Binnenschifffahrt hinaus als ein
eigenstdndiges internationales System bekannt, das als wegweisend fir die
Anwendung des Verursacherprinzips gitt und Modellcharakter fir eine digitalen
Innovation hat. Katrin Moosbrugger hat sich auch fir die Zuginglichkeit und
Verstandlichkeit der Vorschriften eingesetzt, indem sie die Einfihrung anderer
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innovativer digitaler Instrumente wie WaSTo (Waste Standards Tool) und die Karte
der Annahmestellen mit Geolokalisierung geférdert hat, damit die betroffenen
Akteure die Vorschriften des CDNI besser verstehen und anwenden k&nnen.

Katrin Moosbrugger organisierte und unterstitzte die diplomatischen und
technischen Verhandlungen, die 2017 zurVerabschiedung der ersten Anderung des
Ubereinkommens filhrten, um die Freisetzung der Reste flissiger Ladung in die
Atmosphire zu verbieten. Diese Anderung, die den internationalen und europaischen
Bestrebungen nach Umweltschutz und Emissionsminderung entspricht, befindet
sich derzeit im Ratifizierungsverfahren. Die ersten Ratifikationsurkunden wurden
von den Vertragsparteien im Jahr 2020 bei der ZKR hinterlegt.

Dariber hinaus vertritt Katrin Moosbruggerin ihrer Eigenschaft als Exekutivsekretarin
regelmdlig die Interessen des CDNI bei internationalen Organisationen und
anderen Flusskommissionen. Sie hat aktiv dazu beigetragen, dass dieses noch junge
Ubereinkommen auf europiischer Ebene wahrgenommen und gewiirdigt wird.

Herr Dr. Eckhart Treunert, geb. 1940, ist
studierter Bauingenieur Fachrichtung Wasser
wirtschaft.Von 1971 war HerrTreunert bis zum
Jahr 1986 Referatsleiter und Gruppenleiter
im Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen.
Nach seiner Promotion im Jahr 1983
leitete er ab 1986 das Referat Abwasser im
Umweltministerium NRW und war zeitweise
Vorsitzender des Abwasserausschusses
der Landerarbeitsgemeinschaft ~ Wasser
und des Abwasserausschusses der
Deutschen  Kommission zur  Reinhaltung
des Rheins. Seit 2005 im Ruhestand.
Herr Dr. Treunert war am Aufbau des CDNI beteiligt.
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Herr Hans van der Werf studierte
Schiffsbaukunde und niederldndisches Recht.
Einige Jahre bekleidete Herr van der Werf
unterschiedliche Positionen im Rahmen der
Schiffbau-Organisation CEBOSINE,dabeiwarer
insbesondere mit der Forschungskoordination
betraut. 1987 machte Herr van der Werf den
Schritt in die Binnenschifffahrt, wo er; unter
anderem, die Leitung des Centraal Bureau voor
de Rijn- en Binnenvaart (CBRB) in Rotterdam
und des Generalsekretdrs der Internationalen
Vereinigung des Rheinschiffsregisters  (IVR)
innehatte. In der ersten Position war er fur
das Thema Abfallwirtschaft in der Binnenschifffahrt verantwortlich und trug zur
Grindung des nationalen Instituts SAB bei, dessen erster Direktor er werden sollte.
Im Jahr 1994 folgte die Ernennung zum Stellvertretenden Generalsekretér der ZKR
und 18 Jahre spéter zum Generalsekretdr der ZKR. Dieses Amt bekleidete er von
2012 bis Oktober 2016.Im Sekretariat hat sich Herr van der Werf insbesondere im
Rahmen der Betreuung von Wirtschafts- und Umweltschutzfragen ausgezeichnete
Verdienste erworben. So hat er bei der Einfihrung und Umsetzung des CDNI-
Ubereinkommens, auch in seiner Funktion als Exekutivsekretir der Gremien, eine
bedeutende Rolle gespielt.
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Herr Albert Jan Veraart studierte
Bauingenieurwesen an  der  Technischen
Universitdt in  Delft, wo er 1970 sein
Diplom erhieft. Seit 1970 bekleidete Herr
Veraart  verschiedene  Positionen  beim
Rijkswaterstaat, zuerst in der Abteilung
Wasserhaushalt und Flusshydrologie bis er
1985 die Leitung der Abteilung Schifffahrt
der Direktion Bovenrivieren in  Arnheim
Ubernahm. Ab 1993 war Herr Veraart als
Koordinator des Hauptwasserstral3ennetzes
bei der Hauptabteilung Infrastruktur von
Rijkswaterstaat in Den Haag tdtig. Von 2004
bis 2005 beriet er den Studiendienst Verkehr und Transport von Rijkswaterstaat
in Rotterdam in Sachen Wasserstraf3en- und Schifffahrtsangelegenheiten. Ab 1985
beriet er als Sachverstindiger flr Schifffahrtsfragen der niederlandischen Delegation
die ZKR Von 1995 bis 2005 bekleidete er das Amt des Rheinkommissars mit
Zustandigkeit fur technisch-nautische Fragen und Umweltfragen.
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Herr Herman Verschueren, geboren 1955, ist Wirtschaftswissenschaftler mit dem
SpezialgebietVerkehrswirtschaft. Nach Abschluss seines Studiums an der Universitat
Antwerpen im Jahr 1978 begann HerrVerschueren seine berufliche Laufbahn beim
Amt fir Binnenschifffahrtsregulierung, wo er von 1989 bis 1999 als Kommissar
tatig warVon 2000 bis 2003 beriet er das Ministerium firVerkehr und Infrastruktur
und wechselte dann in den Féderalen Offentlichen Dienst Mobilitit und Verkehr.
Dort bekleidete er bis 2008 das Amt des Direktors Binnenschifffahrt, und war bis
2012 als Leitender Berater bei der Generaldirektion Landverkehr und bis zu seiner
Pensionierung als Leitender Berater bei der Generaldirektion Schifffahrt bis Februar
2018 tdtig. Seitdem ist er neben seinem Engagement als Leitender Ehrenberater,
Ehrenvorsitzender des belgischen Instituts fir Binnenwasserstral3en (Instituut voor
het Transport langs de Binnenwateren, ITB), wo er seit 1991 Mitglied und von 2006
bis 2018 Verwaltungsratsvorsitzender war.

Als Mitglied der belgischen Delegation war Herr Verschueren von 2000 bis 2017
bei der ZKR titig und hat an der Vorbereitung der Ratifizierung sowie an der
Umsetzung des Ubereinkommens mitgewirkt. Bis Ende 2017 war HerrVerschueren
in die CDNI-Arbeitsgruppe und in die Konferenz der Vertragsparteien des
Ubereinkommens eingebunden. Auch in Belgien beteiligte er sich weiterhin an der
Arbeit des CDNI-Ubereinkommens, sowohl tber das Ministerium als auch in seiner
Eigenschaft als Vorsitzender des Verwaltungsrates des [TB.
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Frau Clothilda Maria Zwartepoorte ist
ausgebildete Juristin. Nach Abschluss ihres
Masterstudiums im Jahr 1982, trat sie in den
Dienst des niederldndischen Ministeriums
fir  Wohnungswesen, Raumplanung  und
Umwelt. 1988 wechselte sie ins Ministerium
fur Verkehr und Wasserwirtschaft und hatte
dort verschiedene Positionen inne, u.a. von
1997 bis 2000 als stellvertretende Direktorin
des  Verkehrssektors/Generaldirektion  fur
Guterverkehr: auch als amtierende Direktorin
wegen des Ausscheidens des Direktors am
I. April 2000.Seit 2001 war Frau Zwartepoorte
Direktorin fur Klimawandel und Industrie beim Ministerium fir VWohnungsbau,
Raumplanung und Umwelt. Von 2004 bis 2009 im Stadtrat der Gemeinde
Leidschendam-Voorburg war Frau Zwartepoorte mit den Ressorts Bildung, Jugend
und Kinderbetreuung, Kunst und Kultur, soziale Kultureinrichtungen, Wirtschaft
und Beschiftigung, Tourismus und Erholung betraut, wie auch im Projektstadtrat
Sitwende. Im Jahr 2009 erfolgte der Wechsel ins Ministerium fir Wohnungsbau,
Raumplanung und Umwelt, wo sie als Direktorin verschiedene Projekte leitete,
einschlief3lich als Vermittlerin zwischen VNG und der Industrie im Streit um die
Kunststoffsammlung. 2010 trat sie in den Dienst des Innenministeriums als Direktorin
firWissen und Exploration bis |. August 201 |. Zuletzt bekleidete sie verschiedene
Vorstandspositionen in Leidschendam-Voorburg.

Als Sachverstindige leistete sie von 1988 bis 1997 einen aktiven Beitrag zu den
Arbeiten der Zentralkommission, wo sie seit 1991 das Amt der Kommissarin
innehatte.
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UBER DAS CDNI

Das Ubereinkommen vom 9. September 1996 Uber die Sammlung, Annahme
und Abgabe von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI) ist seit dem
I. November 2009 in sechs Vertragsstaaten (Deutschland, Belgien, Frankreich,
Luxemburg, Niederlande, Schweiz) in Kraft. Das Ubereinkommen hat den Schutz
der Umwelt und insbesondere den Gewadsserschutz zum Ziel. Zu diesem Zweck
legt das Ubereinkommen Bestimmungen fest fiir:

* die Forderung der Abfallvermeidung,

* die organisierte Entsorgung dieser Abfille durch Abgabe an Annahmestellen
entlang des Wasserstral3ennetzes,

* die Sicherstellung einer internationalen Finanzierung dieser Initiativen unter
BerUcksichtigung des Verursacherprinzips,

* die Durchfiihrung von Kontrollen tber die Einhaltung des Einleitungsverbots
der betroffenen Abfille in Oberflichengewdsser.

Fine der Anderungen am Ubereinkommen, die zurzeit Gegenstand eines laufenden
Ratifikationsverfahren ist, betrifft die Annahme von gasformigen Rickestdnden
flissiger Ladung, um so einen Beitrag zum Umweltschutz zu leisten.

Informationen und Veréffentlichungen auf der Website

Zum besseren Verstandnis und zur Anwendung des CDNI werden verschiedene
Tools und Informationen regelmafig auf der Website aktualisiert.

Animationsfilm

Alles Gber das CDNI in 6 Minuten:
https://www.youtube.com/watch?v=8x84Hf2Or9
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Interaktive Ubersichtskarte tiber die Annahmestellen

Die Nutzer kénnen mit einer Filterfunktion die Annahmestelle lokalisieren, die
ihrem Standort am ndchsten liegt und ihren Bedrfnissen am besten entspricht.

Merkblatter fiir die Nutzer

Die Merkblatter fur das Schifffahrtsgewerbe werden sorgfaltig von Sachverstandigen
erarbeitet und auf der Website verdffentlicht:
*  Merkblatt Gber den Umgang mit Abfdllen aus dem Ladungsbereich
*  Merkblatt Uber Einheitstransporte / kompatible Transporte / spezielle
Schiffstypen zurVermeidung von Schiffsbetriebsabfdllen

WaSTo (Waste Standards Tool)

Die Anwendung der Entladungsstandards des CDNI wird durch WaSTo (Waste
Standards Tool) erleichtert. Mit Hilfe einer Suchmaschine kénnen Sie mit diesem
elektronischen Tool schnell den vorgeschriebenen Entladungsstandard fur die
beforderte Guterart finden. Fur jede GUterart gibt es ein Informationsblatt, das die
Gesundheits- und Umweltrisiken beschreibt: https://wasto.cdni-iwt.org/

FAQ

Antworten auf hdufig gestellte Fragen (FAQ) werden regelmaBig auf der Website
www.cdni-iwt.org unter dem Menilpunkt ,,FAQ" verdffentlicht. Diese Antworten
sollen die Anwendung des CDNI erleichtern und zu einer einheitlichen Auslegung
beitragen.

Andere Veroéffentlichungen

Im Sinne der Transparenz gegeniber den betroffenen Akteuren und der
interessierten Offentlichkeit finden sich auf der Website des CDNI noch weitere
Veroffentlichungen:

* die von der Konferenz derVertragsparteien angenommenen Beschlisse,

* dieTagesordnung der Sitzungen,

* die Pressemitteilungen und aktuelle Neuigkeiten,

* die Jahresberichte Uber die Bewertung der Entsorgungsgebihr,

*  das zweijdhrige Arbeitsprogramm.


https://www.cdni-iwt.org/
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