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TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

Kurzbeschreibung: Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

Vorliegende Studie untersucht rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser. Diese
Materie ist durch die Uberlagerung und das Zusammenspiel verschiedener Rechtsebenen (See-
und Umweltvolkerrecht, europdisches Unionsrecht, nationales Recht), aber gerade auch durch
Selektivitat, hohe Technizitit und das Risiko von Normkollisionen - sowohl innerhalb einer
Rechtsebene als auch im Verhaltnis zwischen den Rechtsebenen - gekennzeichnet. Gerade im
Hinblick auf die Bediirfnisse von Umsetzungs- und Vollzugspraxis fithrt dies zu
Rechtsunsicherheit und -unklarheit, zu deren Beseitigung die Untersuchung beitragen soll. Sie
behandelt dabei nicht die Meeresverschmutzung durch Schiffe insgesamt, sondern beschrankt
sich auf die rechtlichen Anforderungen des Umgangs mit Schiffsabwasser, wobei der Fokus auf
den Kategorien des Scrubber-Abwassers, des Ballastwassers und des hauslichen Abwassers liegt.
Untersucht werden, jeweils konkret bezogen auf die vorbezeichneten Abwasserkategorien,
zundchst die einschldgigen Vorgaben des Volker- und Unionsrechts, und zwar hinsichtlich ihrer
raumlichen und sachlichen Anwendungsbereiche, etwaiger Uberlagerungen und Widerspriiche
sowie der sich aus ihnen ergebenden Rechte und Pflichten. Sodann wird der Umsetzung der
untersuchten Vertrage und Unionsrechtsakte in das nationale Recht Aufmerksamkeit geschenkt.
Im Vordergrund steht insoweit die Frage, ob und auf welche Weise die Bundesrepublik
Deutschland ihren volker- und europarechtlichen Pflichten gerecht wird, und wie die
entsprechenden Vorgaben in den bestehenden Rahmen des nationalen Rechts eingepasst wurden.

Abstract: Legal Requirements Concerning Discharge of Water from Ships

The present study analyses the legal requirements concerning discharge of water from ships, a
matter that is characterized by a considerable degree of complexity. This complexity results, inter
alia, from the highly technical nature of the applicable norms, but also from the fact that the
relevant rules and principles are prescribed on different levels of law, namely public international
law, European Union law and domestic law. Taking into account that the individual legal
instruments that are codified within these sub-systems of law significantly differ in their scopes
and regulatory approaches, a risk of norm collisions exists both from a vertical (i.e., between
different levels of law) and horizontal (i.e, between different instruments on the same level of law)
perspective. Viewed together with the fragmentary nature of the applicable law, this situation
gives rise to legal uncertainties, which, again, may ultimately threaten the lawful and effective
implementation and enforcement of the relevant norms. This study attempts to contribute to
clarifying the existing uncertainties by submitting suggestions as to a harmonized interpretation
and application of the pertinent rules and principles. It does not address the issue of pollution
from ships in general, but focusses on three specific categories of water discharged from ships,
namely washwater arising from the operation of exhaust gas cleaning systems (‘scrubber’), ballast
water and sewage. The study starts by examining the legal requirements prescribed in
international treaty law as well as the law of the European Union (EU) applicable to each of the
three aforementioned categories. Particular attention is devoted to the territorial and substantial
scope of the relevant instruments, potential interactions and contradictions between them as well
as the rights and duties of States arising therefrom. The study then goes on by analysing the way
in which these instruments have been implemented in domestic German law. In this respect, the
main focus is on how Germany has adjusted the international and supranational obligations
within the framework of its domestic law.
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Zusammenfassung

Der vélkerrechtliche Umgang mit Einleitungen von Scrubber-Abwasser richtet sich priméar
nach den Vorgaben der Anlage VI zum Internationalen Ubereinkommen zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL-Ubereinkommen). Diese zielen zwar primar auf
eine Reduktion der in Schiffsabgasen enthaltenen Luftschadstoffe - insbesondere Schwefeloxide
(SOx) - ab, d.h. auf die Bekdmpfung der Luftverschmutzung unmittelbar an der Quelle. Regel 4 der
Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen gestattet jedoch den Einsatz von alternativen
Methoden, mit denen eine vergleichbare Begrenzung von Emissionen erreicht wird. Zu diesen
Methoden gehoren auch Technologien wie Abgasreinigungsanlagen (Scrubber), die zwar nicht die
Entstehung der Schadstoffe vermeiden, diese aber durch Nachbehandlung bis zu einem gewissen
Grad aus dem Abgas entfernen, bevor sie in die Atmosphare gelangen.

Nach Regel 4.1 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen diirfen Vertragsstaaten solche
alternativen emissionsmindernden Verfahren erlauben, vorausgesetzt, der Einsatz der
betreffenden Verfahren ist mindestens so effektiv wie die in Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen vorgesehenen Methoden. Ob die Vertragsparteien den Einsatz
emissionsmindernder Verfahren gestatten, liegt mithin in ihrem Ermessen.

Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen wird im Hinblick auf sekundire
Emissionsbegrenzungsmethoden = von den 2015  aktualisierten  Richtlinien fiir
Abgasreinigungssysteme der International Maritime Organization (IMO) konkretisiert (IMO
Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems bzw. Guidelines). Sie sind zwar unmittelbar nicht
rechtsverbindlich, miissen aber geméif} Regel 4.1 von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen
beriicksichtigt werden. Die IMO Guidelines enthalten in Ziff. 10 unter dem Titel ,Washwater"
Vorgaben fiir den Umgang mit Scrubber-Abwasser. Nach ihnen soll insbesondere eine
fortlaufende Uberwachung und Aufzeichnung des Waschwassers erfolgen. Ferner miissen
verschiedene Grenzwerte eingehalten und iiberwacht werden. Riickstinde aus der
Abgasreinigungsanlage (sog. Sludge) miissen zu geeigneten landseitigen Auffangeinrichtungen
gebracht werden; sie diirfen weder auf See entsorgt noch an Bord verbrannt werden.

Das Straftburger Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der
Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI) dient dem Schutz der aquatischen Umwelt und der
Verbesserung der Sicherheit in der Binnenschifffahrt durch die Vermeidung schiffsbedingter
Abfalleintrage. In Deutschland ist es auf allen dem allgemeinen Verkehr dienenden
Binnenwasserstrafien, mit Ausnahme des deutschen Teils des Bodensees und der Rheinstrecke
oberhalb Rheinfelden, anwendbar. Gemaf3 Art. 3 Abs. 1 CDNI gilt fiir sidmtliche Fahrzeuge
einschliefdlich der Seeschiffe ein Einleitungsverbot flir Schiffsabfille. Zu den Schiffsabfallen zahlen
auch Scrubber-Abwasser. Diese sind zwar im CDNI nicht ausdriicklich genannt, sind aber als
sonstige Schiffsbetriebsabfille i.S. des Ubereinkommens zu qualifizieren. Anders als auf Ebene des
Seevolkerrechts gilt auf den deutschen Binnenwasserstrafien damit grundsatzlich ein absolutes
Verbot der Einleitung von Scrubber-Abwasser.

Deutschland ist Vertragspartei sowohl des MARPOL-Ubereinkommens als auch des CDNI. Die fiir
Scrubber-Abwasser einschligigen Vorgaben der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen sowie
der Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems wurden vor allem mit § 13 Abs. 5 und 7 der
Verordnung iiber das umweltgerechte Verhalten in der Seeschifffahrt (SeeUmwVerhV) in
nationales Recht umgesetzt. Die Vorschriften der SeeUmwVerhV dienen zugleich der Umsetzung
der einschlagigen Vorschriften der EU-Schwefel-Richtlinie. Umsetzung und Durchfiihrung des
CDNI erfolgten mit dem CDNI-Vertragsgesetz sowie dem Ausfiilhrungsgesetz zum
Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der Rhein- und
Binnenschifffahrt.
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Auf Ebene des europaischen Unionsrechts wird der Einsatz von Scrubbern primar durch die
Richtlinie 2016/802/EU des européischen Parlaments und des Rates iiber eine Verringerung des
Schwefelgehalts bestimmter fllissiger Kraft- oder Brennstoffe (EU-Schwefel-Richtlinie) geregelt.
Als unionsrechtliche Umsetzung von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen nutzt die EU-
Schwefel-Richtlinie maximale Schwefelgehalte in Schiffskraftstoffen als priméres Instrument zur
Verringerung von SOx-Emissionen, sieht alternativ aber ebenfalls emissionsmindernde Verfahren
vor. Diesbeziiglich tibernimmt die EU-Schwefel-Richtlinie im Wesentlichen die Grenzwerte, die in
den Regeln 14.1 und 14.4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen festgelegt sind. Im
Unterschied zu Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen stellt die EU-Schwefel-Richtlinie den
Einsatz alternativer emissionsmindernder Verfahren jedoch nicht in das Ermessen der
Mitgliedstaaten, sondern begriindet in Art. 8 Abs. 1 eine Verpflichtung der Mitgliedstaaten, in
ihrem nationalen Recht Grundlagen fiir die Gestattung von emissionsmindernden Verfahren zu
schaffen, die die in der Richtlinie genannten Voraussetzungen (die ihrerseits, von wenigen
Verscharfungen abgesehen, die Vorgaben der IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems
umsetzen) erfiillen.

Neben der EU-Schwefel-Richtlinie sind die EU-Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen, die
EU-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) sowie die EU-Meeresstrategierahmenrichtlinie (MSRL) fiir
den rechtlichen Umgang mit Scrubber-Abwasser bedeutsam. Mit Blick auf den erstgenannten
Rechtsakt ist festzustellen, dass Sludge und Scrubber-Abwasser bislang nicht unter den Begriff
der Schiffsabfille i.S.d. Richtlinie fallen. Auf Grundlage eines Vorschlags der EU-Kommission soll
dies kiinftig dahingehend gedndert werden, dass die Richtlinie kiinftig auch fiir ,Schlamm und
Abflutwasser” aus Abgasreinigungsanlagen, die nach Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen
zulassig sind, gelten soll. Hinsichtlich der MSRL handelt es sich bei Einleitungen von Scrubber-
Abwasser zwar um eine Verschmutzung i.S.d. Richtlinie; diese statuiert indes selbst kein
Verschmutzungsverbot, sondern verpflichtet lediglich die Mitgliedstaaten zur Umsetzung ihrer
Ziele im Wege der Entwicklung von Meeresstrategien. Demgegeniiber enthilt die WRRL neben
dem sog. Zielerreichungsgebot (Notwendigkeit der Erreichung eines guten Gewdasserzustands)
ein Verschlechterungsverbot. Diese Bewirtschaftungsziele verpflichten nach Ansicht des
Gerichtshofs der Europaischen Union die Mitgliedstaaten grundsatzlich dazu, die Genehmigung
fiir ein konkretes Vorhaben zu versagen, wenn es eine Verschlechterung des Zustands eines
Oberflichenwasserkdrpers verursachen kann oder wenn es die fristgerechte Erreichung eines
guten Zustands eines Oberflachengewassers gefahrdet.

Im Verhéltnis der einschlagigen Unionsrechtsakte zueinander ist die EU-Schwefel-Richtlinie so
auszulegen und umzusetzen, dass sie den allgemeinen Umweltschutzzielen der EU, wie sie u.a. in
der MSRL und der WRRL kodifiziert sind, nicht zuwiderlduft. Als problematisch erweist sich vor
dem Hintergrund des absoluten Einleitungsverbots fiir Scrubber-Abwasser gemaf$ Art. 3 Abs. 1
CDNI die Frage nach dem Verhaltnis des CDNI zu den anderen einschligigen vélkerrechtlichen
und unionsrechtlichen Vorgaben, insbesondere zu denjenigen der EU-Schwefel-Richtlinie, die die
Entscheidung iiber die Zulassigkeit des Betriebs von Abgasreinigungsanlagen und der Einleitung
von Scrubber-Abwasser nicht den Mitgliedstaaten iiberldsst. Vor allem aufgrund der
unterschiedlichen Zielsetzungen kann das Einleitungsverbot des CDNI nicht als zulassige
verstarkte Schutzmafdnahme i.S.v. Art. 193 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europaischen
Union (AEUV) betrachtet werden. Deshalb ist der Konflikt des CDNI mit der EU-Schwefel-
Richtlinie innerhalb der deutschen Rechtsordnung unter Bezugnahme auf den
Anwendungsvorrang des Unionsrechts zu ldsen: Soweit beide Regime parallel anwendbar sind -
und nur dann -, darf das Einleitungsverbot aus dem CDNI-Vertragsgesetz in Deutschland nicht
angewandt werden. Zu diesem Normkonflikt kommt es freilich von vornherein nur in Hafen und
den Teilen der Binnenwasserstraféen, die Hafen mit dem Meer verbinden, soweit die betroffenen
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Héafen, weil sie von Seeschiffen angefahren werden, den inneren Gewéssern der Bundesrepublik
Deutschland zuzurechnen sind.

Mit Blick auf die Lage nach nationalem Recht ist zwischen der Situation auf
Binnenwasserstrafden, Seewasserstrafden, in Hafen und in der Ausschlief3lichen Wirtschaftszone
(AWZ) zu unterscheiden.

In Binnenwasserstraf3en gelten das CDNI (in seiner Umsetzung und Durchfiihrung im deutschen
Recht) und das Wasserhaushaltsgesetz (WHG) parallel; demgegeniiber gilt die SeeUmwVerhV
nichtin denin § 3 Abs. 1 Nr. 1-2 genannten Binnenwasserstraféen sowie in Seehéfen, die lediglich
an (und nicht auf) Binnenwasserstraf3en liegen (z.B. Bremen und Hamburg). Bei der Einleitung
von Scrubber-Abwasser handelt es sich um eine Gewasserbenutzung i.S.v. § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG;
Einleitungen von Scrubber-Abwasser sind folglich gemaf3 § 8 Abs. 1 WHG erlaubnispflichtig.
Ferner handelt es sich bei Scrubber-Abwasser um Abwasser i.S.v. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG,
weshalb das in § 57 Abs. 1 WHG kodifizierte repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt zur
Anwendung gelangt.

Soweit die Kriterien der IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems, die als Maf3stab fiir
den Stand der Technik i.S.v. § 57 Abs. 1i.V.m. § 3 Nr. 11 WHG heranzuziehen sind, beriicksichtigt
werden, ist grundséatzlich davon auszugehen, dass die Anforderungen von § 57 Abs. 1i.V.m. § 12
Abs. 1 Nr. 1 WHG im Falle des Einleitens von Scrubber-Abwasser erfiillt sind. Insbesondere ergibt
sich aus dem unionsrechtlichen Verschlechterungsverbot i.d.R. kein Versagensgrund nach § 12
Abs. 1 Nr. 1 WHG fiir die Erteilung der Erlaubnis, da von einer Verschlechterung (und damit einer
schadlichen Gewasserveranderung i.S.v. § 12 Abs. 1 Nr. 1 i.V.m. § 3 Nr. 10 WHG) nicht schon bei
jeder signifikanten Beeintrachtigung eines Gewéssers, sondern erst dann ausgegangen werden
kann, wenn sich auf Grund einer konkreten Einzelfallbetrachtung der Zustand mindestens einer
Qualitdtskomponente i.S.d. Anhangs V der WRRL um eine Klasse verschlechtert bzw. im Hinblick
auf Stoffe des chemischen Zustands eine Umweltqualititsnorm iiberschritten wird. Nach dem
derzeitigen Kenntnisstand ist hiermit i.d.R. nicht zu rechnen. Die Vorgaben des CDNI flief3en iiber
§ 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG (,andere Anforderungen nach o6ffentlich-
rechtlichen Vorschriften“) in die Priifung der Erlaubnisfiahigkeit ein. Das WHG wird also nicht vom
CDNI-Vertragsgesetz verdrangt, sondern integriert dessen Anforderungen iiber § 12 Abs. 1 Nr. 2
und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in den Prozess der Erlaubniserteilung.

Daraus folgt, dass das Einleiten von Scrubber-Abwasser wegen des absoluten Einleitungsverbots
des CDNI in den deutschen Binnenwasserstrafden prinzipiell nicht erlaubnisfahig ist. Aufgrund
des bestehenden Konflikts mit der EU-Schwefel-Richtlinie gilt dies aber nicht im Bereich der
Binnenwasserstrafien, die zugleich Seeschifffahrtsstrafien sind. Stehen Einleitungen in solchen
Binnenwasserstrafden zur Diskussion, kann die erforderliche wasserrechtliche Erlaubnis unter
Beachtung der Bewirtschaftungsziele mittels benutzungsregelnder Allgemeinverfiigung (vgl. § 35
S. 2 Var. 3 VwVfG) der zustindigen Landesbehorde, d.h. mittels konkret-genereller Regelung,
erteilt werden.

In Seewasserstraflen findet das Einleitungsverbot des CNDI von vornherein keine Anwendung.
Entscheidende Bedeutung kommt vielmehr § 13 SeeUmwVerhV zu. Nach Abs. 7 dieser Norm ist
das Einleiten von Scrubber-Abwasser auf Seewasserstrafien (nicht aber in Hafen, die lediglich an
Seewasserstrafien liegen) und in der AWZ verboten, ,soweit nicht nachgewiesen ist, dass die
Waschwassereinleitung keine erheblichen negativen Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt hat“ Wird in einer Abgasreinigungsanlage Natronlauge als
Chemikalie eingesetzt, so geniigt es nach § 13 Abs. 7 S. 2 SeeUmwVerhV fir den Nachweis, wenn
bei der Einleitung von Scrubber-Abwasser die Kriterien der IMO Guidelines for Exhaust Gas
Cleaning Systems von 2009 erfiillt sind und ein pH-Wert von 8,0 nicht tiberschritten wird. Somit
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spiegelt § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV sowohl beziiglich seines Anwendungsbereichs als auch seiner
materiellen Voraussetzungen die Anforderungen der EU-Schwefel-Richtlinie wider.

Die SeeUmwVerhV statuiert keinen ausdriicklichen Genehmigungstatbestand fiir die Einleitung
von Scrubber-Abwasser auf Seewasserstrafden und in der AWZ, sondern sieht in § 13 Abs. 5
lediglich die Moglichkeit der Gestattung der Zulassung eines emissionsmindernden Verfahrens
i.S.d. der EU-Schwefel-Richtlinie vor. Die Zulassung darf nur erteilt werden, wenn die
Anforderungen von Art. 4c Abs. 2, 3 und 4 der Richtlinie (nunmehr Art. 8 Abs. 2, 4 und 5 der
aktuellen EU-Schwefel-Richtlinie von 2016) erfiillt werden. Da Art. 4c Abs. 3 der alten bzw. Art. 8
Abs. 4 der aktuellen Richtlinie auf die Kriterien fiir emissionsmindernde Verfahren in Anhang II
der Richtlinie verweisen, zu denen auch die Kriterien fiir die Einleitung von Waschwasser
gehoren, muss die fiir die Zulassung zustdndige Behorde die Einhaltung dieser Kriterien im
Zulassungsverfahren fiir den Einsatz von Abgasreinigungsanlagen mitpriifen.

Die Frage der Zuldssigkeit der Einleitung von Scrubber-Abwasser in Seewasserstrafien ist
dariiber hinaus auf Grundlage des WHG zu beurteilen. Das WHG ist nicht nur in den
Binnenwasserstrafden, sondern auch im deutschen Kiistenmeer sowie in den inneren Gewassern
einschliefdlich der deutschen Hafen anwendbar, die in oder an Seewasserstrafden liegen. Eine
generelle Befreiung vom Erfordernis der Erlaubnis geméaf3 § 43 Nr. 2 WHG kommt im Hinblick auf
Scrubber-Abwasser nicht in Betracht. Daher {iberschneidet sich das grundsatzliche
Einleitungsverbot des § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV hinsichtlich der Seewasserstrafden mit dem
Erlaubnisregime des WHG. Vor diesem Hintergrund sind die Anforderungen von § 13 Abs. 7 S. 1
SeeUmwVerhV iiber § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in das Verfahren nach dem
WHG zu inkorporieren. Neben dem wasserrechtlichen Erlaubnisverfahren fiir die Einleitung von
Scrubber-Abwasser geméafd §§ 12, 57 WHG, das mittels Allgemeinverfiigung vollzogen werden
kann, ist auf Grundlage der SeeUmwVerhV kein separates Genehmigungsverfahren
durchzufithren. Wohl aber bedarf das emissionsmindernde Verfahren, dessen Nutzung geplant
ist, zusatzlich der Gestattung nach § 13 Abs. 5 SeeUmwVerhV. Auf diese Weise wird den
Anforderungen der EU-Schwefel-Richtlinie und der Anlage VI zu MARPOL sowohl auf Ebene der
wasserrechtlichen Erlaubnis als auch im Rahmen der Priifung der Genehmigungsfiahigkeit des
Scrubber-Systems Rechnung getragen.

Die Seehifen sind mit Ausnahme der 6ffentlichen bundeseigenen Hafen Wasserstrafden der
Lander. Seehifen der Lander, die an Binnenwasserstrafien des Bundes liegen (also etwa Hamburg
oder Bremen), fallen als dem allgemeinen Verkehr zugingliche Binnenwasserstrafien der Lander
in den Anwendungsbereich des CDNI. In diesen Hafen gilt bei isolierter Betrachtung folglich das
absolute Einleitungsverbot aus dem CDNI bzw. dem CDNI-Vertragsgesetz. Dies gilt nicht fiir die
Seehifen der Lander, die an Seewasserstrafien des Bundes liegen (beispielsweise Puttgarden oder
Wilhemshaven). Das Einleitungsverbot aus § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV ist nicht in den Seehéfen
anwendbar, weil es die Wasserstrafden der Lander, zu denen auch die Seehafen der Lander zihlen,
nicht umfasst. Demgegeniiber kommt das Regime des WHG ohne weiteres zur Anwendung.
Beziiglich der insofern bestehenden Uberlagerung von CDNI-Vertragsgesetz und WHG gilt
deshalb folgendes:

In den Seehidfen, die an Seewasserstrafden des Bundes liegen, ist ausschliefdlich das WHG
anwendbar, nicht aber das CDNI-Vertragsgesetz. Die Einleitung von Scrubber-Abwasser ist nur
mit einer wasserrechtlichen Erlaubnis rechtméaf3ig, wobei die gesetzliche Erlaubnisbediirftigkeit
mittels Allgemeinverfiigung vollzogen werden kann. In den Seehéfen, die in Binnenwasserstrafsen
liegen, muss das CDNI-Vertragsgesetz hingegen wegen des Konfliktes mit der EU-Schwefel-
Richtlinie unangewandt bleiben. Folglich ist in den deutschen Seehafen, soweit es sich nicht um
offentliche bundeseigene Hafen handelt, ausschliefdlich das WHG anwendbar.
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Mangels Anwendbarkeit der fiir Einleitungen einschlagigen Vorschriften des WHG oder des CDNI-
Vertragsgesetzes gilt in der AWZ ausschliefdlich das grundsétzliche Einleitungsverbot aus § 13
Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV. Daraus folgt, dass das Einleiten von Scrubber-Abwasser in der AWZ
keiner separaten, neben die allgemeine Gestattung des konkret in Rede stehenden
emissionsmindernden Verfahrens nach § 13 Abs. 5 SeeUmwVerhV tretenden Genehmigung
bedarf. Die SeeUmwVerhV ist auf Schiffe, die die Bundesflagge fiihren, grundsatzlich auch
seewirts der deutschen AWZ anwendbar, soweit nicht in Hoheitsgewassern oder der AWZ
anderer Staaten abweichende Regelungen zu beachten sind. Dies gilt aber nicht fiir das
Einleitungsverbot des § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV, dessen raumlicher Anwendungsbereich auf
die Seewasserstraféen und die deutsche AWZ begrenzt ist. Die Vorschriften des HoheSeeEinbrG,
dessen raumlicher Geltungsbereich die AWZ und die Hohe See umfasst, sind auf betriebsbedingte
Einleitungen von Schiffsabwasser generell nicht anwendbar.

Nach dem Internationalen Ubereinkommen zur Kontrolle und Behandlung von Ballastwasser und
Sedimenten von Schiffen (BWU), das am 8. September 2017 in Kraft getreten ist, ist das Einleiten
von Ballastwasser nur nach MafRgabe der Anlage zum Ubereinkommen erlaubt, soweit nicht
ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist. Das Regelungsregime des BWU fiir die Zulassigkeit der
Einleitung von Ballastwasser basiert im Wesentlichen auf zwei Standards, namlich Regel D-1 fiir
den Ballastwasser-Austausch und Regel D-2 fiir die Ballastwasser-Behandlung. Ein
Ballastwasseraustausch muss grundsatzlich mindestens 200 Seemeilen vom niachstgelegenen
Land entfernt bei einer Wassertiefe von mindestens 200 m unter Berlicksichtigung der von der
IMO ausgearbeiteten Richtlinien durchgefiihrt werden. Bei dem Regel D-1-Standard handelt es
sich allerdings um eine Ubergangslésung fiir existierende Schiffe. Nachdem die von Baujahr und
Ballastwasser-Fassungsvermogen der Schiffe abhingigen Ubergangsfristen 2017 von der IMO
angepasst wurden, kommt eine Anwendung des Regel D-1-Standards nunmehr ab dem
09.09.2024 unabhingig vom Schiffstyp nicht mehr in Betracht. Fiir Neubauten und fiir
existierende Schiffe nach Ablauf der jeweiligen Ubergangsfrist gilt der Standard nach Regel D-2.
Dieser Standard definiert strengere Qualitdtsnormen fiir Ballastwasser, deren Einhaltung nur
durch ein Ballastwasser-Behandlungssystem (,Ballast Water Management System“, BWMS)
sichergestellt werden kann. Solche Systeme arbeiten regelmaflig entweder mit mechanisch-
physikalischen (beispielsweise Bestrahlung mit UV-Licht), mit chemischen Methoden (etwa
Einsatz von Bioziden wie Chlor oder Chlordioxid) oder mit einer Kombination solcher Methoden.
Insbesondere beim Einsatz von chemischen Methoden kann es zur Entstehung von
Desinfektionsnebenprodukten im behandelten Ballastwasser kommen.

Regel D-2.1 der Anlage zum BWU formuliert Zielvorgaben beziiglich der maximalen
Konzentration und Grofe lebensfihiger Organismen und Indikatormikroben pro Kubikmeter
Ballastwasser. Um die Einhaltung dieser Zielvorgabe zu gewahrleisten, bediirfen BWMS vor ihrer
Installation und Inbetriebnahme der Zulassung (Typengenehmigung) durch die zustindige
Behorde des Flaggenstaats oder eine anerkannte Klassifikationsgesellschaft. Das grundsatzliche
Zulassungsverfahren und die Anforderungen beziiglich von BWMS, die mit aktiven Substanzen
arbeiten, ergeben sich aus den IMO Guidelines G8 und G9. Der Einsatz solcher Systeme setzt u.a.
die Durchfithrung einer gesonderten Risikoanalyse voraus, in deren Rahmen u.a. die ggf. im
behandelten Ballastwasser enthaltenen Desinfektionsnebenprodukte beriicksichtigt werden.
Eine Typengenehmigung erhalten nur diejenigen Systeme, die auf Grundlage dieser Analyse als
unbedenklich zu qualifizieren sind.

Die Bundesrepublik Deutschland hat das BWU mit dem Ballastwasser-Gesetz in das deutsche
Recht iiberfiihrt. Daneben finden sich bundesrechtliche Regelungen zur Umsetzung der Vorgaben
des BWU in der SeeUmwVerhV und landesrechtliche Regelungen in einigen Hafenordnungen.
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Anders als die von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen geregelten SOx-Emissionen ist
Ballastwasser bislang nicht Gegenstand detaillierter Regulierung durch die EU. Dessen ungeachtet
miissen die Mitgliedstaaten bei der Umsetzung des BWU die Vorgaben anderer
unionsrechtlicher Regelungen, insbesondere diejenigen der MSRL und der WRRL, beachten.

Wie im Falle der Scrubber-Abwasser ist beziiglich der Frage des Umgangs des deutschen Rechts
mit Einleitungen von Ballastwasser anhand der verschiedenen Kategorien von Wasserflachen im
deutschen Wasserwege- und Schifffahrtsrecht zu unterscheiden:

In Binnenwasserstraf3en richtet sich die Zulassigkeit des Einleitens von Ballastwasser zunéchst
nach der SeeUmwVerhV. Nach § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV ist das Einleiten von Ballastwasser
ins Meer und in die in § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV genannten Seeschifffahrtsstrafen verboten,
wenn nicht die Anforderungen des BWU eingehalten wurden. Anders als das Einleitungsverbot
fiir = Scrubber-Abwasser ist das Einleitungsverbot fiir Ballastwasser in seinem
Anwendungsbereich somit nicht auf die Seewasserstrafden und AWZ beschrankt, sondern gilt fiir
die gesamte Seeschifffahrt auf deutschen Seeschifffahrtsstrafien einschlieRlich der in § 3 Abs. 1
Nr. 1 SeeUmwVerhV bezeichneten Binnenwasserstrafden, die zugleich Seeschifffahrtstrafden sind
- jedoch nichtin den Seehéifen der Lander. Das Verbot des § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV gilt auch
fiir die Einleitung bzw. das Ausspiilen von Sedimenten.

Neben der SeeUmwVerhV werden Einleitungen von Ballastwasser in Binnenwasserstrafien auch
vom WHG erfasst. Da das ,Einleiten von Stoffen in Gewésser” eine Benutzungi.S.v. § 9 Abs. 1 Nr. 4
WHG ist, bediirfen Einleitungen von Ballastwasser der Erlaubnis nach § 8 Abs. 1 WHG. Zumindest
dann, wenn es nach dem D-2-Standard des BWU mittels (bio-)chemischer Methoden behandelt
wurde, ist Ballastwasser ferner als Schmutzwasseri.S.v. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG zu qualifizieren.
Daher richtet sich die Erteilung einer wasserrechtlichen Erlaubnis fiir das Einleiten von
Ballastwasser nach § 57 WHG iV.m. den allgemeinen Vorschriften. Nach derzeitigem
Kenntnisstand bestehen aber i.d.R. keine grundlegenden Bedenken hinsichtlich der
Erlaubnisfahigkeit von Einleitungen von Ballastwasser.

Das Regime des WHG und das der SeeUmwVerhV tiberschneiden sich nur im Bereich der in § 3
Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV aufgefithrten Binnenwasserstrafen des Bundes, die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden sind. Dabei ist die SeeUmwVerhV gegeniiber dem WHG kein lex specialis;
ihre Vorgaben werden vielmehr nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in das
wasserrechtliche Erlaubnisverfahren integriert. In den anderen Binnenwasserstrafien gilt
ausschlieflich das WHG.

In Seewasserstrafden iiberschneiden sich das Einleitungsverbot des § 18 Abs. 1 S. 1
SeeUmwVerhV und das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt aus dem WHG. Diese
Uberlagerung ist auch in den Seewasserstrafen dahingehend zu 16sen, dass eine Erlaubnis gemaf3
WHG erteilt wird, und in diesem Rahmen iiber § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG
die Einhaltung der Anforderungen von § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV sichergestellt werden muss.
Die Erlaubnis kann im Wege der Allgemeinverfiigung erteilt werden.

Was die Rechtslage in den Seehifen anbelangt, erfasst die SeeUmwVerhV nur die
Seewasserstrafien des Bundes und die Seeschifffahrtsstrafden, die zugleich Binnenwasserstrafien
des Bundes sind. Deshalb gilt § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV nicht in den Seehéfen der Lander, die
an (nicht aber in) diesen Wasserflachen liegen. Fiir eine Erstreckung der SeeUmwVerhV auf die
Wasserstrafden der Lander fehlt es dem Bund an der notwendigen gesetzlichen Erméachtigung der
Exekutive zum Erlass von Rechtsverordnungen. Der Vollzug des Ballastwasser-Gesetzes in den
Seehifen der Lander ist nach geltendem Recht daher Aufgabe der Lander. Soweit erkennbar sind
noch nicht alle Lander ihrer Aufgabe, das BWU in den Seehifen durchzufiihren, nachgekommen.
Nur ein Teil der Lander hat entsprechende Regelungen im Rahmen von Hafenverordnungen
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getroffen (vgl. etwa das Einleitungsverbot des § 28b Brem-HafenO). Zuldssig wéare es, die
Vorgaben des BWU, wie sie sich in der Sache in den § 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV und § 18 Abs. 3
SeeUmwVerhV widerspiegeln, in die Hafenordnungen der Liander zu importieren. Zwar gilt das
Ballastwasser-Gesetz auch fiir Schiffe in den Seehifen der Lander. Solange die Lander Verstofde
gegen das Ballastwasser-Gesetz allerdings nicht mit Ordnungswidrigkeiten sanktionieren,
entfalten die gesetzlichen Vorgaben nur durch ihre Wirkung fiir die Erlaubnisgewdhrung nach
dem WHG praktische Bedeutung.

Das WHG ist in den deutschen Seehifen der Liander anwendbar, da diese jeweils entweder in
oberirdischen Gewassern (Binnenwasserstrafden) oder in Kiistengewadssern (Seewasserstrafien)
liegen. Die Einleitung von Ballastwasser ist nach dem WHG erlaubnispflichtig. Dem kann derzeit
am effektivsten durch Erlass einer konkret-generellen Erlaubnis (Allgemeinverfiigung) Rechnung
getragen werden, die zugleich die Zuldssigkeit von Einleitungen von Ballastwasser unter den
Vorbehalt der Wahrung der Anforderungen des in innerstaatliches Recht umgesetzten BWU stellt.

Im Hinblick auf Einleitungen von Ballastwasser in der AWZ gilt ausschliefilich § 18 Abs. 10 S. 1
SeeUmwVerhV. Diese Norm wurde beziiglich ihres rdumlichen Geltungsbereichs nicht
beschriankt, weshalb das grundsitzliche Verbot des Einleitens von Ballastwasser auf unter
deutscher Flagge fahrenden Schiffen auch jenseits deutscher Gewasser gilt, in den
Hoheitsgewdssern oder der AWZ anderer Staaten allerdings nur dann, wenn keine abweichende
Regelungen zu beachten sind.

Auf volkerrechtlicher Ebene wird der Umgang mit hdauslichem Schiffsabwasser einschlieflich
der Frage der Einleitung durch Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen geregelt. Die
betreffenden Vorschriften erfassen die unter dem Begriff ,Schwarzwasser” zusammengefassten
Abwasserkategorien, nicht aber sog. Grauwasser. Nach Regel 11 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen ist die Einleitung von Abwasser in das Meer verboten, soweit nicht eine der in
dieser Regel genannten ausdifferenzierten Ausnahmen greift. Dieses Verbot wird durch eine
Verpflichtung der Vertragsparteien zur Einrichtung von Hafenauffanganlagen erganzt.

Im regionalen Rahmen wird Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen durch die Vorgaben der
Anlage IV zum Ubereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes (HELCOM)
erganzt und konkretisiert. Zum Teil gehen diese Vorgaben iiber die Anforderungen der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen hinaus. So miissen neben den in der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen genannten Schiffskategorien auch alle anderen Schiffe, einschlieflich
Sportboote, wenn sie mit Toiletten ausgestattet sind, die Einleitungsbestimmungen der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen einhalten. Diese Schiffe miissen zudem mit einem Abwasser-
Riickhaltesystem in Ubereinstimmung mit den von der Helsinki Kommission genehmigten
Richtlinien ausgeriistet sein.

Das CDNI zahlt hausliche Abwasser zum sonstigen Schiffsbetriebsabfall i.S.d. Anlage 2 Teil C;
anders als das MARPOL-Ubereinkommen und HELCOM erfasst es sowohl Schwarzwasser als auch
Grauwasser. Nach dem CDNI ist die Einleitung von hauslichem Abwasser nur fiir zwei Kategorien
von Schiffen verboten: Zum einen fiir Kabinenschiffe mit mehr als 50 Schlafpldtzen, zum anderen
fiir Fahrgastschiffe, die zur Beférderung von mehr als 50 Fahrgisten zugelassen sind. An Bord
solcher Schiffe miissen hiusliche Schiffsabwasser in geeigneter Weise gesammelt und bei einer
Annahmestelle oder -anlage abgegeben wird, sofern das Fahrgastschiff nicht {iber eine
Bordklaranlage verfiigt. Verfiigt ein Fahrgastschiff iiber eine zugelassene Bordklaranlage, welche
die Grenz- und Uberwachungswerte nach Anhang V des CDNI einhilt, ist es vom Einleitungsverbot
ausgenommen. Einleitungen von Schiffen, die nicht in eine der genannten beiden Kategorien
fallen, sind ausdriicklich erlaubt. Somit sind die fiir die Binnenwasserstrafden praktisch
bedeutendsten Schiffe, namlich die Giitermotorschiffe, nicht vom Einleitungsverbot betroffen.
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AufEbene des europaischen Unionsrechts sind beztiglich von Einleitungen hauslicher Abwasser
die Vorgaben der MSRL und der WRRL zu beachten. Ferner ist Schwarzwasser nach der Richtlinie
fiir Hafenauffangeinrichtungen grundsatzlich in den bereit gestellten Hafenauffangeinrichtungen
zu entsorgen. Dies gilt nicht, wenn das Schiff genligend spezifische Lagerkapazitit fir alle
angefallenen und wahrend der beabsichtigten Fahrt des Schiffes bis zum Entladehafen
anfallenden Schiffsabfille hat und gesichert ist, dass der Zielhafen iiber die fiir die dann
anstehende Entladung erforderlichen Hafenauffanganlagen verfiigt.

Das Einleiten von hduslichem Abwasser in den Binnenwasserstrafden richtet sich zunachst nach
der SeeUmwVerhV. In Binnenwasserstrafden, die Seeschifffahrtstrafen sind, gilt das
Einleitungsverbot aus Regel 11.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen unter den dort
genannten Voraussetzungen. Die SeeUmwVerhV erklart diese Einleitungsbestimmungen auch fiir
Schiffe auf Inlandsfahrt flir anwendbar. Demgegentiber fehlt es an der Umsetzung von Anlage IV
zu HELCOM in der SeeUmwVerhV. Dies fiihrt dazu, dass Verstofie gegen die
Einleitungsbestimmungen aus HELCOM bzw. aus dem HELCOM-Vertragsgesetz in
Seeschifffahrtstrafen, die zugleich Binnenwasserstrafden sind, nicht als Ordnungswidrigkeit im
Rahmen der SeeUmwVerhV geahndet werden kénnen.

Im Anwendungsbereich des CDNI diirfen Schwarz- und Grauwasser von Fahrgastschiffen und
Kabinenschiffen einer bestimmten Groéfle ferner nur eingeleitet werden, wenn nach den
Mafdgaben des CDNI eine Bordkliaranlage betrieben wird. Das CDNI geht in dergleichen
Situationen davon aus, dass Einleitungen allgemein erlaubt sind und keiner Genehmigung oder
Erlaubnis bediirfen. Wird hingegen keine Bordklaranlage im Einklang mit dem CDNI betrieben,
gilt ein absolutes Einleitungsverbot. Einleitungen durch Schiffe mit 50 Schlafplatzen oder weniger
bzw. zur Beférderung von 50 Fahrgisten oder weniger sind nach dem CDNI wiederum
ausdriicklich erlaubt.

Schlieflich ist die Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser - und zwar unabhangig davon, ob
es sich um Schwarzwasser oder Grauwasser handelt - in oberirdische Gewdasser als Benutzung
i.S.d. WHG zu qualifizieren, weshalb die Erlaubnispflicht aus § 8 Abs. 1 WHG zur Anwendung
gelangt. Hausliches Schiffsabwasser ist iiberdies Abwasser i.S.d. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG, da es
infolge hauslichen Gebrauchs in seinen Eigenschaften verdndert wurde, weshalb fiir Einleitungen
die besonderen Voraussetzungen des § 57 Abs. 1 WHG zu berticksichtigen sind.

Damit tiberschneiden sich in den Binnenwasserstrafien, die Seeschifffahrtstrafien sind, teilweise
(1) die iiber die SeeUmwVerhV anwendbar gemachten Einleitbestimmungen der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen, (2) die Einleitungsbestimmungen aus dem HELCOM-Vertragsgesetz
(Anlage IV zu HELCOM), (3) die Einleitungsbestimmungen aus dem CDNI-Vertragsgesetz und (4)
die Einleitungsbestimmungen des WHG. Die speziellen Einleitungsbestimmungen aus
umweltbezogenen schifffahrtsrechtlichen Gesetzen (SeeUmwVerhV, HELCOM-Vertragsgesetz
und CDNI-Vertragsgesetz) verdrangen das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt aus dem
WHG nicht, weil Letzteres gerade auch der Umsetzung der WRRL dient, die im Konfliktfall
Anwendungsvorrang vor kollidierendem nationalem Recht (einschliefdlich der Vertragsgesetze
zur Umsetzung volkerrechtlicher Vertrige) geniefdt. Stattdessen ist nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 und §
57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG Voraussetzung fiir die Erteilung einer Erlaubnis, dass andere
Anforderungen nach offentlich-rechtlichen Vorschriften erfiillt werden. Diese umfassen auch die
Vorgaben der einschlagigen volkerrechtlichen Abkommen bzw. der entsprechenden
Vertragsgesetze. Aus alledem resultiert folgende Rechtslage:

Alle Einleitungen von Grau- und Schwarzwasser sind nach § 8 Abs. 1 WHG erlaubnispflichtig und
unterliegen Uberdies den strengen Anforderungen des § 57 Abs. 1 WHG. Soweit Einleitungen von
hauslichem Abwasser auf Grundlage des CNDI allgemein, d.h. ohne weitere behérdliche Priifung,
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erlaubt sind, kollidiert dies mit der prinzipiellen Erlaubnisbediirftigkeit gemafd WHG. Dieser
Normkonflikt (Erlaubnisbediirftigkeit nach WHG einerseits, Erlaubnisfreiheit nach CDNI
andererseits) kann nicht unter Bezugnahme auf den Spezialititsgrundsatz aufgeldst werden.
Deshalb ist bei der gebotenen Anwendung von § 12 WHG im Lichte der Wertungen des CDNI
davon auszugehen, dass in den von diesen Vorschriften erfassten Situationen Kkeine
»Schadliche[n], auch durch Nebenbestimmungen nicht vermeidbare oder nicht ausgleichbare
Gewadsserveranderungen zu erwarten sind“ (§ 12 Abs. 1 Nr. 1 WHG). Im Zusammenhang mit dem
Betrieb von Bordklaranlagen reflektieren die Vorgaben des Anhang V CDNI ferner den Stand der
Technik i.S.v. § 57 Abs. 1 Nr. 1 WHG. Dies lasst die Erlaubnisbediirftigkeit von Einleitungen
hduslicher Abwasser zwar nicht vollstindig entfallen, rechtfertigt es aber, die zustindige
Landesbehorde fiir befugt zu erachten, mittels Allgemeinverfiigung eine konkret-generelle
Erlaubnis statuiert.

In den Seewasserstrafden gelten fiir Schwarzwasser die Einleitungsverbote der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen fiir die genannten Schiffskategorien bei Auslandsfahrten. GemaR § 9
Abs. 1 Nr. 1 lit. a SeeUmwVerhV diirfen hausliche Schiffsabwasser nach Mafdgabe der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen auch bei Inlandsfahrten nicht eingeleitet werden. In den in der
Ostsee gelegenen Seewasserstrafden gelten zudem besondere Einleitungsbestimmungen. So sind
dort Einleitungen von Schiffsabwasser nach Mafigabe der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen auch beziiglich der dort nicht genannten Schiffe, einschlieflich Sportboote,
verboten, sofern diese Schiffe iiber eine Toilette mit einer Abwasserriickhalteanlage verfiigen.

Einleitungen von hduslichem Schiffsabwasser in die in den Kiistengewassern i.S.v. § 3 Nr. 2 WHG
gelegenen Seewasserstrafien sind nach dem WHG erlaubnispflichtig. Das Regime des WHG
iiberschneidet sich in den Seewasserstrafien der Nordsee nur mit den Einleitungsbestimmungen
aus dem MARPOL-Vertragsgesetz, in den Seewasserstraféen der Ostsee zusatzlich mit § 9 Abs. 1
Nr. 2 lit. a SeeUmwVerhV. Die Anforderungen dieser Gesetze sind im Rahmen der Erteilung der
wasserrechtlichen Erlaubnis zu beriicksichtigen.

Soweit sie Wasserstrafien der Lander sind, gilt die SeeUmwVerhV in den Seehdfen der Lander
nicht, weshalb die internationalen Bestimmungen zur Einleitung von hduslichem Schiffsabwasser,
die in Deutschland durch die Vertragsgesetze zum MARPOL-Ubereinkommen, zum CNDI und zu
HELCOM umgesetzt wurden, dort iiber das WHG und das Landesrecht zur Anwendung gebracht
werden miissen. Das CDNI ist (nur) in Seehifen der Lidnder anwendbar, die Binnenwasserstrafden
der Linder sind. Folglich miissen grofde Fahrgastschiffe und Kabinenschiffe, die in den
Anwendungsbereich des Einleitungsverbotes aus dem CDNI fallen, aber zu klein sind, um von
Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst zu werden, in den Seehifen die
Einleitungsbestimmungen aus dem CDNI einhalten.

Im Hinblick auf Einleitungen von hauslichem Schiffsabwasser in der AWZ weitet die
SeeUmwVerhV fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiihren, die Einleitungsverbote der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen insoweit aus, als sie zum einen auch seewirts der Begrenzung der
Seewasserstrafien gelten, sofern sich diese Schiffe auf Inlandsfahrt befinden, und zum anderen
die in Regel 2.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen nicht genannten Schiffe
einschliefdlich  Sportboote erfassen, sofern diese Schiffe iiber eine mit einer
Abwasserriickhalteanlage ausgeriisteten Toilette verfiigen und in der Ostsee verkehren. Die
Einleitungsbestimmungen der SeeUmwVerhV gelten fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiihren, auch
seewarts der Seewasserstrafsen und damit seewdrts der deutschen AWZ.
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Tabelle 1: Zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse

1. Einleitung von Scrubber-Waschwasser

Rechtlicher Status des
Gewassers!

Erfordernis einer
wasserrechtlichen
Erlaubnis

Anwendbare Rechtsvorschriften

Seewirts der Begrenzung
der deutschen AWZ durch
Schiffe, die die
Bundesflagge fithren

AWZ

Seewasserstrafden (Bund)
(zugleich
Seeschifffahrtsstrafden)

Seehifen der Lander an
Seewasserstrafden (Bund)

Binnenwasserstrafien
(Bund), die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden
sind

Seehiafen der Linder an
Binnenwasserstrafden
(Bund)

Binnenwasserstrafien
(Bund), die keine
Seeschifffahrtsstrafden
sind

1 Zur Einordnung der Gewdssertypen im deutschen Recht siehe Abschnitt 2.1.5.1.
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2. Einleitung von Ballastwasser

Rechtlicher Status des Anwendbare Rechtsvorschriften Erfordernis einer
Gewissers? wasserrechtlichen
Erlaubnis

Seewirts der Begrenzung
der deutschen AWZ durch
Schiffe, die die
Bundesflagge fithren

AWZ

Seewasserstraf3en (Bund)
(zugleich
Seeschifffahrtsstrafien)

Seehifen der Linder an
Seewasserstrafden (Bund)

Binnenwasserstrafden
(Bund), die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden
sind

Seehiafen der Linder an
Binnenwasserstrafden
(Bund)

2 Zur Einordnung der Gewassertypen im deutschen Recht siehe Abschnitt 2.1.5.1.
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Binnenwasserstrafden
(Bund), die keine
Seeschifffahrtsstrafden
sind

3. Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser

Rechtlicher Status des Anwendbare Rechtsvorschriften Erfordernis einer
Gewissers3 wasserrechtlichen
Erlaubnis

Seewirts der Begrenzung
der deutschen AWZ durch
Schiffe, die die
Bundesflagge fithren

AWZ

Seewasserstraf3en (Bund)
(zugleich
Seeschifffahrtsstrafien)

3 Zur Einordnung der Gewassertypen im deutschen Recht siehe Abschnitt 2.1.5.1.
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Seehifen der Lander an
Seewasserstrafden (Bund)

Binnenwasserstrafden
(Bund), die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden
sind
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Seehiafen der Linder an
Binnenwasserstrafden
(Bund)

Binnenwasserstrafien
(Bund), die keine
Seeschifffahrtsstrafden
sind
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Summary

Under public international law, the management of scrubber washwater discharges is
primarily regulated by Annex VI to the International Convention for the Prevention of Pollution

from Ships (MARPOL Convention). Annex VI of the MARPOL Convention predominantly aims at
reducing pollution by ship exhaust gas (particularly sulphur oxides (SOx)) at the source by
limiting the SOx content of ship fuel. However, Regulation 4 of Annex VI to the MARPOL
Convention allows for the use of alternative methods of reducing SOx emissions of vessels if such
methods are at least as effective in terms of emissions reduction as the use of fuel with low sulphur
content. Exhaust gas cleaning systems (or ‘scrubbers’) are secondary alternative emission
reduction methods, since they do not prevent the formation of pollutants as such, but can be used
to remove pollutants from exhaust gas before they are released into the atmosphere. Pursuant to
Regulation 4.1 of Annex VI to the MARPOL-Convention, the decision to permit the use of scrubbers
as alternative SOx emission reduction methods is at the discretion of the contracting parties.

Regulation 4 of Annex VI to the MARPOL Convention is further substantiated by the Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems of the International Maritime Organization (IMO), which were last
updated in 2015. Even though these guidelines are not directly legally binding as such, they must
be taken into account according to Regulation 4.1 of Annex VI to MARPOL-Convention. Paragraph
10 of the guidelines, which is entitled ‘Washwater’, contains requirements for the treatment of
scrubber washwater. In particular, the guidelines provide for continuous monitoring and
recording of such water. Furthermore, they impose mandatory limit values for discharged
washwater. Residues from scrubbers (so-called ‘sludge’) must be disposed of at appropriate land-
based reception facilities; disposal of sludge at sea or incineration on board of ships is prohibited.

The Convention on the Collection, Deposit and Reception of Waste Occurring in the Course of
Navigation Inland and on the Rhine (CDNI) aims to protect the aquatic ecosystems and to improve
safety of navigation in inland waterways by avoiding ship-related waste. With the exception of the
German part of Lake Constance and the Rhine section North of Rheinfelden, the CDNI is applicable
to all German inland waterways open to general transport. According to Article 3 (1) of the CDNI,
the discharge of ship-generated waste by all ships, including seagoing vessels, is prohibited.
Scrubber washwater can be classified as ship-generated waste. While such water is not expressly
mentioned in the CDNI, it can be classified as a form of ‘other waste generated from the operation
of a vessel’ under the CDNI. In contrast to the situation under the international law of the sea, and
specifically Annex VI to the MARPOL Convention, the CDNI thus establishes an absolute
prohibition for scrubber washwater discharges in German inland waterways.

Germany is a party to both the MARPOL Convention and the CDNI. The relevant provisions of
Annex VI to the MARPOL Convention and the IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems
have been transposed into German law primarily in § 13 (5) and (7) of the See-
Umweltverhaltensverordnung (SeeUmwVerhV). At the same time, the SeeUmwVerhV implements
the EU Sulphur Directive. The CDNI was transposed and implemented by the CDNI-Vertragsgesetz
and the Ausfiihrungsgesetz zum Ubereinkommen tiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von
Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt.

At the level of European Union law, the use of scrubbers is primarily regulated by the Directive
2016/802/EU of the European Parliament and of the Council of 11 May 2016 relating to a
reduction in the sulphur content of certain liquid fuels (EU Sulphur Directive). This Directive
implements Annex VI to the MARPOL Convention, and it equally provides for limits on permitted
sulphur contents in marine fuels as the main instrument to reduce the SOx emissions. Similar to
Annex VIto the MARPOL Convention, the EU Sulphur Directive also allows operation of alternative
emission reduction methods. The EU Sulphur Directive essentially adopts the sulphur content
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limits set out in Regulations 14.1 and 14.4 of Annex VI to the MARPOL Convention. However, in
contrast to Annex VI to MARPOL, the EU Sulphur Directive does not leave the use of alternative
emission reduction methods to the discretion of Member States. Instead, Article 8 (1) of the EU
Sulphur Directive contains a legal obligation of the Member States to permit in their domestic
legislation the use of emission reduction methods that fulfill the conditions set out in the EU
Sulphur Directive. In essence, these conditions implement the IMO Guidelines for Exhaust Gas
Cleaning systems, but also add a few additional requirements.

Besides the EU Sulphur Directive, the EU Directive on port reception facilities for ship-
generated waste and cargo residues, the EU Water Framework Directive (WFD) and the EU
Marine Strategy Framework Directive (MSFD) are the main instruments applicable to scrubber
washwater under EU law. With regard to the EU Directive on port reception facilities, it should be
noted that scrubber sludge and washwater are not currently covered by the concept of ship-
generated waste set out in the directive. On the basis of a proposal by the EU Commission, this is
supposed to be amended in the future so that the directive will also apply to washwater and sludge
from scrubbers which fall within the scope of Annex VI to the MARPOL Convention. From the
perspective of the MSFD, the discharge of scrubber washwater consitutes pollution. However,
rather than imposing an absolute ban on pollution, the MSFD obliges EU Member States to
implement the MSFC'’s objectives by way of developing marine strategies. The WFD, on the other
hand, prohibits any deterioration in the status of a body of surface water. According to the Court
of Justice of the European Union (CJEU), this prohibition obliges EU Member States, subject to the
permissible granting of an exception, to refuse the authorization for a specific project if that
project could lead to a deterioration in the status of a surface water body or jeopardize the timely
achievement of a good surface water status.

As far the relationship between the applicable EU legislation is concerned, the EU Sulphur
Directive must be interpreted and implemented in such a way that it does not run counter to the
general environmental protection objectives of the EU as codified, inter alia, in the MSFD and the
WFD. Due to the absolute ban on the discharge of scrubber wastewater pursuant to Art. 3 (1)
CDNI, the question concerning the relationship of the CDNI with other relevant international and
EU regulation is problematic. This particularly applies to the relationship of the CDNI and the EU
Sulphur Directive, as the latter does not leave the decision on the permissibility of the use of
scrubbers as an alternative sulphur emission reduction method to the discretion of the EU
Member States. Because of the different objectives of the CDNI and the EU Sulphur Directive, the
ban on scrubber washwater discharges under the CDNI can arguably not be regarded as an
admissible more stringent protective measures within the meaning of Art. 193 of the Treaty on
the Functioning of the European Union (TFEU). Consequently, the conflict between the CDNI and
the EU Sulphur Directive within the German legal system must be resolved by reference to the
primacy of application of EU law: If both regimes are simultaneously applicable, then (and only
then) the prohibition of scrubber washwater discharges under the CDNI-Vertragsgesetz cannot
be enforced in Germany. However, CDNI and the EU Sulphur Directive only conflict in ports and
parts of inland waterways which link ports to the sea, provided that the ports concerned are
internal waters of Germany because they are accessed by seagoing vessels.

As far as the situation under German domestic law is concerned, a distinction must be made
between the legal situation in inland waterways, sea waterways, ports and the Exclusive Economic
Zone (EEZ).

In inland waterways, the CDNI (in the form of the national legislation that implements it) and the
Wasserhaushaltsgesetz (WHG) are applicable in parallel. The SeeUmwVerhV, on the other hand,
does not apply to inland waterways referred to in § 3 (1) No. 1-2 SeeUmwVerhV and to sea ports
which are located only adjacent to (but not in) inland waterways (e.g. Bremen and Hamburg). The
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discharge of scrubber washwater constitutes a use of water within the meaning of § 9 (1) No. 4
WHG. Discharges of scrubber washwater are therefore subject to prior authorization pursuant to
§ 8 (1) WHG. Since scrubber washwater are also covered by the term ‘wastewater’ within the
meaning of § 54 (1) S. 1 No. 1 WHG, the prohibition in § 57 (1) WHG, which also contains a
reservation of permission, is applicable.

To the extent that the criteria of the IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems, which serve
as a benchmark for the ‘state of the art’ within the meaning of § 57 (1) in conjunction with § 3 No.
11 WHGQ, are fulfilled, it must be assumed that the conditions of § 57 (1) in conjunction with § 12
(1) No. 1 WHG are equally fulfilled in the case of the discharge of scrubber washwater. In
particular, the prohibition of deterioration in the status of a body of surface water under EU law
does not constitute a reason for not granting a permission under § 12 (1) No. 1 WHG. This is
because a deterioration (and thus a detrimental modification of the status of the water body in
the sense of § 12 (1) No. 1 in connection with § 3 No. 10 WHG) cannot already be seen in any
significant deterioration of the status of a water body. Rather, under the case-law of the CJEU, the
existence of deterioration can only be assumed if, on the basis of a case-by-case examination, the
condition of at least one quality component in terms of Annex V of the WFD deteriorates by one
category. Based on the present state of knowledge, this is unlikely. The requirements of the CDNI
constitute ‘other requirements pursuant to public law’ under § 12 (1) No. 2 and § 57 (1) No. 2
WHG and must thus be observed in the decision on whether a permission to discharge scrubber
washwater should be granted or not. Thus, the WHG is not superseded by the CDNI-
Vertragsgesetz. Instead, the WHG integrates the CDNI’s requirements via § 12 (1) No. 2 and § 57
(1) No. 2 WHG in the process for granting a license.

Consequently, due to the CDNI’s absolute ban on the discharge of scrubber washwater into
German inland waterways, the discharge of scrubber washwater must in principle be prohibited
by the competent authorities. However, because of the existing conflict of the CDNI with the EU
Sulphur Directive, this is not the case for those inland waterways which are at the same time
shipping lanes. In case of discharges into such inland waterways, the required permission under
the WHG can be granted by a general order (Allgemeinverfiigung, cf. § 35 S. 2 Var. 3 VwV{G) of the
competent State authority.

In sea waterways, the CDNI’s ban on scrubber washwater discharge is inapplicable. Instead, the
decisive regulation is contained in § 13 SeeUmwVerhV. According to paragraph 7 of this provision,
the discharge of scrubber washwater is prohibited in sea waterways (but not in ports located
merely adjacent to sea waterways!) and in the EEZ ‘unless it is proven that the discharge of
scrubber waste water does not have significant adverse impacts on human health and the
environment'. If sodium hydroxide is used as a chemical in an exhaust gas cleaning system, it is
sufficient pursuant to § 13 (7) SeeUmwVerhV to demonstrate that the requirements of the IMO
Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems of 2009 for the discharge of scrubber washwater are
met and that the washwater does not exceed a pH value of 8.0. Hence, § 13 (7) SeeUmwVerhV
reflects the requirements of the EU Sulphur Directive.

The SeeUmwVerhV does not provide any explicit requirements for an authorization of the
discharge of scrubber washwater in sea waterways or in the EEZ. § 13 (5) SeeUmwVerhV only
provides for the possibility of permitting emission reduction methods within the meaning of the
EU Sulphur Directive. Permission may only be granted if the conditions of Art. 4c (2), (3) and (4)
of the Directive (now Art. 8 (2), (4) and (5) of the current EU Sulphur Directive of 2016) are met.
Article 4c (3) of the old Directive or Article 8(4) of the current Directive refer to the criteria for
emission reduction methods set outin Annex II to the Directive. These also include the criteria for
the discharge of washwater. Therefore, the competent authority responsible for the approval
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must, when conducting the approval procedure for the use of exhaust gas cleaning systems, also
check if these criteria are fulfilled.

In addition, the question of permissibility of discharge of scrubber washwater into sea waterways
must also be assessed on the basis of the WHG. The WHG is applicable to inland waterways as well
as in the German territorial sea and in internal waters including German ports located in or
adjacent to sea waterways. A general exemption from the requirement of a permission in
accordance with § 43 No. 2 WHG is precluded with regard to scrubber washwater. Therefore, the
basic prohibition of discharge in § 13 (7) SeeUmwVerhV overlaps with the permission regime of
the WHG concerning inland waterways. Accordingly, the requirements of § 13 (7) SeeUmwVerhV
must be incorporated into the permission procedure under the WHG via § 12 (1) No. 2 and § 57
(1) Nr. 2 WHG. Besides the permission procedure for the discharge of scrubber washwater under
§§ 12 and 57 WHG, which can be implemented by way of general order, no separate procedure is
required on the basis of the SeeUmvVerhV. However, the emission reduction method must be
permitted under § 13 (5) SeeUmvVerhV. This makes sure that the requirements of the EU Sulphur
Directive and Annex VI to the MARPOL Convention are equally met.

With the exception of public federal seaports, the German seaports are to be qualified as
belonging to waterways of the federal States (Lédnder). Seaports of federal States open to general
ship traffic and located adjacent to inland waterways (e.g. Hamburg or Bremen) fall within the
scope of the CDNI. Hence, these ports are subject to the absolute discharge ban under the CDNI
and the CDNI-Vertragsgesetz. This does not apply, however, to seaports of the federal States
located adjacent to sea waterways (e.g. Puttgarden or Wilhelmshaven). The ban on discharges
under § 13 (7) SeeUmwVerhV is not applicable to seaports because this provision does not apply
to waterways of the federal States. By contrast, the regime of the WHG applies without any
restrictions.

The consequences of the overlap between the CDNI and the WHG can be summarized as follows:
In those seaports which are located adjacent to federal sea waterways, the WHG applies - and the
CDNI-Vertragsgesetz does not. The discharge of scrubber washwater is only lawful then with a
permit under the WHG, which can be issued by way of general order. In seaports located in inland
waterways, the CDNI-Vertragsgesetz cannot be applied as it conflicts with the EU Sulphur
Directive. It follows that, with the exception of public federal seaports, exclusively the WHG
applies.

In the EEZ, only the absolute prohibition of discharges under § 13 (7) SeeUmwVerhV applies, since
the relevant provisions of the WHG and the CDNI-Vertragsgesetz are not applicable. As a result,
the discharge of scrubber washwater in the EEZ does not require a separate permission beyond
the general permission concerning the use of emission reduction methods pursuant to § 13 (7)
SeeUmwVerhV. In principle, the SeeUmwVerhV applies to ships flying the German flag even
seawards of the German EEZ, as long as there are no other applicable rules, for example, in the
territorial seas or EEZs of other States. That said, the scope of the prohibition of discharges under
§ 13 (7) SeeUmwVerhV is limited to sea waterways and the German EEZ.

According to the International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water
and Sediments (BWMC), which came into force on 8 September 2017, the discharge of ballast
water is only allowed according to the Annex to the BWMC, unless otherwise specified. The
control regime of the BWMC concerning legal discharge of ballast water is based on two standards:
First, rule D-1 regarding ballast water exchange, and secondly, rule D-2 concerning ballast water
treatment. Any exchange of ballast water has to be conducted at a distance of at least 200 nautical
miles (nm) away from the nearest land and in water depths of at least 200 m, and must take into
account the applicable guidelines. However, the D-1 standard is a transitional solution for already
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existing ships. The IMO adjusted the transition periods depending on the year of construction and
the ballast capacity of the ship concerned in 2017. Since that time it is clear that the D-1 standard
cannot be applied anymore, independently of the type of vessel, after 9 September 2024. The
standard provided by rule D-2 applies to new vessels and existing ships after the transition period
under rule D-1 has expired. Rule D-2 comprises stricter quality standards for ballast water which
can only be met by way of using ballast water management systems (BWMS). Such systems either
apply mechanical-physical (e.g. UV irradiation) or chemical methods (i.e. use of biocides such as
chlorine or chlorine dioxide) or a combination of such methods. Disinfection by-products may be
formed in the processed ballast water particularly when chemical methods are used.

Rule D-2.1 of the Annex to the BWMC contains requirements concerning the maximum
concentration and size of viable organisms and indicator microbes per cubic meter of ballast
water. To ensure compliance with these requirements, BWMS need to be licensed in terms of a
type approval by the flag state’s competent authority or a recognised classification society before
being installed and put into operation. The basic approval procedure and requirements
concerning BWMS, if operating with active substances, are laid down in IMO Guidelines G8 and
G9. Operating such systems requires, inter alia, the implementation of a risk analysis which ought
to take into account the potential formation of disinfection by-products in the ballast water. Only
systems which can, based on the risk analysis, be considered as unproblematic may be granted a
type approval. Germany transposed the BWMC into domestic law with the Ballastwasser-Gesetz.
In addition, the BWMC has been implemented in Germany by the SeeUmwVerhV and port
regulations adopted by the Ldnder.

Unlike SOx emissions covered by Annex VI to the MARPOL Convention, ballast water has not been
subject to detailed EU regulation. Regardless of this, however, EU member States must act in
accordance with the requirements set out in EU law (especially the MSFD and WFD) when
implementing the BWMC.

As in the case of scrubber washwater discharges, German domestic regulation of ballast water
discharges has to be categorised in accordance with the different types of water bodies under
German law:

In inland waterways ballast water discharges are regulated by the terms of the SeeUmwVerV.
According to § 18 (1) SeeUmwVerV, the discharge of ballast water into the sea and into the
shipping lanes mentioned in § 3 (1) is unlawful unless the requirements of the BWMC have been
met. Unlike the prohibition of the discharge of scrubber washwater, the prohibition of the
discharge of ballast water is not limited to shipping lanes and the EEZ. Instead, it applies to the
entirety of maritime traffic on German shipping lanes including the inland waterways mentioned
in § 3 (1) which are at the same time shipping lanes, but not to the seaports of the Ldnder. The
prohibition in § 18 (1) also applies to the discharge of sediments.

The discharge of ballast water is furthermore covered by the WHG. As the discharge of substances
into the water ought to be regarded as a utilisation pursuant to § 9 (1) No. 4 WHG, discharges of
ballast water are subject to prior permission in accordance with § 8 (1) WHG. In any case, ballast
water has to be classified as wastewater within the meaning of § 54 (1) No. 1 WHG if it was treated
with (bio)-chemical methods in accordance with the D-2 standard of the BWMC. Accordingly, the
permission procedure for the discharge of ballast water is determined by § 57 WHG in conjunction
with the general rules of this Act. The current state of knowledge does not justify any fundamental
concerns with regard to the general legality of ballast water discharges under the WHG.

The regimes of WHG and the SeeUmwVerhV overlap only in inland waterways mentioned in § 3
(1) No. 1 SeeUmwVerhV, which are at the same time shipping lanes. In this respect, the
SeeUmwVerhV is not lex specialis to the WHG. Instead, the requirements of the SeeUmwVerhV
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must be integrated into the appoval procedure under the WHG in accordance with § 12 (1) No. 2
and § 57 (2) No. 2 WHG. As far as the other inland waterways are concerned, only the WHG applies.

In sea waterways the prohibition of ballast water discharges under § 18 (1) SeeUmwVerhV
overlaps with the WHG. This overlap can again be resolved by granting permissions by way of
general orders. Within this framework, the requirements of § 18 (1) SeeUmwVerhV have to be
met in accordance with § 12 (1) No. 2 and § 57 (1) No. 2 WHG.

As far as seaports are concerned, the SeeUmwVerhV only applies to the Federal sea waterways
and shipping lanes which are at the same time Federal inland waterways. Accordingly, § 18 (1)
SeeUmwVerhV does not apply to seaports of the Ldnder which are located adjacent to (but not in)
those waters. There is currently no legal basis for the adoption of an executive regulation
extending the scope of application of the SeeUmwVerhV to the waterways of the Ldnder.
Accordingly, the implementation of the Ballastwasser-Gesetz in the seaports of the Ldnder falls
within their responsibility. To the knowledge of the authors of this study, not all Ldnder have
fulfilled the task of implementing the Ballastwasser-Gesetz in their seaports yet. [t would arguably
be possible to incorporate the requirements of the BWMC into the port regulations of the Ldnder.
While it is true that the Ballastwasser-Gesetz itself applies to ships located in seaports of the
Ldinder, this legal framework will remain ineffective taking into account that the Ballastwasser-
Gesetz does not provide for the sanctioning of violations.

The WHG is applicable in the seaports of the Ldnder because these seaports are either located in
surface water (inland waterways) or in coastal waters (sea waterways). The discharge of ballast
water thus requires a permission under the WHG. It is submitted that this requirement can most
effectively be met by way of general orders. Such orders should subject the legality of discharging
ballast water under the reservation of meeting the requirements of the BWMC as transposed into
domestic law with the Ballastwater-Gesetz.

With regard to the discharge of ballast water in the EEZ, only § 18 (X) SeeUmVerhV is applicable.
As the spatial scope of this provision is not limited, the prohibition of ballast water discharges
applies to all ships flying the German flag even beyond the limits of German jurisdiction. Of
course, this only applies to the territorial sea or EEZ of other States if their domestic law does not
contain different regulations, provided that these are in line with the international law of the sea.

On the level of public international law, discharge of sewage from ships is regulated by Annex
IV to the MARPOL Convention. The relevant provisions cover the discharge of black water, but not
that of grey water. In accordance with Regulation 11 of Annex IV to the MARPOL Convention, the
discharge of black water into the sea is prohibited unless one of the expressly mentioned
exceptions applies. This prohibition is complemented by an obligation of the contracting parties
to establish port reception facilities for sewage.

In the Baltic Sea region, Annex IV to the MARPOL Convention is substantiated by the requirements
of Annex IV to the Convention on the Protection of the Marine Environment of the Baltic Sea Area
(HELCOM). These requirements go, to some extent, beyond those of Annex IV to the MARPOL
Convention. For example, Annex IV to HELCOM prescribes that in addition to the categories of
ships mentioned in Annex IV to the MARPOL Convention, every other type of ship (including
pleasure craft etc.) has to meet the discharge requirements of Annex IV to the MARPOL
Convention if the ships concerned are equipped with lavatories. Furthermore, these ships have to
be equipped with a sewage restraint system that complies with the applicable guidelines
approved by the Helsinki Commission.

Under the CDNI, sewage (or ‘domestic waste water’) is classified as ‘other waste generated from
the operation of the vessel’ within the meaning of Annex 2 Part C. Unlike the MARPOL Convention
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and HELCOM, the CNDI applies to both black and grey water. The discharge of sewage is only
prohibited for two categories of ships: First, for cruise vessels with more than 50 sleeping berths,
and secondly, for passenger vessels permitted to carry more than 50 passengers. Sewage must be
collected in an appropriate manner and discharged at a reception facility unless the ship is
equipped with an on-board waste water treatment system. If a ship is equipped with a system that
complies with the requirements of Annex V to the CDNI, it is exempted from the sewage discharge
prohibition. Discharges from ships not falling into one of the two aforementioned categories are
expressly permitted. Hence, those ships which have the largest impact on inland waterways,
namely freighters, are not subject to the prohibition of the discharge of sewage.

On the level of EU law, the requirements of the MSFD and the WFD have to be respected insofar
as they apply to the discharge of sewage. Furthermore, according to the EU Directive on port
reception facilities for ship-generated waste and cargo residues, black water must generally
be disposed in port reception facilities of the next port of call. However, this does not apply if the
ship has sufficient storage capacity for all ship-generated waste that has been accumulated and
will be accumulated during the intended voyage of the ship until the port of delivery, and provided
that the port of delivery has adequate port reception facilities.

On the level of German domestic law, the discharge of sewage in inland waterways is primarily
regulated by the SeeUmwVerhV. In inland waterways which are at the same time shipping lanes,
the prohibition of sewage discharges under Regulation 11.1 of Annex IV to the MARPOL
Convention applies. The SeeUmwVerhV makes this regulation applicable also to ships on inland
voyages. Annex IV to HELCOM, on the other hand, has not been fully implemented by the
SeeUmwVerhV. Consequently, violations of the discharge requirements under HELCOM in
shipping lanes which are at the same time inland waterways cannot be sanctioned on the basis of
the SeeUmwVerhV.

Under the CDNI, black and grey water may only be discharged from passenger and cruise vessels
of certain sizes which are equipped with an on-board waste water treatment system that meets
the requirements of the CDNI. In this situation, the CDNI assumes that sewage discharges are
generally permitted and do not require a separate permission. On the other hand, if no CDNI
approved waste water treatment system is operated, discharges are absolutely prohibited.
Discharges by cruise ships with 50 sleeping berths or less, or passenger ships licensed for the
transportation of 50 or less passengers are expressly permitted by the CDNI.

The discharge of sewage into surface water also constitutes a ‘utilisation’ under the WHG, which
is why a prior authorisation is needed pursuant to § 8 (1) WHG. Moreover, sewage ought to be
qualified as waste water within the meaning of § 54 (1) WHG because the characteristics of the
water were changed due to its use on the ship for domestic purposes. As a consequence, the special
requirements of § 57 (1) WHG apply.

In the case of inland waterways which are at the same time shipping lanes, there is an overlap of
(1) the provisions of Annex IV to the MARPOL Convention, implemented through the
SeeUmwVerhV, (2) the provisions of Annex IV to HELCOM, (3) the provisions of the CDNI-
Vertragsgesetz, and (4) the applicable provisions of the WHG. The special environmental- and
shipping-related legislation (SeeumwVerhV, HELCOM-Vertragsgesetz and CDNI-Vertragsgesetz)
does not displace the more general WHG, taking into account that the latter serves to implement
the WFD, which, again, enjoys primacy of application over domestic law (including agreements by
which international treaties are transposed into national law) in case of conflict. Thus, the
requirements of the special environmental- and shipping-related legislation must be integrated
into the process of granting of a discharge permission under the WHG in accordance with § 12 (1)
No. 2 and § 57 (1) No. 2 WHG.
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This results in the following situation under domestic law: All discharges of sewage require prior
permission in accordance with § 8 (1) WHG and, additionally, are subject to the strict
requirements of § 57 (1) WHG. Insofar as the CDNI expressly permits discharges of sewage
without any further review procedures to be conducted by the authorities, it collides with the
basic requirement of permission under the WHG. In such situations, § 12 (1) No. 1 WHG has to be
applied in light of the object and purpose of the CDNI, and the requirements concerning the
operation of on-board waste water treatment systems pursuant to Annex V to the CDNI must be
considered as ‘state of the art’ under § 57 (1) No. 1 WHG. While this does not result in the
inapplicability of the requirement of prior permission under the WHG, it provides the competent
authorities with a justification to authorise the discharge of sewage by way of general order.

On sea waterways, the prohibition of sewage discharges under Annex IV to the MARPOL
Convention applies to the expressly mentioned categories of vessels on international voyages. In
accordance with § 9 (1) No. 1 lit. a SeeUmwVerhV, sewage must also not be discharged on inland
voyages. On sea waterways located in the Baltic Sea, special discharge requirements must be
observed pursuant to Annex [V to HELCOM. Under these requirements, the discharge of sewage is
prohibited even in relation to ship categories not directly covered by Annex IV to the MARPOL
Convention, including pleasure craft, if they are equipped with lavatories using sewage retention
systems.

Discharge of sewage into the sea waterways located in coastal waters within the meaning of § 3
No. 2 WHG require prior permission. In this respect, the regime of WHG overlaps with Annex IV
to the MARPOL Convention only as far as sea waterways in the North Sea are concerned. In
contrast, as to sea waterways in the Baltic Sea the WHG also overlaps with § 9 (1) No. 2 lit. a
SeeUmwVerhV. The requirements of these instruments are incorporated, and must be observed,
in the permission procedure under the WHG.

Insofar as seaports are waterways of the Ldnder, the SeeumwVerhV is not applicable. The
international legal framework as transposed into national law concerning the discharge of sewage
must thus be applied via rules of reference codified in the WHG as well as applicable Lédnder
legislation. The CDNI is only applicable in seaports of the Ldnder which are at the same time inland
waterways. Hence, big passenger and cruise vessels which are subject to the prohibition of sewage
discharges under the CDNI, but that are too small to fall within the scope of Annex IV to the
MARPOL Convention, must comply with the discharge requirements under the CDNI.

Regarding the discharges of sewage in the EEZ, the territorial scope of the prohibition contained
in Annex [V to the MARPOL Convention is extended by the SeeUmwVerhV insofar as it covers ships
flying the German flag even seawards of the German sea waterways, provided that these ships are
on inland voyages, on the one hand and ships not covered by one of the categories of Regulation
2.1 of Annex IV to the MARPOL Convention which are equipped with lavatories containing sewage
retention systems and operating in the Baltic Sea on the other. The discharge requirements
established by the SeeUmVerhV apply to ships flying the German flag even if operated in areas
beyond German jurisdiction.
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1 Einleitung

Auch wenn es sich bei der Schifffahrt um einen vergleichsweise umweltfreundlichen
Verkehrstrager handelt, zahlt sie doch seit jeher zu den Hauptquellen der Meeresverschmutzung.
Diesem Umstand hat die internationale Gemeinschaft friihzeitig mit der Verabschiedung
internationaler Ubereinkommen Rechnung zu tragen gesucht, zunichst mit dem Internationalen
Ubereinkommen zur Verhiitung der Verschmutzung der See durch Ol von 1954 (OILPOL), spiter
dann mit dem Internationalen Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe von 1973 (MARPOL), das den erstgenannten Vertrag fiir seine Vertragsparteien abgeldst
hat. Das MARPOL-Ubereinkommen ist ein im Rahmen der International Maritime Organization
(IMO) ausgehandeltes und seit dem 1. Januar 1983 in Kraft befindliches Rahmeniibereinkommen,
dessen Bedeutung sich nur in Zusammenschau mit seinen sechs Anlagen, die jeweils einer
schiffsbezogenen Verschmutzungsart (Ol; schiddliche fliilssige Massengut-Substanzen;
Verpackungsabfille; Schiffsabwasser; Schiffsmiill; Schadstoffemissionen) gewidmet sind,
erfassen lasst. Sein Ziel ist es, die Verschmutzung des Meeres durch ,betriebsbedingte”
Einleitungen zu verhindern.

Die in MARPOL kodifizierten Strategien zur Bekdmpfung der Meeresverschmutzung treten
bisweilen in ein Spannungsverhaltnis zueinander. So werden als Folge der zuletzt nach Anlage VI
MARPOL in ausgewiesenen Emissionskontrollgebieten (ECAs) zum Tragen kommenden
verscharften Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen zunehmend
Schiffabgasreinigungsanlagen (sog. Scrubber) auf Schiffen betrieben, die den Abgasstrom durch
Einsprithen von Wasser reinigen. Das beim Betrieb dieser Anlagen produzierte ,Waschwasser*,
das die aus dem Abgas entfernten Schadstoffe enthalt, wird in das Meer eingeleitet, mit potentiell
negativen Folgen fiir die marine Umwelt. Ferner ist zu beachten, dass das am 8. September 2017
in Kraft getretene Ballastwasseriibereinkommen (BWU) zum Einsatz von chemischen und
physikalischen Methoden zwecks Behandlung von Ballastwasser ermachtigt, was die Frage nach
dem Umgang mit dem gereinigten Wasser aufwirft.

Auf Ebene des europiischen Unionsrechts werden die fiir den Umgang mit Schiffsabwasser
relevanten internationalen Regelungen, zu denen neben den Vorschriften der Anlage VI MARPOL
und des BWU vor allem die Normen der Anlage IV MARPOL, Einleitungen von hiuslichem
Abwasser betreffend, sowie diejenigen des Ubereinkommens iiber die Sammlung, Abgabe und
Annahme von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI) zihlen, durch die Vorgaben der
EU-Schwefel-Richtlinie, der EU-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL), der EU-
Meeresstrategierahmenrichtlinie (MSRL) und der EU-Hafenauffangrichtlinie erginzt und
konkretisiert. Hinzu treten schlief3lich die einschlagigen Normen des deutschen Rechts, unter
denen insbesondere das Wasserhaushaltsgesetz (WHG) und die Verordnung itiber das
umweltgerechte Verhalten in der Seeschifffahrt (SeeUmwVerhV) zu erwédhnen sind.

Insgesamt ist das Recht iiber den Umgang mit Schiffsabwasser somit durch die Uberlagerung und
das Zusammenspiel verschiedener Rechtsebenen (See- und Umweltvilkerrecht, europaisches
Unionsrecht, nationales Recht), aber gerade auch durch Selektivitat, hohe Technizitdt und das
Risiko von Normkollisionen - sowohl innerhalb einer Rechtsebene als auch zwischen den
Rechtsebenen -, m.a.W. durch seinen fragmentarischen Charakter gekennzeichnet. Gerade im
Hinblick auf die Bediirfnisse von Umsetzungs- und Vollzugspraxis fithrt dies zu
Rechtsunsicherheit und -unklarheit, zu deren Beseitigung die vorliegende Studie beitragen soll.
Sie behandelt nicht die Meeresverschmutzung durch Schiffe insgesamt, sondern beschrankt sich
auf die rechtlichen Anforderungen des Umgangs mit Schiffsabwasser, wobei der Fokus auf den
Kategorien des Scrubber-Abwassers, des Ballastwassers und des Grau- und Schwarzwassers liegt.
Abfallrechtliche Fragen werden nur insoweit einbezogen, als dies fiir die umfassende Auswertung
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und Analyse des schiffsbezogenen Abwasserregimes erforderlich ist. Untersucht werden, jeweils
konkret bezogen auf die vorbezeichneten Abwasserkategorien, zundchst die einschlagigen
Vorgaben des Volker- und Unionsrechts, und zwar hinsichtlich ihrer raumlichen und sachlichen
Anwendungsbereiche, etwaiger Uberlagerungen und Widerspriiche sowie der sich aus ihnen
ergebenden kiisten-, hafen- und flaggenstaatlichen Rechte und Pflichten. Sodann wird der
Umsetzung der untersuchten Vertrage und Unionsrechtsakte, jeweils unter Berticksichtigung der
von den zustdndigen Organisationen und Beh6rden verabschiedeten Dokumente (Resolutionen,
Richtlinien, Handlungsempfehlungen usw.), in das nationale Recht Aufmerksamkeit geschenkt. Im
Vordergrund steht insoweit die Frage, ob und auf welche Weise die Bundesrepublik Deutschland
ihren volker- und europarechtlichen Pflichten gerecht wird, und wie die entsprechenden
Vorgaben in den bestehenden Rahmen des nationalen Rechts eingepasst wurden. Soweit dies zur
Gewahrleistung einer harmonischen Anwendung und Auslegung des deutschen Rechts
erforderlich ist, wird auch das sonstige nationale Wasser- und Meeresschutzrecht analysiert,
insbesondere mit Blick auf die Erforderlichkeit und Zuldssigkeit wasserrechtlicher Erlaubnisse
fiir die Einleitung von Schiffsabwasser sowie die Einhaltung der Ziele von WRRL und MSRL.
Beriicksichtigt werden schlieflich Herausforderungen, die den Gesetzesvollzug durch die
deutschen Behorden betreffen.
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2 Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

2.1 Schiffsabwasser aus Abgasreinigungsanlagen

2.1.1 Hintergrund: Schiffsabwasser aus Abgasreinigungsanlagen (,,Scrubber-Abwasser”)

Beim Betrieb von Seeschiffen werden zur Einhaltung internationaler Emissionsstandards
zunehmend Abgasreinigungsanlagen (sog. Rauchgaswéscher oder Scrubber) eingesetzt. Sie
sollen Schadstoffe aus Schiffsabgasen entfernen, soweit nicht von vornherein Schiffstreibstoffe
eingesetzt werden, die eine Entstehung problematischer Abgaskonzentrationen vermeiden. Zu
unterscheiden ist zwischen trockenen und nassen Rauchgaswaschern, wobei vorliegend nur die
nassen Rauchgaswascher interessieren. In ihnen werden die Abgase von Schiffsmotoren mit einer
Fliissigkeit in Kontakt gebracht. Ublicherweise werden Seewasser oder Siiwasser sowie
Natronlauge eingesetzt. Hierdurch werden Schadstoffe wie Schwefeloxide (SOx) und Stickoxide
(NOx), die bei der Verbrennung des Schiffstreibstoffs gebildet werden, aus dem Abgas gewaschen.
Bei diesem Prozess reagieren die Schwefeloxide mit der Natronlauge. Es entsteht Waschwasser
(Scrubber-Abwasser), das u.a. mit Schwermetallen belastet sein kann und héufig einen sehr
niedrigen PH-Wert hat. Die Einleitung von Scrubber-Abwasser kann deshalb eine
Gewasserbelastung zur Folge haben. Dies gilt vor allem fiir Regionen, in denen eine besonders
hohe Konzentration von Einleitungen stattfindet, also etwa in Seehafen.

Es gibt verschiedene Arten von nassen Scrubber-Systemen. Offene (open loop) Scrubber setzen
Meerwasser ein, das nach dem Reinigungsvorgang teilweise ins Meer eingeleitet wird.
Herausgefilterte Partikel bzw. Riickstinde (Scrubber-Sludge) werden iiblicherweise in einem
eigenen Tank aufgefangen und koénnen separat entsorgt werden. Demgegeniiber setzen
geschlossene (closed loop) Scrubber i.d.R. Stifdwasser ein, das bis zur vollstidndigen Beladung im
Scrubber-System zirkuliert. Auch bei diesem Prozess wird der Scrubber-Sludge herausgefiltert
und separat aufgefangen. Bei manchen closed loop-Scrubbern wird allerdings ein kleiner Teil des
Waschwassers in die Gewdasser eingeleitet. Daneben gibt es noch sogenannte Hybrid-Scrubber,
die je nach Bedarfzwischen einem Betrieb im open loop und closed loop Modus wechseln konnen.

2.1.2 Voélkerrechtliche Regelungen zu Scrubber-Abwasser

2.1.2.1 Das seevolkerrechtliche Verlagerungs- und Umwandlungsverbot

Das Seerechtsiibereinkommen der Vereinten Nationen von 1982 (SRU)* enthilt als
volkerrechtliches Rahmeniibereinkommen in Teil XII (Art. 192-237) grundlegende internationale
Bestimmungen zum Meeresumweltschutz, auf denen das Meeresumweltvolkerrecht aufbaut.
Diese Bestimmungen sind primér (wenn auch nicht ausschliefdlich5) auf die Regulierung der
Meeresverschmutzung ausgerichtet.6 Erfasst werden alle Formen und Quellen von
Verschmutzungen.” Zentrale Verpflichtungen, die auch fiir die Frage der Zulidssigkeit der
Einleitung von Scrubber-Abwasser Relevanz entfalten,® sind in den Art. 192-196 SRU geregelt.

4 United Nations Convention on the Law of the Sea, 10.12.1982, 1833 UNTS 3; BGBI. 1994 11 S. 1798.

5 ,Chagos Marine Protected Area Arbitration” (Mauritius/Vereinigtes Konigreich), Schiedsspruch des
Standigen Schiedshofs v. 18.03.2015, Rn. 320. Siehe auch , The South China Sea Arbitration” (Republik
Philippinen v. Volkrepublik China), Schiedsspruch des Stdndigen Schiedshofs v. 12.07.2016, Rn. 945.

6 Czybulka, D. (2017): Art. 192. In: Proelss, A. [Hrsg.]: United Nations Convention on the Law of the Sea - A
Commentary. Beck/Hart/Nomos, Miinchen/Oxford/Baden-Baden, Rn. 3.

7 Boyle, A. (1985): Marine Pollution under the Law of the Sea Convention, AJIL 79, S. 350.

8 Siehe hierzu auch bereits Markus, T.; Helfst, L.P. (2014): Rechtliche Gebote zur Regulierung und
Anforderungen an den Einsatz schiffsbasierter Abgasnachbehandlungsanlagen (Scrubber). In: Lange, B.
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Nach Art. 192 SRU, dem ,Strukturprinzip“® des Meeresumweltschutzrechts, sind ,[d]ie Staaten
[...] verpflichtet, die Meeresumwelt zu schiitzen und zu bewahren.” Es ist mittlerweile anerkannt,
dass die Verpflichtung aus Art. 192 SRU raumlich unbeschriankt gilt, also auf alle maritimen Zonen
anwendbar ist.10

Diese allgemeine Verpflichtung wird insbesondere in den Art. 194 - 196 SRU weiter konkretisiert.
Art. 194 Abs. 1 SRU enthilt eine Verpflichtung zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung
der Verschmutzung der Meeresumwelt ungeachtet ihrer Ursache. Zu diesem Zweck miissen
Staaten individuell oder kollektiv alle hierfiir notwendigen Mafinahmen ergreifen und die zu
diesem Zweck geeignetsten Mittel, die ihnen zur Verfiigung stehen, entsprechend ihrer
Moglichkeiten einsetzen. Nach Art. 194 Abs. 2 SRU sind die Staaten zudem verpflichtet, alle
notwendigen Mafdnahmen zu ergreifen, ,damit die ihren Hoheitsbefugnissen oder ihrer Kontrolle
unterstehenden Tatigkeiten so durchgefiihrt werden, dass anderen Staaten und ihrer Umwelt
kein Schaden durch Verschmutzung zugefiigt wird.”

Art. 211 Abs. 1 SRU konkretisiert diese Verpflichtungen dahingehend, dass die Staaten ,im
Rahmen der zustdndigen internationalen Organisation oder einer allgemeinen diplomatischen
Konferenz internationale Regeln und Normen zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung
der Verschmutzung der Meeresumwelt durch Schiffe aufstellen missen. Die ,zustdndige
Organisation“ ist die internationale Seeschifffahrts-Organisation (International Maritime
Organization - IMO). Art. 211 Abs. 2 SRU verweist im Ubrigen auf den Erlass von Gesetzen und
sonstigen Vorschriften durch die Staaten in ihrem nationalen Recht.

Der Einsatz von Abgasreinigungsanlagen dient der Erfiillung dieser Verpflichtungen in Bezug auf
die Verringerung von SOx-Emissionen, die zu einer Beeintrachtigung der Meeresumwelt fiihren.!1
Es ist allerdings zu beachten, dass es dem Sinn und Zweck von Teil XII SRU zuwiderliefe, SOx-
Emissionen in die Luft durch eine andere, ebenso schwerwiegende Form der Verschmutzung
durch Einleitungen in die Meeresumwelt zu ersetzen. Insoweit ist Art. 195 SRU zu beachten, der
ein Verlagerungs- und Umwandlungsverbot statuiert. Art. 195 SRU lautet:

Beim Ergreifen von MafRnahmen zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung der
Verschmutzung der Meeresumwelt handeln die Staaten so, dass sie Schidden oder
Gefahren weder unmittelbar noch mittelbar von einem Gebiet in ein anderes verlagern
oder eine Art der Verschmutzung in eine andere umwandeln.

Ebenso wie die allgemeine Verpflichtung aus Art. 192 SRU ist Art. 195 SRU sowohl in allen
kiistenstaatlicher Hoheitsgewalt unterfallenden Meereszonen als auch auf Hoher See
anwendbar.2 Sinn und Zweck der Norm ist die Verhinderung einer Umgehung der
Verpflichtungen insbesondere aus Art. 194 Abs. 1 und 2 SRU durch die Verlagerung oder
Umwandlung von Schiden und Gefahren bzw. von Verschmutzungen. Durch das ausdriickliche
Verlagerungs- und Umwandlungsverbot wird klargestellt, dass sich die Vertragsparteien nicht
mittels Umgehungen ihrer Verpflichtung zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung der
Verschmutzung der Meeresumwelt entziehen kénnen.!3 Aus diesem Grund muss Art. 195 SRU

[Hrsg.]: Auswirkungen von Abgasnachbehandlungsanlagen (Scrubbern) auf die Umweltsituation in Hafen
und Kiistengewassern. Umweltbundesamt Projektnummer 33913, S. 53 - 57.

9 Proelss, A. (2004): Meeresschutz im Volker- und Europarecht: Das Beispiel des Nordatlantiks. Dunker &
Humblot, Berlin, S. 77.

10 Request for an Advisory Opinion submitted by the Sub-Regional Fisheries Commission (SRFC)”, ITLOS
Case No. 21, Gutachten v. 02.04.2015, Rn. 111 und 120.

11 Markus, T.; Helfst, L. P. (2014): Regulierung der Einleitung von Abwasser aus
Schiffsabgasreinigungsanlagen zum Schutz der Meere. In: Natur und Recht, 36, S. 762.

12 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 15.

13 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 1.
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i.Vv.m. Art. 194 SRU gelesen werden.'* Art. 195 SRU gilt auch fiir MafRnahmen, die durch
internationale Organisationen oder im Rahmen von durch internationale Organisationen
geschaffenen Regelwerken ergriffen werden.!> In diesem Kontext sind an erster Stelle die IMO
und das Internationale Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe
von 1973 (MARPOL-Ubereinkommen)6 zu nennen (siehe dazu unten Abschnitt 2.1.2.2).

Fiir die Zuldssigkeit des Einleitens von Scrubber-Abwasser ist insbesondere das
Umwandlungsverbot von Bedeutung. Verboten ist hiernach die unmittelbare oder mittelbare
Umwandlung einer Art der Verschmutzung in eine andere (,,Ursprungsprinzip“). Erfasst ist neben
der Umwandlung einer Wasserverschmutzung in eine andere Wasserverschmutzung auch die
Umwandlung von Emissionen in einem Medium (z.B. Luft) in ein anderes Medium (z.B. Wasser),
soweit beide Emissionen die Meeresumwelt betreffen.1” Dies bedeutet, dass Verschmutzungen
grundsatzlich an ihrer Quelle und/oder in ihrem urspriinglichen Zustand bekdmpft werden
miissen.'® Da Art. 195 SRU im Grundsatz fordert, dass die erforderlichen MafRnahmen an der
Quelle getroffen und die Kosten hierfiir vom Verursacher getragen werden,! ist die Norm mit
dem Verursacher- und Ursprungsprinzip verkniipft.20 Letztlich soll vermieden werden, dass
durch die Umwandlung der Verschmutzung neue Umweltschdden verursacht werden.?! Art. 195
SRU fasst insoweit die Meeresumwelt als Ganzes sowie verschiedene Formen der Verschmutzung
ins Auge.?2

Von Art. 195 SRU sind alle MafRnahmen zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung der
Verschmutzung der Meeresumwelt i.S.v. Art. 194 SRU erfasst. Das SRU definiert ,Verschmutzung
der Meeresumwelt” als ,die unmittelbare oder mittelbare Zufiihrung von Stoffen oder Energie
durch den Menschen in die Meeresumwelt einschliefRlich der Flussmiindungen, aus der sich
abtragliche Wirkungen wie eine Schiadigung der lebenden Ressourcen sowie der Tier- und
Pflanzenwelt des Meeres, eine Gefadhrdung der menschlichen Gesundheit, eine Behinderung der
maritimen Tatigkeiten einschlief3lich der Fischerei und der sonstigen rechtmafdigen Nutzung des
Meeres, eine Beeintrachtigung des Gebrauchswerts des Meerwassers und eine Verringerung der
Annehmlichkeiten der Umwelt ergeben oder ergeben kénnen.“23 Scrubber-Abwasser sind nach
dieser Definition unzweifelhaft als Verschmutzung der Umwelt anzusehen.2* Zudem handelt es
sich bei der Einleitung von Scrubber-Abwasser um eine Umwandlung i.S.d. Art. 195 SRU.25

Art. 195 SRU kann indes nicht als absolutes Verbot verstanden werden, das jegliche Art von
Verlagerung oder Umwandlung unméglich macht. Absolute Verbote sind Teil XII SRU fremd und

14 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 1.

15 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 11.

16 [nternational Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 11.02.1973, 1340 UNTS 184.

17 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 9: “pollution from air paths [is] included in the scope of the
provision”.

18 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 3.

19 Proelss/Czybulka (2017), Art. 195, Rn. 4.

20 Proelss (2004), S. 84; Markus/Helfst (2014), S. 761.

21 Markus/Helfst (2014), S. 761 m.w.N.

22 Markus/Helfst (2014), S. 761.

23 Art. 1 Abs. 1 Nr. 4 SRU.

24 Lange/Markus/Helfst (2014), S. 55 - 56. Siehe auch Markus/Helfst (2014), S. 762.

25 So auch die Auffassung der deutschen Regierung im MSRL-Mafdnahmenprogramm zum Meeresschutz
der deutschen Nord- und Ostsee Bericht gemaf3 § 45h Absatz 1 des Wasserhaushaltsgesetzes, Anlage 1
Mafdnahmenkennblatter, verabschiedet vom Bund/Lander-Ausschuss Nord- und Ostsee (BLANO) am
30.03.2016, http://www.meeresschutz.info/berichte-art13.html?file=files/meeresschutz/berichte/art13-
massnahmen/MSRL_Art13_Zusammenfassende_Umwelterklaerung.pdf (28.05.2018), S. 37: ,Es ist
grundsatzlich nicht im Sinne der Umweltgesetzgebung, Emissionen aus einem Medium (hier: Luft) in ein
anderes Medium (hier: Wasser) zu verlagern (Art. 195 SRU).“ Siehe auch Lange/Markus/Helfst (2014), S.
56.
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wiirden in manchen Fillen den Zielen des Meeresumweltschutzes zuwiderlaufen. Es kann z.B.
nicht ausgeschlossen werden, dass Umwandlungen und Verlagerungen in bestimmten
Situationen eine erhebliche Emissionsminderung in einem Medium darstellen und die dadurch
entstehende Verschmutzung eines anderen Mediums weniger erheblich oder sogar insignifikant
ist. Wiirden fiir die vollstindige Vermeidung von Umwandlungen, infolge derer ein anderes
Umweltmedium nur unerheblich geschadigt wiirde, unverhaltnismifdiige Kosten anfallen,
widerspriche dies dem VerhiltnismaRigkeitsgrundsatz. Art. 195 SRU verkérpert daher lediglich
ein grundsatzliches Verbot, das im Falle einer geplanten Umwandlung oder Verlagerung eine
Abwagung im Sinne einer Verhaltnismafdigkeitspriifung erfordert. Diese Auslegung von Art. 195
SRU wird gerade auch im Hinblick auf Abwasser aus Schiffsabgasreinigungsanlagen durch die
bestehende Praxis der IMO im Rahmen des MARPOL-Ubereinkommens (siehe im Folgenden
Abschnitt 2.1.2.2) bestitigt. Durch ihre Rolle als zustindige Organisation i.5.d. Art. 211 Abs. 1 SRU
kommt der Praxis der IMO insoweit besondere Bedeutung zu. Adressaten von Art. 195 SRU sind
die Vertragsparteien, die mithin aufgefordert sind, den Grundsatz des Umwandlungsverbots im
Rahmen von nationalen und regionalen Mafdnahmen umzusetzen. Insoweit tragen sie mit Blick
auf den Schutz der Meeresumwelt eine Gewahrleistungspflicht, sind aber nicht einem absoluten
Verbot unterworfen. Deshalb ist auch die Einleitung von Scrubber-Abwasser - einschlief3lich
schadlicher Scrubber-Abwasser - nicht pauschal durch Art. 195 SRU verboten.26 Es ist jedoch bei
solchen Umwandlungen genau zu liberpriifen, ob die Vorteile des Einsatzes solcher Technologien
die Nachteile und Risiken fiir die Meeresumwelt iiberwiegen. Ob dies der Fall ist, ist anhand der
spezialvertraglichen Vorgaben, insbesondere der des MARPOL-Ubereinkommens, zu priifen. Die
staatliche Gewéhrleistungspflicht bzgl. des Schutzes der Meeresumwelt spricht ferner dafiir, den
Einsatz von Technologien, mittels derer eine Verschmutzungsart in eine andere, nicht gdnzlich
unerhebliche Art der Meeresverschmutzung umgewandelt wird, zeitlich zu befristen. Im Lichte
des Vorsorgeprinzips hat dies insbesondere dann zu gelten, wenn wissenschaftliche Unsicherheit
hinsichtlich des Ausmafes der negativen Wirkungen der Technologie besteht.

2.1.2.2 MARPOL-Ubereinkommen

Das MARPOL-Ubereinkommen ist ein im Rahmen der IMO ausgehandeltes
Rahmeniibereinkommen, das am 1. Januar 1983 in Kraft getreten ist. Die konkreten Mafdnahmen
zur Verringerung der Meeresverschmutzung durch Schiffe sind in den sechs Anlagen zum
MARPOL-Ubereinkommen geregelt, die jeweils unterschiedliche Verschmutzungsarten
behandeln, die beim Betrieb von Schiffen relevant werden kénnen.

Das MARPOL-Ubereinkommen enthilt keine eindeutige Regelung seines raumlichen
Geltungsbereichs.?” Art. 3 statuiert lediglich, auf welche Schiffe das Ubereinkommen anwendbar
ist. Bereits der Umstand, dass die Legaldefinition des Begriffs ,Schiff” in Art. 2 Abs. 4 MARPOL-

26 A.A. wohl Lange/Markus/Helfst (2014), S. 56: ,Nach der hier vertretenen Auffassung stellt das Einleiten
von Abwéssern aus Scrubber-Anlagen mit niedrigem pH-Wert sowie etwaig darin enthaltenen
Schwermetallen und polyzyklischen Kohlenwasserstoffen sowohl eine raumliche und mediale
Verlagerung als auch potenziell eine Umwandlung einer Verschmutzung der Meeresumwelt in eine andere
dar. Soweit bestehende internationale oder nationale Regelungen der Vertragsparteien des SRU diese
Verlagerung bzw. Umwandlung erméglichen, widersprechen sie normativen Vorgaben des Art. 195 SRU.*
Siehe auch Markus/Helfst (2014), S. 762: ,Zuletzt gilt es darauf hinzuweisen, dass der Einsatz von
Abgasnachbehandlungsanlagen in einigen Fallen derzeit die Verwendung chemisch-biologisch aktiver
Substanzen vorsieht, die u. U. mit dem Abwasser in die Meeresumwelt eingeleitet werden. In diesen Fallen
wiirden so auch neue Gefahren und potentielle Schiden fiir die Meeresumwelt entstehen, so dass auch
insofern dem Regelungsziel des Art. 195 SRU widersprochen wire.“ Im Ubrigen hat sich das
seevolkerrechtliche Schrifttum zur Frage, ob Art. 195 SRU ein absolutes Verbot statuiert, bislang, soweit
erkennbar, nicht verhalten.

27 Soweit ersichtlich verhalten sich weder das volkerrechtliche Schrifttum noch potentiell relevante
Dokumente der IMO zur Frage des rdumlichen Geltungsbereichs des MARPOL-Ubereinkommens.
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Ubereinkommen auf Schiffe jedweden Typs verweist, die im Bereich der Meeresumwelt
eingesetzt werden (,,operating in the marine environment“),28 spricht aber, ebenso wie das in Art.
1 des MARPOL-Ubereinkommens kodifizierte Ziel der Verhiitung der Verschmutzung der
marinen Umwelt durch das Einleiten schadlicher Stoffe, fiir die Einbeziehung der inneren
Gewdsser in den Geltungsbereich des Ubereinkommens. Art. 4 Abs. 2 des MARPOL-
Ubereinkommens, wonach ,[jJeder Verstof3 gegen die Vorschriften dieses Ubereinkommens im
Hoheitsbereich einer Vertragspartei [...] verboten [ist] und [...] im Recht der betreffenden
Vertragspartei unter Strafe gestellt [wird]“, setzt eine Einbeziehung der inneren Gewasser
geradezu voraus.?? Art. 5 Abs. 2 des MARPOL-Ubereinkommens regelt ferner die Pflicht eines
Schiffes zur Mitfithrung von Zertifikaten und zur Duldung von Inspektionen, wéihrend es sich in
Hifen oder Offshore-Terminals im Hoheitsbereich einer Vertragspartei (,while in the ports or
offshore terminals under the jurisdiction of a Party”) befindet. Zumindest indizielle Bedeutung ist
in diesem Zusammenhang schlief}lich Art. 3 Abs. 1 lit. a der Richtlinie 2005/35/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates v. 07.09.2005 iiber die Meeresverschmutzung durch
Schiffe und die Einflihrung von Sanktionen fiir Verstofse3? zuzuweisen, wonach die Richtlinie ,im
Einklang mit dem Volkerrecht fiir das Einleiten von Schadstoffen in a) innere Gewdasser,
einschliefdlich Hafen, eines Mitgliedstaats, soweit die Marpol-Bestimmungen anwendbar sind
[..]4 gilt. Dies impliziert, dass das MARPOL-Ubereinkommen vorbehaltlich der Existenz von
Sonderregelungen in seinen Anlagen in den Seehifen der Vertragsparteien zur Anwendung
gelangt.

Ist hiernach von der Anwendbarkeit in den inneren Gewdssern auszugehen, ist kein Grund dafiir
ersichtlich, dass deren Umfang im MARPOL-Kontext anders als nach allgemeinem Seevdlkerrecht
zu beurteilen ist. Grundsatzlich markiert die SiiRwassergrenze, d.h. die Linie, an der eine
erhebliche Zunahme des Salzgehalts feststellbar ist, die Grenze von inneren Gewassern, die als
marine Gewdsser dem Seevolkerrecht unterworfen sind, und Binnengewdssern.
Seevolkerrechtlich werden jedoch auch die von Seeschiffen angefahrenen Binnenhifen (z.B.
Duisburg) sowie kiinstliche Wasserstraf3en, die zwei Meeresteile miteinander verbinden (z.B.
der Nord-Ostsee-Kanal), zu den inneren Gewissern gezidhlt. Auf Grundlage des Sinns und
Zwecks des MARPOL-Ubereinkommens, die Meeresverschmutzung durch Seeschiffe umfassend
zu verringern, ist deshalb davon auszugehen, dass sein rdumlicher Geltungsbereich nicht auf das
Meer selbst beschrankt ist, sondern auch die Hafen erfasst, soweit diese von Seeschiffen befahren
werden.

Schiffsabwasser sind grundsatzlich in Anlage IV (,Regeln zur Verhiitung der Verschmutzung
durch Schiffsabwasser”) geregelt, die Verschmutzung durch die Einleitung von Ol in Anlage I. Bei
Scrubber-Abwasser besteht aber die Besonderheit, dass sie durch den Einsatz von
Abgasreinigungsanlagen bei der Verringerung von Schiffsabgasen entstehen, deren Regelung im
Kontext von Anlage VI erfolgt ist. Da insoweit die Gefahr von Widerspriichen zwischen den
Regelungsansitzen der Anlagen IV und VI besteht und auch das seevodlkerrechtliche
Umwandlungsverbot aus Art. 195 SRU beachtet werden muss (siehe oben Abschnitt 2.1.2.1), sind
Scrubber-Abwasser in der spezielleren Anlage VI mitgeregelt. Die Anlagen I und IV sind folglich

28 Vgl. Art. 1 Abs. 4 des MARPOL-Ubereinkommens: “‘Ship’ means a vessel of any type whatsoever
operating in the marine environment and includes hydrofoil boats, air-cushion vehicles, submersibles,
floating craft and fixed or floating platforms.” Vorgaben zu Grof3e, Besatzung etc. statuiert die Vorschrift
nicht.

29 So auch Bang, H.-S. (2009): Port State Jurisdiction and Article 218 of the UN Convention on the Law of
Sea, JMLC 40, S. 291, 294: “The term ‘jurisdiction’ should be interpreted to mean a State’s internal waters
(including ports and rivers) and territorial sea.”

30 ABL. EG 2005, Nr. L 255/11.
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grundsatzlich nicht fiir die Frage der Zuladssigkeit der Einleitung von Scrubber-Abwasser
einschlagig.3!

2.1.2.2.1 Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen

Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen (beschlossen in 1997, in Kraft getreten am 19.05.2005,
neue Fassung seit dem 01.07.2010 in Kraft)3?2 dient dazu, in Schiffsabgasen enthaltene
Luftschadstoffe - insbesondere auch Schwefeloxide (SOx)33 - zu reduzieren.34 In Regel 14 sieht
Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen fiir den Einsatz von Schiffstreibstoffen3s
Emissionsgrenzwerte fiir SOx und Schwebstoffe vor. Der primadre Ansatz zur Vermeidung von
SOx-Emissionen ist damit die Begrenzung des maximalen Schwefelgehaltes der verwendeten
Schiffstreibstoffe.

Regel 14 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen unterscheidet zwischen Grenzwerten, die
innerhalb von fiir SOx und Schwebstoffe geschaffenen Emissionskontrollgebieten (Emission
Control Areas - ECAs) anwendbar sind, und solchen, die aufderhalb von ECAs gelten (siehe
Tabelle 1). Innerhalb von ECAs liegt der Grenzwert fiir SOx heute bei nur 0,1
Massenhundertteilen.36 Da die meisten Schiffe sowohl in als auch auf3erhalb von ECAs eingesetzt
werden, miissen sie in der Lage sein, die jeweiligen Anforderungen sowohl in als auch aufderhalb
dieser Gebiete einzuhalten. Die Nord- und Ostsee sind als ECAs ausgewiesen (siehe Abbildung
1).37 Aufierhalb von ECAs gilt derzeit ein Schwefel-Grenzwert von 3,5 Massenhundertteilen.38 Im
Jahr 2020 wird ein weiter verscharfter Grenzwert von 0,5 Massenhundertteilen in Kraft treten.3°

Tabelle 2: Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen gemaf} der Regeln 14.1
und 14.4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen

SOx-Grenzwerte auB3erhalb von ECAs SOx-Grenzwerte innerhalb von ECAs
4,50% bis zum 1. Januar 2012 1,50% bis zum 1. Juli 2010

3,50% seit dem 1. Januar 2012 1,00% seit dem 1. Juli 2010

0,50% seit dem 1. Januar 2020 0,10% seit dem 1. Januar 2015

31 Lange/Markus/Helfst (2014), S. 57 weisen zwar zutreffend darauf hin, dass Scrubber-Abwasser
grundsitzlich auch Ol enthalten kénnen, und dass fiir die Einleitung von Ol nach Regel 15.1 von Anlage IV
grundsatzlich ein Einleitungsverbot besteht. Es ist aber zweifelhaft, dass Scrubber-Abwasser die in Regel
15.2 Nr. 3 und 15.3 Nr. 3 festgelegten Grenzwerte fiir die Konzentration von 0l im Abwasser
iiberschreiten, ab denen das Einleitungsverbot gilt.

32 In Deutschland umgesetzt durch das Gesetz zu dem Internationalen Ubereinkommen von 1973 zur
Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe und zu dem Protokoll von 1978 zu diesem
Ubereinkommen, BGBI. 1982 11 S. 2, 4. Siehe auch Bekanntmachung der Neufassung der amtlichen
deutschen Ubersetzung des Internationalen Ubereinkommens von 1973 zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe und des Protokolls von 1978 zu diesem Ubereinkommen, BGBI. 1996
I S.399.

33 Siehe dazu https://www.umweltbundesamt.de/daten/luft/luftschadstoff-emissionen-in-
deutschland/schwefeldioxid-emissionen#textpart-1 (28.05.2018).

34 Siehe http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/Air-
Pollution.aspx (28.05.2018).

35 Eine Legaldefinition von ,Schiffstreibstoffen” findet sich in Regel 2.9 der Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen.

36 Regel 14.4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen.

37 Siehe hierzu Proelf A.; O'Brien K. (2011): Volker- und Europarechtliche Anforderungen an
Abgasemissionen von Seeschiffen. In: NordOR, 3,S.97 (101).

38 Regel 14.1 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen.

39 Regel 14.1 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen.
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Abbildung 1: Emissionskontroligebiete (ECAs)
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Daneben gestattet Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen den Einsatz
alternativer Methoden, mit denen eine vergleichbare Begrenzung von Emissionen erreicht
wird. Hierbei kann auf verschiedene Methoden zuriickgegriffen werden. Einerseits konnen sog.
»primare“ Methoden angewandt werden, die bereits die Entstehung der Schadstoffe vermeiden.
Eine andere Moglichkeit ist der Einsatz sog. ,sekundidrer Methoden, die zwar nicht die
Entstehung der Schadstoffe vermeiden, diese aber durch Nachbehandlung bis zu einem gewissen
Grad aus dem Abgas entfernen, bevor dieses in die Atmosphare gelangt. Abgasreinigungsanlagen
lassen sich somit der Gruppe der sekundiaren Methoden zuordnen. In den ECAs der Nord- und
Ostsee werden wegen der strengen Grenzwerte bereits jetzt verstiarkt Abgasreinigungsanlagen
eingesetzt. Es ist zudem zu erwarten, dass die Verscharfung der Grenzwerte aufserhalb von ECAs
im Jahr 2020 zu einer weiteren Zunahme von Abgasreinigungsanlagen fiihrt.

Nach Regel 4.1 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen diirfen Vertragsstaaten solche
alternativen emissionsmindernden Verfahren erlauben. Dies gilt allerdings nur, wenn der
Einsatz der betreffenden Verfahren mindestens so effektiv wie die in Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen vorgesehenen Methoden ist, also insbesondere wie die Verwendung
schwefelarmer Schiffstreibstoffe. Die Frage der Genehmigung von emissionsmindernden
Verfahren liegt auf seevolkerrechtlicher Ebene also im Ermessen der Vertragsstaaten, soweit
sichergestellt ist, dass diese Verfahren mindestens ebenso effektiv sind wie der Einsatz
schwefelarmer Schiffskraftstoffe, und wenn hierbei Art. 195 SRU hinreichend beriicksichtigt wird.
Vertragsstaaten, die den Einsatz von emissionsmindernden Verfahren erlauben, miissen geméaf3
Regel 4.2 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen die einschligigen Vorschriften und
Anforderungen der IMO mitteilen.

Regel 4.1 enthdlt keine ausdriicklichen Vorgaben, an welchem Mafistab die Effektivitit
emissionsmindernder Verfahren zu messen ist. Die IMO vertritt insoweit die Auffassung, dass die
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Vertragsstaaten hierbei alle relevanten Richtlinien beriicksichtigen sollen.*® Speziell fiir
sekundare Emissionsbegrenzungsmethoden hat die IMO im Jahr 2015 aktualisierte Richtlinien fiir
Abgasreinigungssysteme (IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems bzw. Guidelines)
aufgestellt.#! Diese lberarbeiteten Richtlinien haben die gleichnamigen Richtlinien von 2009
abgelost.#2  Sie sind zwar selbst nicht unmittelbar rechtsverbindlich; tber die
Beriicksichtigungspflicht der Regel 4.1 kommt ihnen aber indirekte Verbindlichkeit zu.

Die Guidelines enthalten in Ziff. 10 unter dem Titel ,Washwater” Vorgaben fiir den Umgang mit
Scrubber-Abwasser.#3 Gemadfd Ziff. 10.1 der Guidelines soll insbesondere beim Betrieb von
Abgasreinigungsanlagen in Hafen oder Flussmiindungen, aber auch in anderen Bereichen eine
fortlaufende Uberwachung und Aufzeichnung des Waschwassers erfolgen. Es sollen hierbei der
pH-Wert, die Konzentration von polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK-
Konzentration), die Triibung und die Temperatur des Wassers iiberwacht und aufgezeichnet
werden. Hiervon ausgenommen sind kurze Unterbrechungen fiir die Wartung und Reinigung der
Anlagen.

Gemafs Ziff. 10.1 der Guidelines sollen zudem verschiedene Grenzwerte flir die genannten
Eigenschaften des Waschwassers eingehalten und iiberwacht werden. Diesbeziiglich konnen hier
nur die wesentlichen Eckpunkte dargestellt werden. Nach Ziff. 10.1.2.1 der Guidelines soll das
eingeleitete Waschwasser an der Auslasséffnung des Schiffes einen pH-Wert von mindestens
6,5 aufweisen, mit der Ausnahme, dass beim Manévrieren und wahrend der Reise die maximale
Differenz, die zwischen Einlass und Auslass des Schiffes gemessen wird, 2 pH-Einheiten betragen
darf. Nach Ziff. 10.1.3.2 der Guidelines soll die fortwahrende PAK-Hochstkonzentration im
Waschwasser grundsitzlich nicht mehr als 50 ug/L Phenantren-Aquivalent iiber der PAK-
Konzentration im Einlaufwasser liegen. Gemafd Ziff. 10.1.4.2 der Guidelines soll die
Waschwasserbehandlungsanlage so ausgelegt sein, dass Schwebstoffe, einschliefilich
Schwermetallen und Asche, auf ein Mindestmafd verringert werden. Nach Ziff. 10.1.4.3 der
Guidelines soll die hochstzulassige fortwahrende Triibung des Waschwassers grundsatzlich 25
FNU (Formazin-Triibungseinheiten) bzw. 25 NTU (Nephelometrische Triibungseinheiten) oder
entsprechende Einheiten iiber der Triibung des Einlaufwassers nicht iiberschreiten. Nach Ziff.
10.1.5.1 der Guidelines soll die Waschwasserbehandlungsanlage verhindern, dass die eingeleitete
Nitratmenge grofder ist als die mit der 12%igen Beseitigung von NOx aus den Abgasen in
Verbindung stehende Menge oder iiber den Normalwert von 60 mg/l fiir eine
Waschwassereinleitrate von 45 t/MWh hinausgeht, je nachdem, welcher Wert héher ist. Fir
Abgasreinigungsanlagen, die Waschwasserzusitze und andere Stoffe einsetzen oder relevante
Chemikalien vor Ort erzeugen, ist dariiber hinaus gemafd Ziff. 10.1.6.1 der Guidelines eine
eigenstindige Bewertung des Waschwassers sowie ggf. die Schaffung neuer Grenzwerte
erforderlich. Ziff. 10.2 der Guidelines statuiert zudem detaillierte Vorgaben fiir die
I"Jberwachung von Waschwasser. Schlief3lich bestimmt Ziff. 10.4.2 der Guidelines, dass
Riickstinde aus der Abgasreinigungsanlage (sog. Sludge) zu geeigneten landseitigen
Auffangeinrichtungen gebracht werden und damit weder auf See entsorgt noch an Bord verbrannt
werden sollen. Zu diesem Zweck sollen alle mit einer Abgasreinigungsanlage ausgeriisteten
Schiffe ein Protokoll fiihren.

40 Siehe http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/
Sulphur-oxides-(SOx)-%E2%80%93-Regulation-14.aspx (28.05.2018).

41 Resolution MEPC.259(68) v. 15.05.2015.

42 Resolution MEPC.184(59) v. 17.07.2009 (VKBL 15/2010 Nr. 102 S. 341). Derzeit befinden sich die
Richtlinien von 2015 erneut in der Uberarbeitung.

43 n einer Fufinote in den Guidelines wird darauf hingewiesen, dass diese Vorgaben iiberarbeitet werden
sollen, sobald neue wissenschaftliche Erkenntnisse tiber die Inhaltsstoffe des Waschwassers und seine
Auswirkungen vorliegen.
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2.1.2.2.2 Umsetzung im deutschen Recht

Mit Vertragsgesetz v. 23.12.1981, einem Gesetz i.S.v. Art. 59 Abs. 2 GG, hat der Bundestag dem
MARPOL-Ubereinkommen zugestimmt und dieses damit in das deutsche Recht tiberfiihrt.4+ Art. 2
Nr. 1 dieses Gesetzes ermachtigt den Bundesminister fiir Verkehr, durch Rechtsverordnung
Anderungen der Protokolle sowie der Anlagen I bis V zum MARPOL-Ubereinkommen
innerstaatlich in Kraft zu setzen. Diese Ermachtigung wurde mit Art. 2 Abs. 1 Nr. 1 des Gesetzes v.
18.09.1998,45 mit dem das Vertragsgesetz neu gefasst und teilweise angepasst wurde, auf alle
Anderungen i.S.v. Art. 16 des MARPOL-Ubereinkommens, der wiederum auch Anderungen der
Anlage VI erfasst, erstreckt. Anderungen der Anlagen zum MARPOL-Ubereinkommen werden
somit durch Rechtsverordnung des Bundesverkehrsministeriums in die deutsche Rechtsordnung
inkorporiert. Die fiir Scrubber-Abwasser einschlagigen Vorgaben der Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen sowie der Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems wurden mit § 13 Abs. 5
und 7 der Verordnung iiber das umweltgerechte Verhalten in der Seeschifffahrt
(SeeUmwVerhV)“6 in nationales Recht umgesetzt und konkretisiert (siehe dazu unten Abschnitt
2.1.5). Die genannten Vorschriften der SeeUmwVerhV dienen gleichzeitig der Umsetzung der
einschlagigen Vorschriften der EU-Schwefel-Richtlinie (siehe unten Abschnitt 2.1.3.1).

2.1.2.3 StraBBburger Abfalliibereinkommen (CDNI)

2.1.23.1 Zweck und Anwendungsbereich

Das StraRburger Ubereinkommen v. 09.09.1996 iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von
Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI)47 dient dem Schutz der aquatischen Umwelt
und der Verbesserung der Sicherheit in der Binnenschifffahrt durch die Vermeidung
schiffsbedingter Abfalleintrige.*8 Vertragsparteien sind Luxemburg, die Schweiz, die Niederlande,
Belgien, Deutschland und Frankreich.

In den Anwendungsbereich des CDNI fallen alle in Anlage 1 des CDNI genannten Wasserstrafden
(siehe Abbildung 2).49 In Deutschland sind laut Anlage 1 des CDNI ,[a]lle dem allgemeinen
Verkehr dienenden Binnenwasserstrafden, mit Ausnahme des deutschen Teils des Bodensees
und der Rheinstrecke oberhalb Rheinfelden®, erfasst (siehe zum deutschen System der
Wasserstraféen unten Abschnitt 2.1.5.1).50 Der rdumliche Anwendungsbereich des CDNI betrifft
grundsatzlich sowohl Binnenschiffe als auch Seeschiffe, soweit diese in Binnenwasserstrafien
verkehren.>! Nach Art. 1 lit. i CDNI sind Seeschiffe Schiffe, die zur See- oder Kiistenfahrt
zugelassen und vorwiegend dafiir bestimmt sind. Nach Art. 1 lit. g CDNI zdhlen Seeschiffe zu den
Fahrzeugen i.5.d. CDNI. Bezieht sich also eine Regelung des CDNI auf Fahrzeuge, so gilt sie auch
fiir Seeschiffe.

4 BGBI. 1982 11 S. 2; BGBI. 1996 11 S. 399.

45 BGBI. 1998 11 S. 2546.

46 Verordnung iiber das umweltgerechte Verhalten in der Seeschifffahrt v. 13.08.2014, BGBI. 2014 1 S.
1371.

47 Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der Rhein- und
Binnenschifffahrt Strafdburger Abfalliibereinkommen (CDNI), 09.09.1996, BGBI. 2003 II S. 1800.

48 Siehe http://www.cdni-iwt.org/de/ (28.05.2018).

49 Art. 2 CDNIL

50 Siehe Beschluss CDNI 2012-1-1, in Kraft getreten am 01.07.2012,
https://www.elwis.de/DE/Schifffahrtsrecht/Allgemeine-Informationen/Abfalluebereinkommen/Dritte-
Verordnung/Beschluss-CDNI-2012-1-1/Beschluss-CDNI-2012-1-1-node.html (18.06.2018), umgesetzt
durch die Dritte Verordnung zu dem Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von
Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt v. 09.02.2015, BGB1. 2015 IT 210.

51 Reimann, M. (1999): Binnenschiffahrt, Umweltrecht und Gewasserschutz im nationalen und
internationalen Kontext, Nomos, Baden-Baden, S. 52.
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2.1.2.3.2 Einleitungsverbot fiir Scrubber-Abwasser

Gemaf3 Art. 3 Abs. 1 CDNI gilt auf Wasserstrafien (also in Deutschland den fiir den allgemeinen
Verkehr ge6ffneten Binnenwasserstrafden mit den oben genannten Ausnahmen) fiir Fahrzeuge
einschliefdlich der Seeschiffe ein Einleitungsverbot fiir Schiffsabfille. Die Vertragsstaaten sind
dazu verpflichtet, die Einhaltung dieses Verbotes sicherzustellen.52 Ausnahmen hiervon sind nur
in Ubereinstimmung mit Anlage 2 des CDNI zulissig.53 Scrubber-Abwasser sind im CDNI nicht
ausdriicklich genannt, weshalb sich die Frage stellt, ob sie unter den Begriff der sonstigen
Schiffsbetriebsabfille i.S.v. Art. 1 lit. e CDNI und Art. 8.01 lit. e Anlage 2 Teil C Kapitel VIII des
CDNI subsumiert werden kénnen.

Hiergegen konnte zum einen die Praxis der librigen Vertragsparteien des CDNI - diese gehen (mit
der moglichen Ausnahme Belgiens) offenbar davon aus, dass Scrubber-Abwasser nicht als
sonstige Schiffsbetriebsabfille i.S.d. Ubereinkommens zu qualifizieren sind54 - und zum anderen
die aus dem Abfallrecht bekannte Unterscheidung zwischen Abfall und Abwasser streiten. So
nimmt die EU-Abfallrahmenrichtliniess in Art. 2 Abs. 2 lit. a Abwasser ausdriicklich vom
Anwendungsbereich der Richtlinie aus. Auf Grundlage einer genaueren Analyse der einschlagigen
Normen des CDNI sprechen die besseren Griinde indes fiir die Einbeziehung von Scrubber-
Abwasser. Art. 1 lit. e CDNI definiert den Begriff des sonstigen Schiffsbetriebsabfalls als
yhausliches Abwasser, Hausmiill, Klarschlamm, Slops und iibrige[r] Sonderabfall im Sinne des
Teils C der Anwendungsbestimmung®. ,Ubriger Sonderabfall“ i.S.d. Norm wird wiederum in
Art. 8.01 lit. e Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CNDI definiert als ,Schiffsbetriebsabfall aufer dem 6l-
und fetthaltigen Schiffsbetriebsabfall und den unter den Buchstaben a bis d genannten Abféllen“.56
Soweit Art. 1 lit. e CDNI hausliches Abwasser ausdriicklich einbezieht, legt dies zwar zunachst
nahe, dass gewerbliches Abwasser, zu dem auch Scrubber-Abwasser zu zdhlen wire, nicht vom
Begriff des sonstigen Schiffsabfalls umfasst ist. Die in Art. 1 lit. b CDNI enthaltene Legaldefinition
des Oberbegriffs ,Schiffsbetriebsabfall” (,Abfall und Abwasser, die bei Betrieb und Unterhaltung
des Fahrzeugs an Bord entstehen“) belegt freilich, dass auch das beim Betrieb eines Schiffes
anfallende (,,gewerbliche“) Abwasser in den Anwendungsbereich des CDNI im Allgemeinen und
den des Einleitungsverbots des Art. 3 Abs. 1 CDNIim Besonderen fallt. Art. 1 lit. b CDNI stellt ferner
klar, dass das Ubereinkommen gerade nicht randscharf zwischen Abfillen und Abwasser
differenziert. Auch eine am Sinn und Zweck des Ubereinkommens orientierte Auslegung spricht
dafiir, Scrubber-Abwasser als ,sonstige Schiffsbetriebsabfille“ zu qualifizieren.5” Mit Blick auf
das Umweltgefdhrdungspotential ist kein Grund dafiir ersichtlich, Scrubber-Abwasser anders als
die ausdriicklich von Art. 1 lit. e CDNI genannten hiuslichen Abwasser oder den unstreitig unter
den Begriff des Schiffsbetriebsabfalls fallenden Scrubbersludge zu behandeln. Da es nach Art. 9.01
Abs. 1 Anlage II Teil C Kapitel IX ausnahmslos verboten ist, Sonderabfall in Wasserstrafien

52 Art. 3 Abs. 2 CDNI.

53 Art. 3 Abs. 3 CDNI.

54 Deutschland ist jedenfalls der einzige Staat, der bei einer Umfrage der EU-Kommission angegeben hat,
dass die Einleitung von Scrubber-Abwasser nach dem CDNI verboten ist. Siehe European Commission,
ENV.C.3/RH v. 18.01.2016, Commission’s Views on the Discharge of Scrubber Wash Water and the
Updated Table Summarising the Position of Member States on the Acceptability of Discharges of Scrubber
Wash Water, Annex .

55 Richtlinie 2008/98/EG des Europaischen Parlaments und des Rates v. 19.11.2008 iiber Abfille und zur
Aufhebung bestimmter Richtlinien, ABlL. EU 2008, Nr. L. 312/3.

56 So auch Markus/Helfst (2014), S. 763.

57 Siehe die Rubrik ,Scrubber-Riickstidnde und Inertgase in der Ubersicht der FAQ der offiziellen CDNI-
Webseite, https://www.cdni-iwt.org/de/faq/divers/ (18.06.2018). Siehe auch das Merkblatt CDNI, Zur
Anwendung der Bestimmungen iiber die Abfallbeseitigung und die Verwendung von Reinigungsmitteln
nach dem CDN], Stand Januar 2016, S. 5, das , Schiffsscrubberriickstande als iibrigen Sonderabfall
einordnet.
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einzubringen oder einzuleiten, gilt somit, anders als auf Ebene des Seevolkerrechts, ein absolutes
Einleitungsverbot.58

Abbildung 2: Anwendungsbereich des CDNI
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Quelle: http://www.cdni-iwt.org/en/presentation-of-cdni/

Etwas anderes konnte unter Bezugnahme darauf vertreten werden, dass auf bestimmten
Tankschiffen die sog. Inertisierung von Ladetanks>° zur Erfiillung der Anforderungen von Ziff.
5.5.1.2 und 5.5.3.2 der Regel 4 des Kapitels 1I-2 der Anlage zum Ubereinkommen zum Schutz des
menschlichen Lebens auf See (SOLAS)®® i.V.m. Ziff. 2.3.1.3.1 und 2.3.1.5 des Kapitels 15 des
International Code for Fire Safety Systems (FSS Code)$! vorgeschrieben ist.62 Wird die
Inertisierung, wie auf Oltankschiffen iiblich, mit Rauchgas (flue gas) durchgefiihrt, schreibt Ziff.

58 So im Ergebnis auch die Rubrik ,Scrubber-Riickstinde und Inertgase“ in der Ubersicht der FAQ der
offiziellen CDNI-Webseite, https: //www.cdni-iwt.org/de/faqg/divers/ (18.06.2018).

59 Die Inertisierung gewdhrleistet, dass sich die Atmosphare der Ladetanks nicht entziinden kann; vgl. Ziff.
2.2.1.1 des FSS Code.

60 Jbereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See v. 01.11.1974, BGBI. 1979 11 S. 141.

61 IMO Doc. MSC/Res.98(73), Annex, International Code for Fire Safety Systems. Kapitel 15 des Codes
wurde zuletzt ersetzt mit IMO Resolution MSC.367(93) v. 22.05.2014. Der Code wurde mit Ziff. A. 1.2/2 der
Anlage zum Schiffssicherheitsgesetz v. 09.09.1998 (BGBI. I S. 2860) im deutschen Recht fiir anwendbar
erklart.

62 Siehe zur Problematik auch die Rubrik ,Scrubber-Riickstande und Inertgase“ in der Ubersicht der FAQ
der offiziellen CDNI-Webseite, https://www.cdni-iwt.org/de/faq/divers/ (18.06.2018).
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2.3.1.3.1 die Kiihlung der Gase und die Auswaschung von Schwefelverbindungen durch einen
Scubber vor. Angesichts des Umstands, dass beim Betrieb von Inertgas-Anlagen, die mit Rauchgas
arbeiten, das Scrubber-Abwasser liblicherweise in die Gewasser eingeleitet wird, kdnnte erwogen
werden, den Anwendungsbereich des CDNI im Lichte der verbindlichen Vorgaben des FSS Code
restriktiv auszulegen, um eine Normenkollision zu vermeiden. Zu beachten ist indes, dass der FSS
Code selbst zwar keine Beschrankungen hinsichtlich des Umgangs mit dem Scrubber-Abwasser
statuiert, andererseits aber gerade nicht gebietet, dass das durch den Betrieb der auf den
betreffenden Schiffen genutzten Scrubber anfallende Abwasser in die aquatische Umwelt
eingeleitet wird. Bei genauerer Betrachtung fehlt es damit von vornherein an einem zu
vermeidenden Normkonflikt zwischen dem FSS Code und dem CDNI. Nach geltendem Recht ist
dem gemafd CDNI geltenden Einleitungsverbotim Rahmen des Anwendungsbereichs des FSS Code
damit durch technische Mafinahmen, mittels derer die Einleitung des Scrubber-Abwassers
verhindert wird, Rechnung zu tragen. Alternativ konnte sich die Bundesrepublik Deutschland im
Rahmen der Konferenz der Vertragsparteien um eine Ergdnzung von Art. 8.02 Anlage 2 Teil C
Kapitel VIII CNDI bzgl. von Scrubber-Abwasser bemiihen.

2.1.2.3.3 Umsetzung im deutschen Recht

In Deutschland wurde das CDNI durch das Gesetz zu dem Ubereinkommen v. 09.09.1996 iiber die
Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt (CDNI-
Vertragsgesetz) in die deutsche Rechtsordnung inkorporiert.63 Die Durchfiihrung seiner
Vorgaben erfolgt in Deutschland mit dem Ausfiihrungsgesetz zum Ubereinkommen v. 09.09.1996
iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt
(BinSchAbfUbKAG).6

2.1.3 Unionsrechtliche Regelungen zur Einleitung von Scrubber-Abwasser

Auf Ebene des europdischen Unionsrechtsé> wird der Einsatz von Scrubbern primar durch die
Richtlinie 2016/802/EU des europdischen Parlaments und des Rates v. 11.05.2016 tber eine
Verringerung des Schwefelgehalts bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe (EU-Schwefel-
Richtlinie)¢¢ geregelt. In Ankniipfung an die Regelungen der EU-Schwefel-Richtlinie hat zudem
die Richtlinie 2000/59/EG des Europiischen Parlaments und des Rates v. 27.11.2000 iiber
Hafenauffangeinrichtungen fiir Schiffsabfille und Ladungsriickstinde (Richtlinie iiber
Hafenauffangeinrichtungen)¢’ das Potenzial, in Zukunft Bedeutung zu entfalten. Von Bedeutung
sind daneben die Richtlinie 2008/56/EG des Europdischen Parlaments und des Rates v.
17.06.2008 zur Schaffung eines Ordnungsrahmens fiir Mafdnahmen der Gemeinschaft im Bereich

63 Gesetz zu dem Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in der Rhein-
und Binnenschifffahrtv. 13.12.2003, BGBI. II S. 1799.

64 Ausfiihrungsgesetz zu dem Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in
der Rhein- und Binnenschifffahrt v. 13.12.2003, BGBI. 2003 1 S. 264 2.

65 Fiir eine Ubersicht der schiffsbezogenen EU-Regelungen zum Meeresumweltschutz, siehe Holtmann, M.
(2012): Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz in der EU nach Erika und Prestige - Die Vereinbarkeit
der legislativen Mafdnahmen der EU mit dem internationalen Seerecht, Nomos, Baden-Baden.

66 Richtlinie 2016/802/EU des europaischen Parlaments und des Rates v. 11.05.2016 {iber eine
Verringerung des Schwefelgehalts bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe, ABl. EU 2016, Nr. L
132/58. Die fiir Scrubber einschlagigen Vorschriften der aktuellen EU-Schwefel-Richtlinie sind im
Wesentlichen identisch mit denen der bis 2016 geltenden Richtlinie 2012/33/EU des europdischen
Parlaments und des Rates v. 21.11.2012 zur Anderung der Richtlinie 1999/32/EG des Rates hinsichtlich
des Schwefelgehalts von Schiffskraftstoffen, ABl. EU 2012, Nr. L. 327/1.

67 Richtlinie 2000/59/EG des Européaischen Parlaments und des Rates v. 27.11.2000 iiber
Hafenauffangeinrichtungen fiir Schiffsabfalle und Ladungsriickstande, ABl. EG 2000, Nr. L. 332/81.
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der Meeresumwelt (MSRL)¢8 und die Richtlinie 2000/60/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates v. 23.10.2000 zur Schaffung eines Ordnungsrahmens fiir Mafnahmen der Gemeinschaft
im Bereich der Wasserpolitik (WRRL).#?

2.1.3.1 EU-Schwefel-Richtlinie

2.1.3.1.1 Zweck und Anwendungsbereich

Ausweislich ihrer Erwagungsgriinde 20-26 dient die EU-Schwefel-Richtlinie insbesondere der
Umsetzung der Verpflichtungen zur Reduktion von Schwefeloxidemissionen aus Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen. Sie gilt fiir die Verwendung von aus Erdél gewonnenen fliissigen
Kraft- oder Brennstoffen ,im Hoheitsgebiet, in den Hoheitsgewassern, in ausschlief3lichen
Wirtschaftszonen und in Schadstoffkontrollgebieten der Mitgliedstaaten®.70

Die Begriffe ,Hoheitsgebiet" und ,Hoheitsgewdsser” werden in der Richtlinie zwar nicht definiert.
Sinnvoll ist aber nur eine Unterscheidung, wonach ersterer das Territorium (d.h. das Festland)
einschliefdlich der Binnengewasser erfasst, wohingegen Letzterer sich auf die inneren Gewdsser
und das Kiistenmeer iS.v. Art. 2 Abs. 1 SRU bezieht. Beide Kategorien - das Hoheitsgebiet
einerseits und die Hoheitsgewdsser andererseits - bezeichnen im Einklang mit giangiger
vOlkerrechtlicher Terminologie Rdume, die zum Staatsgebiet geh6ren und damit der Souveranitat
des Kiistenstaats unterliegen; andernfalls wire die in Art. 1 Abs. 2 EU-Schwefel-Richtlinie
vorgenommene Abgrenzung dieser Riume zur AWZ (die nicht zum Staatsgebiet gehort),
sinnwidrig. Wiirde das (sich seewarts an die inneren Gewasser anschlief3ende) Kiistenmeer im
Kontext der EU-Schwefel-Richtlinie dem Hoheitsgebiet zugeordnet, bestiinde fiir eine eigene
Kategorie der Hoheitsgewasser kein Bedarf. Dass schliefdlich die inneren Gewasser im Kontext der
EU-Schwefel-Richtlinie den Hoheitsgewassern und nicht dem Hoheitsgebiet zuzuordnen sind,”!
ergibt sich aus dem Umstand, dass die Richtlinie der Umsetzung von Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen dient, dessen Geltungsbereich seinerseits auf die Verhiitung der Verschmutzung
der marinen Umwelt, zu der unter funktionalen Gesichtspunkten die inneren Gewasser,
einschliefdlich der von Seeschiffen befahrenen Binnenwasserstrafen und Hafen, zu zahlen sind,
begrenzt ist (ndher noch unten Abschnitt 2.1.6).

Bei der ausschliefRlichen Wirtschaftszone (AWZ) handelt es sich um ein anerkanntes, in den
Art. 55 ff. SRU geregeltes Institut des Seevélkerrechts. Die AWZ gehért nicht zum Staatsgebiet des
Kiistenstaats und unterliegt damit nicht seiner Souveranitat; dem Kiistenstaat sind aber einzelne
und funktional begrenzte souverane Rechte und Hoheitsbefugnisse exklusiv zugewiesen, die sich
u.a. auf den Schutz und die Bewahrung der Meeresumwelt beziehen (vgl. Art. 56 Abs. 1 lit. b iii)
SRU).72 Schadstoffkontrollgebiete sind schlieflich Gebiete, die in Anhang III des Protokolls zur
Bekdmpfung von Versauerung, Eutrophierung und bodennahem Ozon v. 30.11.199973 zum

68 Richtlinie 2008/56/EG des Europaischen Parlaments und des Rates v. 17.06.2008 zur Schaffung eines
Ordnungsrahmens fiir Mafnahmen der Gemeinschaft im Bereich der Meeresumwelt (Meeresstrategie-
Rahmenrichtlinie), Amtsblatt der Europaischen Union, 25.06.2008, ABl. EU 2008, Nr. L 164/19.

69 Richtlinie 2000/60/EG des Europaischen Parlaments und des Rates v. 23.10.2000 zur Schaffung eines
Ordnungsrahmens fiir Mafinahmen der Gemeinschaft im Bereich der Wasserpolitik, ABL EG 2000, Nr. L
327/1.

70 Art. 1 Abs. 2 EU-Schwefel-Richtlinie.

71 Darin liegt im Vergleich zum allgemeinen Seevolkerrecht insoweit ein Systembruch, als die inneren
Gewasser, anders als das Kiistenmeer, eigentlich liber denselben Rechtsstatus verfiigen wie das Festland
und die Binnengewdsser. Dazu Vitzthum/Vitzthum (2006), Abschn. 2, Rn. 42 ff.

72 Proelss/Proelss (2017), Art. 56, Rn. 20 - 21.

73 BGBL. 2004 11 S. 884.

50



TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

Ubereinkommen iiber weitrdumige grenziiberschreitende Luftverunreinigung v. 13.11.197974
aufgenommen sind (vgl. Art. 1 Nr. 14 des Protokolls).

2.1.3.1.2 Materielle Regelungen zum Einsatz von emissionsmindernden Verfahren

Als unionsrechtliche Umsetzung von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen nutzt die EU-
Schwefel-Richtlinie maximale Schwefelgehalte in Schiffskraftstoffen als primares Instrument zur
Verringerung von SOx-Emissionen, sieht alternativ aber auch emissionsmindernde Verfahren vor.
Die Mitgliedstaaten sind dazu verpflichtet sicherzustellen, dass Schiffskraftstoffe, deren
Schwefelgehalt 3,50 Massenhundertteile iiberschreitet, in ihrem Hoheitsgebiet (also nicht in
den Hoheitsgewdssern, in der AWZ und in den Schadstoffkontrollgebieten, sondern nur in den
Binnengewassern und den die Hafen umfassenden inneren Gewassern) nicht verwendet werden,
sofern nicht emissionsmindernde Verfahren nach Art. 8 der EU-Schwefel-Richtlinie mit Betrieb in
geschlossenen Systemen angewandt werden.”> Daneben trifft die Mitgliedstaaten eine
Gewahrleistungspflicht, alle Mafinahmen zu ergreifen, um sicherzustellen, dass in ihren
Hoheitsgewissern, ihrer AWZ, in Schadstoffkontrollgebieten sowie auf Fahrgastschiffen im
Linienverkehr von oder nach einem Hafen der Union bis 31.12.2019 keine Schiffskraftstoffe
verwendet werden, deren Schwefelgehalt 3,50 Massenhundertteile iiberschreitet.’6 Ab 1. Januar
2020 liegt der Grenzwert bei 0,50 Massenhundertteilen.”” Soweit die genannten Gebiete in einer
ECA nach Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen liegen (also auch in der Nord- oder Ostsee), 8
betrug der Grenzwert bis 31.12.2014 1,00 Massenhundertteile;?? seit dem 01.01.2015 betragt er
0,10 Massenhundertteile.80 An Liegeplidtzen in Hafen der Union, die zum Hoheitsgebiet i.S.v. Art.
5 der EU-Schwefel-Richtlinie zadhlen, gilt ein Grenzwert von 0,10 Massenhundertteilen.8! Damit
setzt die EU-Schwefel-Richtlinie im Wesentlichen die Grenzwerte um, die in den Regeln 14.1 und
14.4 von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen festgelegt wurden.

Tabelle 3: Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen gemaR der EU-Schwefel-
Richtlinie
SOx-Grenzwerte im SOx-Grenzwerte in SOx-Grenzwerte in SOx-Grenzwerte an
Hoheitsgebiet Hoheitsgewassern, Hoheitsgewdssern, Liegeplatzen in Hafen
ausschlieBlichen ausschlieBlichen
Wirtschaftszonen und Wirtschaftszonen und
Schadstoffkontrollgebieten | Schadstoffkontrollgebieten
(auBerhalb von ECAs) (innerhalb von ECAs)
3,50% 3,50% bis 31. Dezember 1,00% bis 31. Dezember 0,10%
2019 2014
0,50% ab dem 1. Januar 0,10% ab dem 1. Januar
2020 2015

Nach Art. 8 Abs. 1 der EU-Schwefel-Richtlinie ,gestatten” die Mitgliedstaaten allerdings auch die
Anwendung von emissionsmindernden Verfahren ,als Alternative zum Einsatz von

74BGB1 198211 S. 373.

75 Art. 5 EU-Schwefel-Richtlinie.

76 Art. 6 Abs. 1 lit. a EU-Schwefel-Richtlinie.

77 Art. 6 Abs. 1 lit. b EU-Schwefel-Richtlinie.

78 Die EU-Schwefel-Richtlinie spricht insoweit von ,,SOX-Emissions-Uberwachungsgebieten“, die in Art. 2
lit. h als die ,von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) in Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen als solche festgelegten Meeresgebiete“ definiert sind.

79 Art. 6 Abs. 2 lit. a EU-Schwefel-Richtlinie.

80 Art. 6 Abs. 2 lit. b EU-Schwefel-Richtlinie.

81 Art. 7 EU-Schwefel-Richtlinie.
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Schiffskraftstoffen, die die Anforderungen der Artikel 6 und 7 erfiillen“, sofern hierfiir bestehende
spezielle Voraussetzungen erfiillt sind. Diese Regelung gilt fiir ,Schiffe aller Flaggen“ in den
,Héifen, Hoheitsgewdssern, ausschliefilichen Wirtschaftszonen und
Schadstoffkontrollgebieten“. Angesichts der Einbeziehung der inneren Gewdsser in den Bereich
der Hoheitsgewasser (siehe oben Abschnitt 2.1.3.1.1) betrifft dies auch die Verwendung von
Scrubbern in den in Binnenwasserstrafien gelegenen Seeschifffahrtsstrafien, die zu (See-)Hafen
fithren.

Die EU-Schwefel-Richtlinie definiert den Begriff der ,emissionsmindernden Verfahren“ als ,alle
zum Einbau in ein Schiff bestimmten Einrichtungen, Werkstoffe, Vorrichtungen oder Gerate oder
anderen Verfahren, alternativen Kraftstoffe oder Einhaltungsverfahren, die alternativ zu den die
Anforderungen dieser Richtlinie erfiillenden schwefelarmen Schiffskraftstoffen eingesetzt
werden, verifizierbar und quantifizierbar sind und durchgesetzt werden konnen“.82 Der Wortlaut
sgestatten“ begriindet eine Verpflichtung der Mitgliedstaaten, in ihrem nationalen Recht
Grundlagen fiir die Gestattung von emissionsmindernden Verfahren zu schaffen, die die
genannten Voraussetzungen erfiillen.83 Dieser Verpflichtung ist Deutschland mit § 13
SeeUmwVerhV nachgekommen (siehe unten Abschnitt 2.1.5). Artikel 8 Abs. 1 der EU-Schwefel-
Richtlinie steht insoweit nicht im Widerspruch zu Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen, die den Vertragsparteien in Bezug auf die nationale Gestattung solcher
Verfahren ein Ermessen einrdaumt (siehe dazu oben Abschnitt 2.1.2.2). Vielmehr hat die EU
zugunsten von emissionsmindernden Verfahren von dem in Regel 4 vorgesehenen Ermessen -
bewusst oder unbewusst - Gebrauch gemacht und auf Grundlage von Art. 192 Abs. 1 AEUV von
Unionsrechts wegen eine verbindliche Entscheidung zugunsten von emissionsmindernden
Verfahren getroffen.8* Auf die Frage, ob die Mitgliedstaaten nach Art. 193 AEUV (sog. verstarkte
Schutzmafinahmen betreffend) iiber die Vorgaben der EU-Schwefel-Richtlinie hinausgehen
diirfen, indem sie den Einsatz bestimmter emissionsmindernder Verfahren direkt oder indirekt -
etwa durch Erlass eines absoluten Einleitungsverbots fiir Scrubber-Abwasser - verbieten, ist erst
an spaterer Stelle einzugehen (dazu siehe unten Abschnitt 2.1.4).

Emissionsmindernde Verfahren sind nach der EU-Schwefel-Richtlinie nur dann zu gestatten,
wenn drei Voraussetzungen erfiillt sind:8>

82 Art. 2 lit. o EU-Schwefel-Richtlinie. Siehe auch Erwagungsgrund 34: ,Der Zugang zu
emissionsmindernden Verfahren sollte erleichtert werden. Diese Verfahren kdnnen
Emissionsminderungen bewirken, die zumindest gleich grof3 oder sogar grofder sind als diejenigen, die
sich durch den Einsatz von schwefelarmen Kraftstoffen erzielen lassen, sofern diese Verfahren keine
signifikanten negativen Auswirkungen auf die Umwelt wie etwa die Meeresdkosysteme haben und ihre
Ausarbeitung geeigneten Genehmigungs- und Kontrollmechanismen unterliegt. Die bereits bekannten
alternativen Verfahren wie beispielsweise der Einsatz von Abgaswaschern an Bord oder die Mischung von
Kraftstoff und verfliissigtem Erdgas oder der Einsatz von Biokraftstoffen sollten in der Union anerkannt
werden. Aufierdem miissen die Erprobung und Entwicklung neuer emissionsmindernder Verfahren
gefordert werden, um unter anderem eine Verlagerung vom Seeverkehr auf den Landverkehr zu
begrenzen.”

83 Die Durchfiihrung der EU-Schwefel-Richtlinie soll zudem durch ,wirksame, verhaltnismafige und
abschreckende Sanktionen“ gewahrleistet werden, zu denen insbesondere Geldbufden gehéren
(Erwagungsgrund 43).

84 Die EU hat gemafd Art. 4 Abs. 2 lit. e AEUV eine geteilte Kompetenz fiir den Bereich ,Umwelt", die sie auf
Grundlage von Art. 192 AEUV ausiiben kann. Siehe nur Calliess C. (2016): Art. 192 AEUV. In: Ruffert M.;
Calliess C. [Hrsg.]: EUV - AEUV, 5. Auflage, Beck, Miinchen, Rn. 1-2.

85 Die Genehmigung von emissionsmindernden Verfahren zur Anwendung an Bord von Schiffen unter der
Flagge eines Mitgliedstaats (nicht aber an Bord von Schiffen unter der Flagge von Drittstaaten!) erfolgt
nach Maf3gabe von Art. 9 der EU-Schwefel-Richtlinie.
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Erstens miissen emissionsmindernde Verfahren nach Artikel 8 Abs. 2 der EU-Schwefel-Richtlinie
Jkontinuierlich Verringerungen der Schwefeldioxidemissionen erreichen, die mindestens
denjenigen entsprechen, die durch den Einsatz von [schwefelarmen] Schiffskraftstoffen erzielt
worden waren“. Dieser Standard entspricht dem der Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen. Entsprechende Emissionswerte sind in Anhang I der EU-Schwefel-Richtlinie
festgelegt, der ausdriicklich Bezug auf die Regeln 14.1 und 14.4 der Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen Bezug nimmt (siehe Tabelle 3). Diese Mafigaben dienen somit der
Sicherstellung der Verringerung von SOx-Emissionen durch Schiffsabgase und enthalten
Vorgaben fiir Abgasreinigungsanlagen als solche, nicht aber fiir Scrubber-Abwasser.

Tabelle 4: Fiir Emissionsmindernde Verfahren geltende gleichwertige Emissionswerte gemaf
Artikel 8 Abs. 2 der EU-Schwefel-Richtlinie

Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen (% m/m) | Verhiltnis SO 2 -Emissionen (ppm)/CO 2 (% v/v)
3,50 151,7

1,50 65,0

1,00 43,3

0,50 21,77

0,10 4,3

Zweitens miissen emissionsmindernde Verfahren (auch im Lichte des Umwandlungsverbotes
aus Art. 195 SRU, siehe oben Abschnitt 2.1.2.1) fiir eine Gestattung geméaf3 Artikel 8 Abs. 4 weitere,
in Anhang Il der EU-Schwefel-Richtlinie festgelegte Kriterien erfiillen, die auch das Waschwasser
aus Abgasreinigungsanlagen betreffen. Dort ist fiir Abgasreinigungssysteme festgelegt, dass diese
mindestens den Kriterien der IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems von 2009
entsprechen miissen. Diese wurden allerdings mittlerweile aufgehoben und durch die aktuelle
Fassung von 2015 ersetzt (siehe oben Abschnitt 2.1.2.2.2), die zum Zeitpunkt der Entstehung der
Richtlinie auch bereits beschlossen worden waren. Auch wenn die Aufhebung der veralteten
Guidelines die Verbindlichkeit der darin enthaltenen Standards im Rahmen der EU-Schwefel-
Richtlinie nicht beeintrachtigen diirfte, besteht hier Aktualisierungsbedarf.

Drittens sieht Anhang II fiir die Einleitung von Waschwasser aus Abgasreinigungsanlagen, die
»Waschwasserzusatze und andere Stoffe” im Sinne der Nr. 10.1.6.1 der Guidelines for Exhaust Gas
Cleaning Systems von 2009 verwenden, ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt vor.
Solches Waschwasser darf nicht ,ins Meer, einschliefdlich geschlossener Hifen und
Flussmiindungen, eingeleitet werden, wenn der Betreiber des Schiffes nicht nachweist, dass die
Waschwassereinleitung keine erheblichen negativen Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt hat und keine entsprechenden Gefahren verursacht.“ Anders als nach
deutscher verwaltungsrechtlicher Terminologie iiblich, bezieht sich der Erlaubnisvorbehalt dabei
nicht auf die konkrete Einleitung des Waschwassers, sondern auf die Genehmigung des
emissionsmindernden Verfahrens gemafd Art. 9 der EU-Schwefel-Richtlinie.86 Die Begriffe der
serheblichen negativen Auswirkungen” und der ,entsprechenden Gefahren“ i.S.v. Anhang II der
EU-Schwefel-Richtlinie sind nicht legaldefiniert, womit den Mitgliedstaaten speziell fiir solche
Abwasser ein erheblicher Spielraum bei der Regulierung bleibt. Abhédngig davon, wie hoch ein
Mitgliedstaat die Anforderungen an den Nachweis setzt, kann dieser insbesondere in Anbetracht
des noch unzureichenden naturwissenschaftlichen Kenntnisstandes zu den Auswirkungen von

86 Dies ergibt sich daraus, dass die EU-Schwefel-Richtlinie keinen Genehmigungstatbestand fiir das
Einleiten selbst enthalt.
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Scrubber-Abwasser eine erhebliche Hiirde fiir Betreiber von Abgasreinigungsanlagen
darstellen.8” Mit diesem grundsatzlichen Verbot setzt die EU-Schwefel-Richtlinie letztlich
ebenfalls die Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems um, die ihrerseits eine separate
Uberpriifung beim Einsatz von ,Waschwasserzusitzen und anderen Stoffen” fordern, da fiir
solche Stoffe noch keine Grenzwerte normiert sind. Nur dann, wenn eine Abgasreinigungsanlage
Natronlauge als Chemikalie einsetzt, geniigt es, dass das Waschwasser (1) den Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems von 2009 entspricht, und (2) der pH-Wert des Waschwassers nicht
mehr als 8,0 betragt. Nach Ziff. 10.1.2.1 der Guidelines ist als Untergrenze ein pH-Wert von 6,5
vorgesehen, womit der pH-Wert des Abwassers im Ergebnis zwischen 6,5 und 8,0 betragen muss
(siehe zu den weiteren Anforderungen der Guidelines oben Abschnitt 2.1.2.2.2).88 Der pH-Wert
von 8,0 liegt nahe am pH Wert von Meerwasser.8 Insofern hat die EU fiir eine spezifische Art von
»+Waschwasserzusiatzen und anderen Stoffen“ (namentlich solchen, die Natronlauge als
Chemikalie einsetzen) bereits strengere europdische Anforderungen normiert.

2.1.3.1.3 Umsetzung in Deutschland

Die Umsetzung der EU-Schwefel-Richtlinie ist ebenso wie die Umsetzung von Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen (siehe oben Abschnitt 2.1.2.2.1) in Deutschland insbesondere durch
die SeeUmwVerhV erfolgt.

2.1.3.2 Richtlinie Giber Hafenauffangeinrichtungen

Im Hinblick auf Sludge und Waschwasser aus (geschlossenen) Abgasreinigungsanlagen ist auch
die Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen von Bedeutung. Zweck dieser Richtlinie ist es,
durch die Bereitstellung und Inanspruchnahme von Hafenauffangeinrichtungen® fiir
Schiffsabfille und Ladungsriickstinde das Einbringen derselben auf See durch Schiffe zu
verringern.9! Dies soll durch eine Verpflichtung der Mitgliedstaaten erreicht werden, die
Verfligbarkeit solcher Hafenauffangeinrichtungen zu gewéhrleisten.92 Grundsatzlich sollen die
Mitgliedstaaten dafiir sorgen, dass alle Schiffsabfille, die in den Anwendungsbereich der
Richtlinie fallen, i.S.d. Richtlinie entsorgt werden.?3 Die Kapitdne von Schiffen, die Hafen in der EU
anlaufen, sollen verpflichtet sein, vor dem Auslaufen alle Schiffsabfalle und Ladungsriickstidnde in
den bereitgestellten Hafenauffangeinrichtungen zu entsorgen.?* Insgesamt sind die
Bestimmungen der Richtlinie sehr weit gefasst und gewahren den Mitgliedstaaten einen grofden
Ermessenspielraum.®

Grundsatzlich ist es wiinschenswert und im Hinblick auf Ziff. 10.4.2 der IMO Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems von 2015 auch erforderlich, dass in den Hafen der EU geeignete
Hafenauffanganlagen fiir Sludge und Scrubber-Abwasser bereitgestellt werden. Nach der

87 Markus/Helfst (2014), S. 765 stellen gar die Moglichkeit in den Raum, dass ,die Anforderungen derzeit
u. U. sogar prohibitive Wirkung“ haben.

88 Die aktuelle Fassung von 2015 enthalt in Ziff. 10.1.2 eine entsprechende Regelung.

89 Nach einem Bericht der Royal Society weist das Oberflichenwasser der Meere einen globalen pH-
Durchschnittswert von 8,2 auf. Siehe Royal Society, Ocean Acidification Due to Increasing Atmospheric
Carbon Dioxide (2005), S. 6,
https://royalsociety.org/~/media/Royal_Society_Content/policy/publications/2005/9634.pdf
(28.05.2018).

90 Bei Hafenauffangeinrichtungen handelt es sich nach Art. 2 lit. ¢ der Richtlinie um ,alle festen,
schwimmenden oder mobilen Vorrichtungen, mit denen Schiffsabfélle oder Ladungsriickstande
aufgefangen werden kénnen*.

91 Siehe Art. 1 der Richtlinie {iber Hafenauffangeinrichtungen.

92Siehe Art. 4 Abs. 1 der Richtlinie iber Hafenauffangeinrichtungen.

93 Siehe Art. 3 der Richtlinie tiber Hafenauffangeinrichtungen.

94 Siehe Art. 7 Abs. 1 und Art. 10 der Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen.

95 Vgl. Erwdgungsgrund 10 der Richtlinie iber Hafenauffangeinrichtungen.

54



TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

aktuellen Rechtslage ist der Anwendungsbereich der Richtlinie fiir diese Arten von Abfillen
aber nicht erdéffnet. Zwar gilt die Richtlinie fiir alle ,Schiffe, einschliefdlich Fischereifahrzeugen
und Sportbooten, die einen Hafen eines Mitgliedstaats anlaufen oder in diesem betrieben werden,
unabhéngig von ihrer Flagge“ sowie fiir alle Hafen in der EU, die von solchen Schiffen angelaufen
werden.% Die Definitionen der Begriffe ,Schiffsabfédllen” und ,Ladungsriickstinden” sind indes zu
eng gefasst. Schiffsabfille sind ,alle Abfille, einschlief3lich Abwasser, sowie Riickstinde aufder
Ladungsriickstdnden, die wahrend des Schiffsbetriebs anfallen und in den Geltungsbereich der
Anlagen [, IV und V von MARPOL 73/78 fallen“.97 Da ein Verweis auf Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen fehlt, fallen Sludge und Scrubber-Abwasser derzeit nicht unter den Begriff der
Schiffsabfille. Unter Ladungsriickstinden sind ,die nach Abschluss der Losch- und
Reinigungsverfahren an Bord in Laderdumen oder Tanks befindlichen Reste von Ladungen sowie
die beim Laden oder Loschen verursachten Uberreste und Uberldufe % zu verstehen. Auch
hierunter lassen sich Sludge und Scrubber-Abwasser nicht subsumieren. In dem Bewusstsein,
dass hier eine unerwiinschte Regelungsliicke vorliegt,® hat die EU-Kommission 2018 eine
Neufassung der Richtlinie tiber Hafenauffangeinrichtungen vorgeschlagen.1%¢ In der Begriindung
des Vorschlags wird ausgefiihrt, dass ,vor allem“ der Geltungsbereich der Richtlinie an das
MARPOL-Ubereinkommen angeglichen werden miisse, damit Abfille nach Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen erfasst werden kénnen.1o1 Die Richtlinie soll kiinftig auch fiir
,Schlamm und Abflutwasser aus Abgasreinigungsanlagen gelten, die nach Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen zuléssig sind.102

2.1.3.3 Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL)

2.1.3.3.1 Zweck und Anwendungsbereich

Die MSRL dient dazu, einen Rahmen zu schaffen, innerhalb dessen die Mitgliedstaaten die
notwendigen Mafdnahmen ergreifen, um spatestens bis zum Jahr 2020 einen guten Zustand der
Meeresumwelt zu erreichen oder zu erhalten.103 Der Anwendungsbereich der MSRL erstreckt sich
auf alle ,Meeresgewadsser,10¢ welche Teile der inneren Gewaisser,105 das Kiistenmeer, den

% Siehe Art. 3 der Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen. Schiffe sind nach Art. 2 lit. a der Richtlinie
»seegehende Fahrzeuge jeder Art, die im Seegebiet eingesetzt werden, unter Einschluss von
Tragfliigelbooten, Luftkissenfahrzeugen, Tauchfahrzeugen und schwimmenden Geraten“. Eine Ausnahme
gilt fiir Staatsschiffe. Ein Hafen ist nach Art. 2 lit. h der Richtlinie ,ein Ort oder ein geographisches Gebiet,
der/das so angelegt und ausgestattet wurde, dass er/es im Prinzip Schiffe, einschliefilich
Fischereifahrzeugen und Sportbooten, aufnehmen kann.“

97 Art. 2 lit. ¢ der Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen.

98 Art. 2 lit. d der Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen.

99 COM(2018) 188, S. 12: “To further reduce the negative impacts of EGCS on the marine environment and
to ensure alignment with MARPOL Annex VI, the Commission recently proposed to include the residues
and bleed-off water from EGCS as waste types in its proposal for a ‘new’ Directive on Port Reception
Facilities for the delivery of waste from ships.”

100 Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates tiber
Hafenauffangeinrichtungen fiir die Entladung von Abfillen von Schiffen, zur Aufhebung der Richtlinie
2000/59/EG und zur Anderung der Richtlinien 2009/16/EG und 2010/65/EU, COM(2018) 33 final,
16.01.2018.

101 COM(2018) 33 final, S. 10.

102 COM(2018) 33 final, S. 15. Siehe auch Erwagungsgrund 5 sowie Art. 2 lit. c und d des Entwurfs der
Richtlinie.

103 Art. 1 Abs. 1 MSRL.

104 Art. 2 Abs. 1 MSRL.

105 Dies ergibt sich aus Art. 2 Abs. 1 i.V.m. Art. 3 Nr. 1 lit. b MSRL.
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Festlandsockel und die ausschliefliche Wirtschaftszone i.S.d. SRU umfassen.1% Die MSRL
beruht auf dem Okosystemansatz. Dadurch soll gewihrleistet werden, dass die Gesamtbelastung
durch anthropogene Einwirkungen auf ein Maf beschrankt bleibt, das mit der Erreichung eines
guten Umweltzustands vereinbar ist, und dass die Fahigkeit der Meerestkosysteme, auf vom
Menschen verursachte Verdnderungen zu reagieren, nicht beeintrachtigt wird, und dass
gleichzeitig die nachhaltige Nutzung von Giitern und Dienstleistungen des Meeres heute und
durch die kiinftigen Generationen ermoglicht wird.197 In diesem Rahmen ist die MSRL prinzipiell
auch fir die Frage der Zulassigkeit der Einleitung von Scrubber-Abwasser von Bedeutung.108

2.1.3.3.2 Regulierungsansatz

Die MSRL regelt nicht unmittelbar selbst Standards fiir die Erreichung eines guten Zustands der
Meeresumwelt und auch nicht die Frage der Zulassungsbediirftigkeit der Nutzung der
Meeresgewasser, sondern verpflichtet die Mitgliedstaaten, Meeresstrategien zu entwickeln und
umzusetzen.1 Nach Art.5 Abs.1 MSRL miissen die Mitgliedstaaten fiir die in Art.4 MSRL
aufgelisteten Meeresregionen und -unterregionen Meeresstrategien hinsichtlich ,ihrer”
Meeresgebiete bis zur dufderen Grenze von AWZ und Festlandsockel entwickeln, um das in Art. 1
der Richtlinie vorgegebenen Ziel der Erreichung eines guten Zustands der Meeresumwelt bis zum
Jahr 2020 zu erreichen. Diese Strategien sollen dazu dienen, , die Meeresumwelt zu schiitzen und
zu erhalten, ihre Verschlechterung zu verhindern oder, wo durchfiihrbar, Meeresdkosysteme in
Gebieten, in denen sie geschadigt wurden, wiederherzustellen.110 Ferner sollen Eintrage in die
Meeresumwelt verhindert und verringert werden, um Verschmutzung schrittweise zu
beseitigen.111

Gemaf$ Art. 5 Abs. 2 MSRL gliedert sich das Verfahren zur Entwicklung von Meeresstrategien
in sechs Schritte (sog. Aktionsplan), die wiederum zwei Phasen - der der Vorbereitung und der
der Mafnahmenprogramme - zugeordnet sind. Die Vorbereitung (lit. a) umfasst (1) eine
Anfangsbewertung zur Erfassung des aktuellen Umweltzustands der betreffenden Gewasser und
der Auswirkungen menschlichen Handelns auf den Umweltzustand dieser Gewasser (vgl. i)), (2)
eine Beschreibungihres guten Umweltzustands (vgl. ii)), (3) die Festlegung von Umweltzielen und
dazu gehorenden Indikatoren (vgl. iii)), und (4) die Erstellung und Durchfiihrung eines
Uberwachungsprogramms fiir die laufende Bewertung und regelmifige Aktualisierung der Ziele
der Strategieziele (vgl. iv)). Die Phase der Mafnahmenprogramme (lit. b) gliedert sich in (1) die
Erstellung eines Mafnahmenprogramms zur Erreichung bzw. Aufrechterhaltung des guten
Umweltzustands (vgl. 1)) und (2) die praktische Umsetzung dieses Programms (vgl. ii)). Sdmtliche
Schritte sind jeweils bis zu einem von Art. 5 Abs. 2 MSRL spezifisch vorgegebenen Zeitpunkt zu
erreichen. Fiir die Einleitung von Scrubber-Abwasser relevant ist vor allem Deskriptor 8 nach
Anhang I MSRL, nach dem sich aus den Konzentrationen an Schadstoffen keine
Verschmutzungswirkung ergeben soll.112 Dieser Deskriptor ist bei der Festlegung eines guten
Umweltzustands in einer Meeresregion oder -unterregion gemaf3 Art. 9 Abs. 1 MSRL zu priifen.

Bei der Einleitung von Scrubber-Abwasser in die Meeresgewdsser handelt es sich um eine
»verschmutzung” i.S.d. MSRL. Denn dieser Begriff wird definiert als ,die durch menschliches

106 Art, 2 Abs. 1i.V.m. Art. 3 Nr. 1 lit. a MSRL. Dazu Proelf3, A. (2018): § 43 WHG. In: Landmann R.; Rohmer
G. [Hrsg.]: Umweltrecht, 85. Erganzungslieferung, C.H. Beck, Miinchen, Rn. 18 ff. sowie
Landmann/Rohmer/Proelf3 (2018), § 45a WHG, Rn. 17.

107 Art. 1 Abs. 3 MSRL.

108 Sjehe dazu auch Lange/Markus/Helfst (2014), S. 60 - 61.

109 Vgl. Art. 1 Abs. 2 MSRL. Siehe Lange/Markus/Helfst (2014), S. 60 m.w.N.

110 Art, 1 Abs. 2 lit. a MSRL.

111 Art. 1 Abs. 2 lit. b MSRL.

112 Siehe Anhang I MSRL. Siehe auch die Ausfiihrungen bei Lange/Markus/Helfst (2014), S. 60 - 61.
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Handeln direkt oder indirekt bewirkte Zufiihrung von Stoffen [...] in die Meeresumwelt, aus der
sich abtrigliche Wirkungen wie eine Schadigung der lebenden Ressourcen und der
Meeresokosysteme [...], eine Beeintrachtigung des Gebrauchswerts des Meerwassers und eine
Verringerung der Annehmlichkeiten der Umwelt oder generell eine Beeintrachtigung der
nachhaltigen Nutzung von Giitern und Dienstleistungen des Meeres ergeben oder ergeben
konnen.“113 Dies gilt aufgrund der Weite der Definition schon dann, wenn Scrubber-Abwasser
nachweislich irgendeine negative Auswirkung auf die Meeresumwelt haben. Freilich statuiert die
MSRL selbst kein Verschmutzungsverbot, sondern verpflichtet lediglich die Mitgliedstaaten zur
Umsetzung ihrer Ziele im Wege der Entwicklung der Meeresstrategien. Ein Verbot der Einleitung
von Scrubber-Abwasser kann sich daher nur aus dem nationalen Umsetzungsrecht ergeben.

2.1.3.3.3 Umsetzung in Deutschland

Die Vorgaben der MSRL wurden mit den §§ 45a ff. des Gesetzes zur Ordnung des Wasserhaushalts
(WHG) !4 in nationales Recht umgesetzt. Die Umsetzung entfaltet spezifische Bedeutung fiir die
Frage der Zulassigkeit der Einleitung von Scrubber-Abwasser in das Meer.115 So enthélt der auf
Grundlage von § 45h Abs. 1 WHG entwickelte Bericht des Bund/Lander-Ausschusses Nord- und
Ostsee (BLANO) zum MSRL-Maf3nahmenprogramm zum Meeresschutz der deutschen Nord- und
Ostsee v. 30.03.2016 Mafinahmen, die die Einleitung von Scrubber-Abwasser betreffen.116
Einschlagig ist insoweit das Umweltqualitatsziel UZ2-02 (,Vorgaben zur Einleitung und
Entsorgung von Waschwassern aus Abgasreinigungsanlagen von Schiffen“). Konkret geht es um
s[z]usétzliche Mafdnahmen zur Erreichung oder Erhaltung des guten Umweltzustands, die auf
bestehendes EU-Recht oder bestehende internationale Vereinbarungen aufbauen, aber {iber die
dort festgelegten Anforderungen hinausgehen.” Insoweit wird ausdriicklich auf Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen i.V.m. den IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems von 2015
(aktuelle Fassung), die EU Schwefel-Richtlinie (veraltete Fassung von 2012) und das CDNI Bezug
genommen. Die zu treffenden Mafdnahmen setzen sich aus drei Komponenten zusammen: (1) der
JEntwicklung anspruchsvoller Kriterien an das Einleiten von Waschwissern aus
Abgasreinigungsanlagen [..] auf Schiffen durch Verscharfung der IMO Guidelines, (2) ,ggf.
dariiber hinausgehende Einleitbeschrankungen / -verbote in speziellen Seegebieten®, und (3) die
»Regelung der fachgerechten Entsorgung der Reststoffe aus den Anlagen in den Hafen".

2.1.3.4 Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

2.1.3.4.1 Zweck und Anwendungsbereich

Die WRRL zielt darauf ab, dass der Zustand aquatischer Okosysteme und der direkt von ihnen
abhingenden Landdkosysteme und Feuchtgebiete im Hinblick auf deren Wasserhaushalt
verbessert, eine nachhaltige Wassernutzung gefordert, die Einleitung gefahrlicher Schadstoffe
und die Grundwasserverschmutzung reduziert sowie die Auswirkungen von
Uberschwemmungen und Diirren gemindert werden.!1” Um diese allgemeinen Ziele zu erreichen,

113 Art. 3 Abs. 8 MSRL.

114 Art. 1 des Gesetzes zur Umsetzung der Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie sowie zur Anderung des
Bundeswasserstrafiengesetzes und des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes v. 06.10.2011, BGBI. 2011
[S.1986.

115 Siehe hierzu bereits Markus/Helfst (2014), S. 64.

116 MSRL-Mafinahmenprogramm zum Meeresschutz der deutschen Nord- und Ostsee Bericht gemaf3 § 45h
Absatz 1 des Wasserhaushaltsgesetzes, Anlage 1 Mafinahmenkennblatter, verabschiedet vom
Bund/Lander-Ausschuss Nord- und Ostsee (BLANO) am 30.03.2016,
http://www.meeresschutz.info/berichte-art13.html?file=files/meeresschutz/berichte/art13-
massnahmen/MSRL_Art13_Zusammenfassende_Umwelterklaerung.pdf (28.05.2018), S. 35 - 38.

117 Art. 1 lit. a - e WRRL.
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soll eine ,integrierte Wasserpolitik“118 verfolgt werden, die durch ,koordinierte Maf3nahmen fiir
Grundwiésser und Oberflachengewdsser ein und desselben 6kologischen, hydrologischen und
hydrogeologischen Systems“119  qualitative und quantitative Aspekte” sowie ,die natiirlichen
Flief3bedingungen von Wasser“ innerhalb des Wasserkreislaufs beriicksichtigt.120 Kernziel der
WRRL ist es, einen zumindest ,guten Zustand“ der Oberflichengewisser in der EU zu
erreichen.1?! Dieses allgemein formulierte Umweltqualitatsziel wird gemafd Art 4 Abs 1 WRRL
durch Umweltziele konkretisiert, die auf die spezifischen Anforderungen verschiedener
Kategorien von Oberflaichengewassern zugeschnitten sind.

Die WRRL ist neben dem Grundwasser auf Oberflichengewasser anwendbar, wozu sowohl die
Binnengewdsser, die Ubergangsgewisser als auch die Kiistengewisser zihlen.122
Kiistengewasser i.5.d. WRRL sind ,die Oberflichengewdsser auf der landwartigen Seite einer
Linie, auf der sich jeder Punkt eine Seemeile seewarts vom nachsten Punkt der Basislinie befindet,
von der aus die Breite der Hoheitsgewdsser gemessen wird, gegebenenfalls bis zur dufieren
Grenze eines Ubergangsgewissers“.123 Diese Definition entspricht nicht der Definition des
Kiistenmeeres i.S.d. Art. 2 ff. SRU (12-Seemeilen-Zone) und auch nicht derjenigen des § 3 Nr. 2
WHG.124Von den Oberflaichengewdassern grundsatzlich nicht erfasst wird somit der tiberwiegende
Teil des Kiistenmeers, die AWZ und der Festlandsockel, wohl aber die inneren Gewassern
(einschliefllich der Seehifen) und die Binnengewdsser. Allerdings stellt Art. 2 Nr. 1 WRRL Klar,
dass im Hinblick auf den chemischen Zustand ausnahmsweise auch die das Kiistenmeer im
seevolkerrechtlichen  Sinne  vollstindig  umfassenden  Hoheitsgewasser in  die
Oberflachengewdsser einbezogen sind (vgl. auch § 44 S. 2 WHG).

2.1.3.4.2 Regulierungsansatz

Zur Verwirklichung ihrer Ziele bildet die WRRL einen ,,Handlungsrahmen®, in dem Mafinahmen
zum Schutz der Oberflichengewasser ,koordiniert, integriert und langfristig weiterentwickelt
werden“ sollen.125 Fiir den Zustand der Oberflichengewasser statuiert die WRRL sowohl ein
»Verschlechterungsverbot“126 als auch ein ,Verbesserungsgebot”,12” die beide beziiglich des
Einsatzes von Scrubbern zum Tragen kommen koénnen. Die Rechtsverbindlichkeit der in Art. 4
WRRL kodifizierten Umweltziele (inkl. der vorbezeichneten Ver- und Gebote) steht mittlerweile
aufler Frage. Im Hinblick auf das Verschlechterungsverbot entschied der EuGH in seiner
Entscheidung zur Weservertiefung, dass die Mitgliedstaaten ,vorbehaltlich der Gewédhrung einer
Ausnahme verpflichtet sind, die Genehmigung fiir ein konkretes Vorhaben zu versagen, wenn es
eine Verschlechterung des Zustands eines Oberflichenwasserkorpers verursachen kann oder
wenn es die [fristgerechte] Erreichung eines guten Zustands eines Oberflichengewassers [...]
gefahrdet.“128

Auf Grundlage des Verbesserungsgebots waren die Mitgliedstaaten verpflichtet, spatestens 15
Jahre nach Inkrafttreten der Richtlinie, d.h. bis zum 22.12.2015, einen in 6kologischer und

118 Sjehe Erwagungsgrund 9 der WRRL.

119 Siehe Erwagungsgrund 33 der WRRL.

120 Siehe Erwagungsgrund 34 der WRRL.

121 Sjehe Erwagungsgriinde 25 und 26 der WRRL.

122 Art. 2 Nr. 1 WRRL.

123 Art. 2 Nr. 7 WRRL.

124 Landmann/Rohmer/Proelf3 (2018), § 43 WHG, Rn. 22.
125 Siehe Erwagungsgrund 18 der WRRL.

126 Art. 4 Abs. 1 lit. a i) WRRL.

127 Art. 4 Abs. 1 lit. a ii) WRRL.

128 EuGH, Rs. C-461/13, Urteil v. 01.07.2015, Bund fiir Umwelt und Naturschutz/Deutschland,
ECLI:EU:C:2015:433, Rn. 51.
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chemischer Hinsicht!29 ,guten Zustand der Oberflichengewisser” zu erreichen.130 Ein ,guter
okologischer Zustand“ bezeichnet die anhand bestimmter Kriterien!3! eingestufte Qualitat von
Struktur und Funktionsfahigkeit der aquatischen Okosysteme, die in Verbindung mit
Oberflaichengewdssern stehen.132 Die naturwissenschaftliche Konkretisierung und Einstufung des
»0kologischen Zustands“ der verschiedenen Oberflichengewasserkategorien erfolgt anhand
detaillierter  Qualitatskriterien (,Qualititskomponenten®), die sich auf biologische
(Zusammensetzung und Abundanz der Gewasserflora und -fauna), hydromorphologische (z.B.
Wasserhaushalt und Durchgangigkeit von Fliissen) und chemische bzw. physikalisch-chemische
Gewassereigenschaften (flussgebietsspezifische Schadstoffe, Sichttiefe, Temperaturverhaltnisse,
Sauerstoffhaushalt, Salzgehalt, Versauerungszustand, Nahrstoftfverhaltnisse) beziehen.!33 Einen
»guten chemischen Zustand“ hat ein Oberflichengewdisser dann erreicht,13* wenn es keine der
Schadstoffkonzentrationen tiberschreitet,!35 die durch weitere Rechtsakte!36 festgelegt sind. Die
WRRL sieht in diesem Zusammenhang zahlreiche Ausnahmeoptionen vor, die von verliangerten
Umsetzungsfristen bis zu abgeschwachten Umweltqualitiatsanforderungen reichen.!3” So kann
insbesondere die 15-Jahre-Frist zur Erreichung der Umweltziele wegen technischer
Schwierigkeiten, ,unverhaltnisméafiig hoher Kosten“ oder natiirlicher Gegebenheiten!38 um bis zu
zwolf Jahre - also bis zum 22.12.2027 - verlangert werden.!3° Von diesen Ausnahmen haben die
Mitgliedstaaten nach Ansicht der EU-Kommission zu umfangreich und oft ohne triftigen Grund
Gebrauch gemacht.%0 Im Jahre 2015 befanden sich knapp 50% der Oberflichengewasser in der
EU nicht in einem guten 6kologischen Zustand.141

2.1.3.4.3 Umsetzung in Deutschland

Die Vorgaben der WRRL wurden in Deutschland mit dem WHG umgesetzt (siehe die Ausfithrungen in
Abschnitt 2.1.5).

2.1.3.5 Verhaltnis der EU-Richtlinien zueinander

Abschliefend bedarf das Verhaltnis der relevanten Unionsrechtsakte zueinander, d.h. in
horizontaler Hinsicht, der ndheren Betrachtung.

MSRL vs. WRRL: Ein Konflikt zwischen MSRL und WRRL ist nicht ersichtlich.

MSRL vs. EU-Schwefel-Richtlinie: Die MSRL eroffnet den Mitgliedstaaten einen hinreichend
grofsen Ermessenspielraum, ihre Meeresumweltpolitik so zu gestalten, dass sie nicht mit der EU-
Schwefel-Richtlinie in Konflikt gerat. Die EU-Schwefel-Richtlinie stellt die Einleitung von
Scrubber-Abwasser ,nur” unter ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt (siehe oben

129 Vgl. Art. 2 Nr. 18 WRRL.

130 Art. 4 Abs. 1 lit. a ii) WRRL.

131 Vgl. Anhang V WRRL.

132 Art. 2 Nr. 21 und 22 WRRL.

133 Ziff. 1.1 des Anhangs V WRRL.

134 Art. 16 Abs. 7 und Anhange IX und X WRRL.

135 Art. 2 Nr. 24 WRRL, insbesondere i.V.m. Art. 16 Abs. 7 sowie Anhang IX (Emissionsgrenzwerte und
Umweltqualitdtsnormen) und Anhang X (Prioritare Stoffe) WRRL.

136 Siehe z.B. Richtlinie 2013/39/EU des Européaischen Parlaments und des Rates v. 12.08.2013 zur
Anderung der Richtlinien 2000/60/EG und 2008/105/EG in Bezug auf prioritire Stoffe im Bereich der
Wasserpolitik, ABlL. EU 2013, Nr. L. 226/1.

137 Art. 4 Abs. 4-7 WRRL.

138 Art 4 Abs 4 lit. a i)-iii) WRRL.

139 Art. 4 Abs. 4 lit. ci.V.m. Art. 13 Abs. 7 WRRL.

140 KOM(2015) 120 v. 09.03.2015, Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament und den Rat,
Wasserrahmenrichtlinie und Hochwasserrichtlinie - Maffnahmen zum Erreichen eines guten
Gewasserzustands in der EU und zur Verringerung der Hochwasserrisiken, S. 3, 6.

141 KOM(2015) 120 v. 09.03.2015, S. 3.
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Abschnitt 2.1.3.1.2) und verlangt somit kein absolutes Verbot. Die Einleitung von Scrubber-
Abwasser verstof3t nicht prinzipiell gegen die MSRL. Die Vorgaben der EU-Schwefel-Richtlinie
miissen im Rahmen der Umsetzung der MSRL eingehalten werden. Das zeigt sich auch im
deutschen Mafdnahmenprogramm nach der MSRL (siehe oben Abschnitt 2.1.3.3.3), in dem
festgesetztist, dass auf eine Verschérfung der Vorgaben fiir die Einleitung von Scrubber-Abwasser
auf internationaler und europdischer Ebene hingearbeitet werden soll. Einer kiinftigen
Verscharfung der MARPOL-Vorgaben und der EU-Schwefel-Richtlinie ware also im Rahmen der
Umsetzung der MSRL Rechnung zu tragen.

WRRL vs. EU-Schwefel-Richtlinie: Es ist zumindest nicht ausgeschlossen, dass die Einleitung
von Scrubber-Abwasser in dem Umfang, in dem sie nach der EU-Schwefel-Richtlinie
erlaubnisfahig ist, im Anwendungsbereich der WRRL gegen das Verschlechterungsverbot
verstofden konnte.142 In diesem Fall konnte von einer Kollision der WRRL mit der EU-Schwefel-
Richtlinie ausgegangen werden, die insoweit nur ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt
statuiert. Deshalb muss bei der Umsetzung der EU-Schwefel-Richtlinie darauf geachtet werden,
dass den Geboten der WRRL nicht widersprochen wird.143 Die Tatsache, dass die EU-Schwefel-
Richtlinie sowohl jlinger als auch spezieller ist als die WRRL, dndert hieran nichts. Nach
Erwagungsgrund 34 der EU-Schwefel-Richtlinie ist der Einsatz von Abgasreinigungsanlagen nur
wiinschenswert, ,sofern diese Verfahren keine signifikanten negativen Auswirkungen auf die
Umwelt wie etwa die Meeresokosysteme haben und ihre Ausarbeitung geeigneten
Genehmigungs- und Kontrollmechanismen unterliegt.“14¢ Die EU-Schwefel-Richtlinie ist also so
auszulegen und umzusetzen, dass sie den allgemeinen Umweltschutzzielen der EU, gerade auch
im Hinblick auf die Meeresokosysteme, nicht zuwiderlauft.145

Ein Konflikt der WRRL und der EU-Schwefel-Richtlinie lasst sich iiberdies von vornherein durch
harmonisierende Auslegung auf Ebene des Unionsrechts vermeiden. Nach Art. 8 Abs. 1 i.V.m.
Anhang II der EU-Schwefel-Richtlinie ist eine Erlaubnis nur dann zu gewahren, wenn der
,Betreiber des Schiffes [..] nachweist, dass die Waschwassereinleitung keine erheblichen
negativen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt hat und keine
entsprechenden Gefahren verursacht.“ Da diese Voraussetzungen in der EU-Schwefel-Richtlinie
nicht legaldefiniert bzw. weiter konkretisiert werden, konnen sie als Ankniipfungspunkt fiir eine
harmonisierende Auslegung der EU-Schwefel-Richtlinie dienen, die eine Einhaltung der
Anforderungen der WRRL gewahrleistet. Die Mitgliedstaaten miissen hiernach die Anforderungen
an den Nachweis so hoch ansetzen, dass die Gebote der WRRL eingehalten werden. Diesbeziiglich

142 Die Datenlage ist insoweit noch unklar. Siehe Europdische Kommission, DG Environment,
Commission’s views on the discharge of scrubber wash water and the updated table summarising the
position of Member States on the acceptability of discharges of scrubber wash water - Agenda item 6.C
ESSF, 18.01.2016, S. 2; European Parliament, Parliamentary Questions, Answer given by Mr Vella on
behalf of the Commission to a Parliamentary Question posed by Jan Huitema on 02.06.2015, 30.06.2017,
E-003307/2017.

143 Sinngemaf? auch Europdische Kommission, Bericht der Kommission an das Europaische Parlament und
den Rat tiber die Durchfiihrung und Einhaltung der in der Richtlinie (EU) 2016/802 {iber eine
Verringerung des Schwefelgehalts bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe festgelegten Normwerte
fiir den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen, 16.04.2018, COM (2018) 188, S. 14. Allgemein zum
Vorrang der WRRL, aber ohne Hinweis auf die EU-Schwefel-Richtlinie, Markus/Helfst (2014), S. 768.

144 Report from the Commission to the European Parliament and the Council on Implementation and
Compliance with the Sulphur Standards for Marine Fuels set out in Directive (EU) 2016/802 relating to a
Reduction in the Sulphur Content of certain Liquid Fuels, 16.04.2018, COM(2018) 188, S. 11.

145 So auch Europdische Kommission (18.01.2016), S. 1 - 2; European Parliament, Parliamentary
Questions, Answer given by Mr Vella on behalf of the Commission to a Parliamentary Question posed by
Jan Huitema on 02.06.2015, 30.06.2017, E-003307/2017: “The provisions of the Sulphur Directive (SD)
[...] are without prejudice to those of the Water Framework Directive (WFD) [...] and the directives are not
in conflict.”
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istanzumerken, dass die Mitgliedstaaten bei der Umsetzung der WRRL in der besten Position sind,
die erforderlichen Mafinahmen in Bezug auf ihre Gewasser festzulegen.146 Nach Ansicht der EU-
Kommission ist aufgrund der bestehenden wissenschaftlichen Unsicherheiten und der zu
erwartenden Zunahme von Scrubbern im Zuge der nachsten Grenzwertverscharfungim Jahr 2020
eine Anwendung des Vorsorgeprinzips erforderlich.1¥” Ungeachtet des Umstands, dass die
Rechtsfolgen der Anwendung dieses Prinzips nicht allgemein bestimmt werden kénnen,!48 kann
es insbesondere in hochsensiblen Gewdssern (wie etwa Hafen in Binnenwasserstrafden) ggf.
erforderlich sein, die Einleitung von Scrubber-Abwasser vollstindig zu untersagen.1?® Die
Kommission scheint jedenfalls keinen Anlass fiir eine Riige der Praxis einiger Mitgliedstaaten
(darunter Deutschland und Belgien) zu sehen, die die Einleitung von Scrubber-Abwasser in Teilen
ihrer Binnen- und Kiistengewdsser in Umsetzung des CDNI vollstindig verboten haben.150
Wahrend die Staatenpraxis insoweit uneinheitlich ist, herrscht denn auch nahezu Konsens
hinsichtlich der Erforderlichkeit, die Vorgaben der WRRL einzuhalten.151

2.1.4 Verhaltnis der volker- und unionsrechtlichen Regelungen

Im Hinblick auf das horizontale Verhaltnis der einschliagigen voélkerrechtlichen Vertrdge
zueinander einerseits und das vertikale Verhaltnis der vélker- und unionsrechtlichen Regelungen
andererseits stellt sich vor dem Hintergrund des absoluten Einleitungsverbots fiir Scrubber-
Abwasser gemaf3 Art. 3 Abs. 1 CDNI insbesondere die Frage nach dem Verhaltnis des CDNI zu den
anderen einschlagigen volkerrechtlichen und unionsrechtlichen Vorgaben.

Diesbeziiglich ist zunichst festzustellen, dass das CDNI als eigenstindiger volkerrechtlicher
Vertrag nur die Vertragsparteien des CDNI bindet.152 Es ist zudem auch nicht Bestandteil der EU-
Rechtsordnung. Da das Einleitungsverbot des CDNI eine Umwandlung von SOx-Emissionen in die
Luft in Scrubber-Abwasser, die potentiell schadlich fiir die Meeresumwelt sind, verhindert, kann
es als besonders strenge Auspragung des Umwandlungsverbotes verstanden werden, wie es
sich in Art. 195 SRU manifestiert (vgl. oben Abschnitt 2.1.2).153 Eine solchermafien strenge
Umsetzung ist, wie gezeigt, volkerrechtlich zwar nicht zwingend geboten, allerdings - zumindest
bei isolierter Betrachtung des Ziels des Schutzes der Meeresumwelt - auch nicht ausgeschlossen.
Dies bestitigt Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen, die die Entscheidung, ob
Abgasreinigungsanlagen (und die damit ggf. verbundene Einleitung von Scrubber-Abwasser)
zulassig sind, grundsatzlich den Vertragsstaaten tliberldsst (siehe oben Abschnitt 2.1.2.2.1). Aus
diesem Grund widerspricht das CDNI auch nicht den Bestimmungen von Anlage VI zum MARPOL-

146 Europdische Kommission (18.01.2016), S. 2.

147 Europdische Kommission (18.01.2016), S. 2.

148 Dazu siehe KOM(2000) 1 v. 02.02.2000, Anwendung des Vorsorgeprinzips.

149 Siehe European Sustainable Shipping Forum, 3rd Plenary Meeting, Brussels, 04.12.2014, Final Report,
Submission from the ESSF Sub-Groups, Annex 6, S. 1 - 2: “Recognize that because of local/regional surface
water quality requirements which implement EU legislation such as the Water Framework Directive, the
discharge from scrubber washwater in ports, estuaries and coastal waters to one nautical mile out to sea
may be limited or even entirely prohibited even though that the washwater complies with the
requirements in the IMO EGCS Guidelines.”

150 Siehe die Antworten der Mitgliedstaaten im Rahmen der Befragung der Kommission in Européische
Kommission (18.01.2016), Annex I.

151 Antworten der Mitgliedstaaten im Rahmen der Befragung der Kommission in Europdische Kommission
(18.01.2016), Annex L.

152 Vgl. Art. 34 des Wiener Ubereinkommens iiber das Recht der Vertrige (Vienna Convention on the Law
of Treaties, 23.05.1969, 1155 UNTS 331).

153 Dje Binnenwasserstrafien fallen freilich nicht bzw. nur insoweit, als sie von Seeschiffen befahren
werden, in den Anwendungsbereich des SRU, weshalb Art. 195 SRU insoweit nicht anwendbar ist.
Dennoch kann nicht ausgeschlossen werden, dass die Einleitung von Scrubber-Abwasser in Fliisse
zumindest mittelbar auch die Meeresumwelt schadigt. Vgl. auch Markus/Helfst (2014), S. 763.
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Ubereinkommen zur Einleitung von Scrubber-Abwasser. Es ist einzelnen Staaten unbenommen,
sich durch weitere volkerrechtliche Vertrage dahingehend zu binden, keine positive Entscheidung
nach Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen zu treffen.

Ohnehin stellt sich die Frage nach der sachlichen Vereinbarkeit der beiden Regime von vornherein
nur insoweit, als sich CDNI und MARPOL hinsichtlich ihrer rdumlichen Geltungsbereiche
iiberlagern, also in den inneren Gewassern einschlief3lich der Seehidfen Hiervon gehen auch
die IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems aus, die in Ziff. 10.1.1 vom Betrieb von
Scrubber-Systemen in Hifen und Flussmiindungen sprechen. Daher sind das MARPOL-
Ubereinkommen und das CDNI nur parallel anwendbar, wenn und soweit Binnenwasserstrafden
- wie Elbe, Rhein (wegen Anlage 1 zum CNDI freilich nicht auf der Strecke oberhalb Rheinfelden)
und Weser - zumindest teilweise von Seeschiffen befahren werden.

Im Bereich des Unionsrechts ist kein Widerspruch des CDNI mit der MSRL und der WRRL
ersichtlich. Das absolute Einleitungsverbot kommt den Zielen beider Richtlinien eher entgegen als
das in der EU-Schwefel-Richtlinie verankerte repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt.

Aus demselben Grund ist eine Kollision des CDNI mit der EU-Schwefel-Richtlinie gerade nicht
ausgeschlossen. Denn anders als Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen {iberlasst
Art. 8 Abs. 1 der EU-Schwefel-Richtlinie die Entscheidung iliber die Zulassigkeit des Betriebs von
Abgasreinigungsanlagen und der Einleitung von Scrubber-Abwasser nicht den Mitgliedstaaten
(siehe oben Abschnitt 2.1.3.1.2). Der Betrieb von Abgasreinigungsanlagen und die Einleitung von
Scrubber-Abwasser sind zu gestatten, soweit die von der EU-Schwefel-Richtlinie hierfiir
aufgestellten Voraussetzungen erfiillt sind. Allerdings ist hervorzuheben, dass die EU-Schwefel-
Richtlinie nicht vollharmonisierend ist. So soll die Richtlinie nach ihrem Erwagungsgrund 14
»die Mitgliedstaaten nicht daran hindern, eine frithzeitige Umsetzung in Bezug auf den maximalen
Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen zu fordern, beispielsweise durch Einsatz von Methoden zur
Verringerung der Emissionen auflerhalb der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete.” Die
Mitgliedstaaten bleiben hiernach befugt, strengere Schutzmafnahmen zu erlassen, soweit diese
,mit den Vertragen vereinbar [sind] und der Kommission notifiziert werden.“154 Es stellt sich
deshalb die Frage, ob das Einleitungsverbot gemifd CDNI, das der Umwandlung von SOx-
Emissionen in Scrubber-Abwasser, die potentiell schadlich fiir die Meeresumwelt sind,
entgegensteht, als verstirkte Schutzmafdnahme i.S.v. Art. 193 AEUV qualifiziert werden kann.

Unschédlich ist in diesem Zusammenhang zwar, dass Erwdgungsgrund 14 der EU-Schwefel-
Richtlinie die Befugnis zum Erlass strengerer Schutzmafinahmen auf den Zeitpunkt der
Umsetzung ,in Bezug auf den maximalen Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen” bezieht. Denn
vor dem Hintergrund von Art. 193 AEUV liegt es ausnahmsweise nicht in den Handen des
Unionsgesetzgebers, jene Befugnis der Mitgliedstaaten, die Ausdruck der geteilten
Zustandigkeiten auf dem Gebiet der Umweltpolitik sind (vgl. Art. 4 Abs. 1 lit. e AEUV), mittels
Sekundéarrechtsakts zu beschrianken. Dennoch streiten die besseren Argumente gegen die
Einordnung des CDNI-Einleitungsverbots als verstarkte Schutzmafinahme.

Zu bedenken ist insoweit zum einen, dass das in Rede stehende Einleitungsverbot in einem
volkerrechtlichen Vertrag kodifiziert ist. Soweit erkennbar hat sich der EuGH bislang noch nicht
mit der Frage beschiftigt, ob eine verstarkte Schutzmafinahme auch durch Abschluss eines
volkerrechtlichen Vertrags begriindet werden kann. Mag zundchst eine positive Antwort
naheliegen, weil es auf den ersten Blick keinen Unterschied zu machen scheint, ob mehrere
Mitgliedstaaten parallel unilaterale Schutzverstirkungen in Kraft setzen, oder ob sie dies in
Umsetzung eines volkerrechtlichen Abkommens tun, streitet gegen eine solche Sichtweise der
Umstand, dass ein volkerrechtlicher Vertrag wie das CDNI zu einer Rechtsbindung der

154 Erwédgungsgrund 14 der EU-Schwefel-Richtlinie.
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Vertragsparteien im Verhaltnis zueinander fiihrt. Von dieser Bindung koénnten sich die
Mitgliedstaaten auch dann nicht ohne weiteres l6sen, wenn sich spater herausstellte, dass die mit
dem Abkommen begriindeten Mafinahmen entgegen Art. 193 S. 2 AEUV nicht mit den
Unionsvertragen vereinbar sind. Im konkreten Fall des CDNI tritt erschwerend hinzu, dass mit der
Schweiz ein Nicht-EU-Mitglied Vertragspartei ist, der gegentiber die vertragschliefenden EU-
Mitgliedstaaten Rechtspflichten eingegangen sind. Zumindest in dergleichen Situationen diirfte
die Gefahr einer Gefihrdung der Autonomie der Unionsrechtsordnung nicht ausgeschlossen
sein.155

Zum anderen hatte die Bundesrepublik Deutschland die Umsetzung des Einleitungsverbots des
CDNI in nationales Recht nach Art. 193 S. 3 AEUV gegeniiber der EU-Kommission notifizieren
miissen. Dies ist, soweit ersichtlich, nicht geschehen. Ein Verstof3 gegen die Notifizierungspflicht
des Art. 193 S. 3 AEUV, die auch im Falle des Beibehaltens bestehender Mafdnahmen zum Tragen
kommt, 156 fithrt zwar nicht zur Unanwendbarkeit der verstarkten Schutzmafdnahme, verkorpert
aber einen Priméarrechtsverstofs, der im Rahmen eines Vertragsverletzungsverfahrens
sanktioniert werden konnte.157 Zudem legt das Schweigen der Bundesrepublik Deutschland
zumindest nahe, dass das Einleitungsverbot zu keinem Zeitpunkt als verstarkte Schutzmafinahme
betrachtet wurde.

Gegen die Qualifikation des Einleitungsverbots des CDNI bzw. seiner Umsetzung in nationales
Recht als verstirkte Schutzmafinahme spricht indes vor allem, dass Art. 193 AEUV nicht
anwendbar ist, wenn sich ein Mitgliedstaat zu einer Handlung entschliefit, die vom
Geltungsbereich einer Norm des europadischen Umweltrechts gar nicht umfasst ist.158 Art. 193
AEUV greift also nur so weit, wie die Sperrwirkung der Unionsmafinahme nach Art. 192 AEUV vor
dem Hintergrund von Art. 2 Abs. 2 S. 1 AEUV eigentlich wirken wiirde.15® M.a.W. diirfen die
Mitgliedstaaten auf Grundlage von Art. 193 AEUV nicht andere Losungen als die von der EU
gewdhlte vorsehen.160 Genau so stellt sich die Situation aber vorliegend dar. Die Begriindung eines
Einleitungsverbots fiir Scrubber-Abwasser ist gegeniiber der Gestattung von alternativen
emissionsmindernden Verfahren keine verstirkte Mafinahme, sondern eine andere
Maflnahme, die nicht in den Anwendungsbereich der EU-Schwefel-Richtlinie, sondern den der
WRRL fillt.161 Dies zeigen auch die unterschiedlichen Zielsetzungen, die mit der EU-Schwefel-

155 Zum weiten Autonomieverstidndnis des EuGH insbesondere im Zusammenhang mit
volkervertraglichen Bindungen der Mitgliedstaaten Proelss, A. (2014): Dispute Settlement in Multi-
Layered Constellations: International Law and the EU, GYIL 57, S. 221 ff.

156 Kramer, L. (2015): Art. 193 AEUV. In: von der Groeben, H.; Schwarze, ].; Hatje, A. [Hrsg.]: Europaisches
Unionsrecht, 7. Auflage, Nomos, Baden-Baden, Rn. 19.

157 Calliess, C. (2011): Art. 193 AEUV. In: ders.; Ruffert, M. [Hrsg.]: EUV/AEUV, 4. Auflage, C.H. Beck,
Miinchen, Rn. 15; Kéller, A. (2012): Art. 193 AEUV. In: Schwarze, ]. [Hrsg.]: EU-Kommentar, 3. Auflage,
Nomos, Baden-Baden, Rn. 9.

158 Killer, A. (2012): Art. 193 AEUV. In: Schwarze, J. [Hrsg.]: EU-Kommentar, 3. Auflage, Nomos, Baden-
Baden, Rn. 6.

159 Nettesheim, M. (2011): Art. 193 AEUV. In: Grabitz, E.; Hilf, M.; Nettesheim, M. [Hrsg.]: EUV/AEUV, 44.
Erganzungslieferung, C.H. Beck, Miinchen, Rn. 6; Calliess, C. (2011): Art. 193 AEUV. In: ders.; Ruffert, M.
[Hrsg.]: EUV/AEUV, 4. Auflage, C.H. Beck, Miinchen, Rn. 5.

160 Kramer, L. (2015): Art. 193 AEUV. In: von der Groeben, H.; Schwarze, ].; Hatje, A. [Hrsg.]: Européisches
Unionsrecht, 7. Auflage, Nomos, Baden-Baden, Rn. 7; siehe auch Kailler, A. (2012): Art. 193 AEUV. In:
Schwarze, . [Hrsg.]: EU-Kommentar, 3. Auflage, Nomos, Baden-Baden, Rn. 6; Nettesheim, M. (2011): Art.
193 AEUV. In: Grabitz, E.; Hilf, M.; Nettesheim, M. [Hrsg.]: EUV/AEUV, 44. Ergdnzungslieferung, C.H. Beck,
Miinchen, Rn. 13; Calliess, C. (2011): Art. 193 AEUV. In: ders.; Ruffert, M. [Hrsg.]: EUV/AEUYV, 4. Auflage,
C.H. Beck, Miinchen, Rn. 9.

161 Anders ware die Situation etwa dann zu beurteilen, wenn die EU den Einsatz von Scrubbern nach dem
Vorbild von MARPOL in das Ermessen der Mitgliedstaaten gestellt und die Bundesrepublik Deutschland
diesen sodann vollstandig verboten hétte. Vgl. auch EuGH, Rs. C-232/97, Nederhoff, ECLI:EU:C:1999:459,
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Richtlinie einerseits und dem CDNI andererseits verfolgt werden:162 Wahrend die EU-Schwefel-
Richtlinie nach Art. 1 Abs. 1 auf die ,Verringerung der Schwefeldioxidemissionen aus der
Verbrennung bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe und dadurch die Verringerung der
schidlichen Auswirkungen solcher Emissionen auf Mensch und Umwelt" abzielt, betrifft das CDNI
gemaf seiner Praambel die ,Abfallvermeidung sowie die Sammlung, Abgabe und Annahme von
Abfillen zur Verwertung und zur Beseitigung aus Griinden des Umweltschutzes sowie im
Interesse der Sicherheit und Gesundheit des Schiffspersonals und der Verkehrsnutzer fiir die
Binnenschifffahrt und die mit ihr verbundenen Wirtschaftszweige*.

Dies unterstreicht auch der in Erwagungsgrund 15 der EU-Schwefel-Richtlinie im Zusammenhang
mit der Einfiihrung verstarkter SchutzmafRnahmen enthaltene Verweis auf die Richtlinie (EU)
2015/1535 des Europaischen Parlaments und des Rates tliber ein Informationsverfahren auf dem
Gebiet der technischen Vorschriften und der Vorschriften fiir die Dienste der
Informationsgesellschaft. Diese Richtlinie sieht in Art. 5 Abs. 1 und Art. 6 Abs. 1 fiir Entwiirfe
technischer Vorschriften der Mitgliedstaaten eine Notifizierungspflicht mit einer mindestens
dreimonatigen Stillhalteverpflichtung vor.163 Dies impliziert, dass die EU-Schwefel-Richtlinie
selbst zwar strengere technische Vorschriften, nicht aber andere Mafinahmen wie
Einleitungsverbote etc. als verstarkte Schutzmafinahmen betrachtet.

Stellt eine Norm des nationalen Rechts - wie vorliegend - nicht lediglich eine Verstarkung einer
EU-Mafdnahme dar, heifst dies zwar noch nicht, dass sie mangels Einschlagigkeit von Art. 193
AEUV automatisch nicht angewendet werden darf. Vielmehr konnen die Mitgliedstaaten vor dem
Hintergrund der auf dem Gebiet der Umweltpolitik bestehenden geteilten Zustandigkeit von EU
und Mitgliedstaaten (vgl. Art. 4 Abs. 2 lit. e AEUV) dann haufig weiterhin Regelungen erlassen.164
Zu bedenken istjedoch, dass die Mitgliedstaaten auch insoweit verpflichtet sind, die dem Wortlaut
nach eindeutigen Vorgaben der EU-Schwefel-Richtlinie (Pflicht zur Gestattung von alternativen
Verfahren der Emissionsminderung) zu beachten.1¢5 Soweit der Geltungsbereich der Richtlinie
reicht und eine mitgliedstaatliche Mafdnahme nicht als verstarkte Schutzmafinahme i.S.v. Art. 193
AEUV zu qualifizieren ist, kommt ein Abweichen von der Vorschriften der einschldgigen Richtlinie
nicht in Betracht.

Vor diesem Hintergrund ist der Konflikt des CDNI mit der EU-Schwefel-Richtlinie innerhalb der
deutschen Rechtsordnung unter Bezugnahme auf den Anwendungsvorrang des
Unionsrechts166 zu 16sen. Im Falle der parallelen Anwendbarkeit darf das Einleitungsverbot aus
dem CDNI-Vertragsgesetz (siehe oben Abschnitt 2.1.2.3.3) in Deutschland nicht angewandt

Slg. 1999, 1-6385 Rn. 51 ff. zur Frage der Zuladssigkeit von Verscharfungen der Voraussetzungen fiir die
Erteilung von Genehmigungen, die Ableitung von Stoffen in ein Gewésser betreffend.

162 Beziiglich der Frage, ob es sich bei einer mitgliedstaatlichen Mafnahme um eine verstarkte
Schutzmafinahme handelt, stellt der EuGH in stdndiger Rechtsprechung mafigeblich auf die mit der EU-
Regelung verfolgten Ziele ab; siehe nur EuGH, Rs. C-6/03, Deponiezweckverband Eiterkopfe,
ECLI:EU:C:2005:222, Slg. 2005, I-2753 Rn. 36 ff,, 41.

163 F{ir die Vorgangerichtlinie 98/34/EG hat der EuGH entschieden, dass ein Verstof3 gegen die
Notifizierungs- und Stillhalteverpflichtung die einzelstaatliche Vorschrift unanwendbar macht; vgl. EuGH,
Rs. C-194/94, CIA Security International, ECLI:EU:C:1996:172, Slg. 1996, 1-2201 Rn. 49 ff.

164 Siehe GA Kokott, Schlussantrage v. 22.10.2009, verb. Rs. C-379 und 380/08, ERG u.a.,
ECLI:EU:C:2009:653, Slg. 2010, I-2007 Rn. 51. Aus der Literatur etwa Kailler, A. (2012): Art. 193 AEUV. In:
Schwarze, . [Hrsg.]: EU-Kommentar, 3. Auflage, Nomos, Baden-Baden, Rn. 6.

165 Kaller, A. (2012): Art. 193 AEUV. In: Schwarze, J. [Hrsg.]: EU-Kommentar, 3. Auflage, Nomos, Baden-
Baden, Rn. 6.

166 Siehe EuGH, Rs. 6/64, Costa/E.N.E.L., ECLI:EU:C:1964:66, Slg. 1964, 1251 (1270); Haratsch, A.; Koenig,
C.; Pechstein, M. (2016): Europarecht. Haratsch/Koenig/Pechstein, Europarecht, 10. Auflage. 2016, Mohr
Siebeck, Tiibingen, Rn. 179 ff.,; Ruffert in: Calliess/Ruffert/Ruffert (Hrsg.), EUV/AEUV, 5. Aufl. (2016), Art.
1 AEUV, Rn. 16 ff.
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werden, soweit es nicht im Einklang mit der EU-Schwefel-Richtlinie steht. Auf der
volkerrechtlichen Ebene bringt eine Nichtanwendung des Einleitungsverbotes aus dem CDNI-
Vertragsgesetz Deutschland im Hinblick auf das CDNI zwar in die Situation eines Vertragsbruches
gegeniiber den anderen Vertragsparteien. Da es sich bei diesen aber mit Ausnahme der Schweiz
um EU-Mitgliedstaaten handelt, die ebenfalls dem Vorrang der EU-Schwefel-Richtlinie Geltung
verschaffen miissen, wiegt ein solcher Voélkerrechtsverstofd nicht schwer und kénnte ggf. durch
eine Anderung oder Klarstellung des CDNI beseitigt werden.167 Hinzu tritt, dass Art. 8 Abs. 1 der
EU-Schwefel-Richtlinie nur auf ,Schiffen aller Flaggen“ anwendbar ist, die sich in den ,Hafen,
Hoheitsgewdssern, ausschlief3lichen Wirtschaftszonen und Schadstoffkontrollgebieten befinden.
Zu dem Normkonflikt, der unter Bezugnahme auf den Grundsatz des Anwendungsvorrangs des
Unionsrechts zu losen ist, kommt es daher von vornherein nur in Hafen und den Teilen der
Binnenwasserstrafien, die Hifen mit dem Meer verbinden, soweit die betroffenen Hafen, weil sie
von Seeschiffen angefahren werden, den inneren Gewdassern der Bundesrepublik Deutschland
zuzurechnen sind (siehe oben Abschnitt 2.1.3.1.1). Das Einleitungsverbot des CDNI ist somit nicht
in den inneren Gewassern und Hafen anwendbar bzw. wird von den Vorgaben der EU-Schwefel-
Richtlinie verdrangt, soweit es um Waschwasser aus Scrubbern geht, die von der EU-Schwefel-
Richtlinie erfasst sind. Waschwasser aus Scrubbern, die das bei der Inertisierung von Ladetanks
von Oltankschiffen eingesetzte Rauchgas waschen, fillt nicht in den Anwendungsbereich der EU-
Schwefel-Richtlinie. Die Einleitung dieses Waschwassers, d.h. desjenigen Wassers, mittels dessen
das bei der Inertisierung von Ladetanks von Oltankschiffen eingesetzte Rauchgas gewaschen
wird, hat deshalb auch nicht am Anwendungsvorrang der EU-Schwefel-Richtlinie teil und bleibt
nach dem CDNI verboten.

2.1.5 Umsetzung der vélkerrechtlichen und unionsrechtlichen Vorgaben im deutschen
Recht

2.1.5.1 Einordnung der Gewassertypen im deutschen Recht

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden nachfolgend zunichst die verschiedenen Begriffe
erlautert, anhand derer das deutsche Recht die Wasserkorper ordnet, in denen der
Bundesrepublik durch das Volkerrecht Hoheitsbefugnisse zugewiesen sind, die fiir die
Regulierung von Scrubber-Abwasser von Bedeutung sind (siehe Tabelle 4). Dies ist auch deshalb
erforderlich, weil die deutschen Regelungen zur Einleitung von Scrubber-Abwasser ihren
Anwendungsbereich zum Teil unter Bezugnahme auf diese Begriffe bestimmen.

Die Bundeswasserstrafien i.S.d. Bundeswasserstrafiengesetzes (WaStrG)168 gliedern sich nach
dem Wasserwegerecht in Binnenwasserstrafien und Seewasserstrafien (sieche Abbildung 3). Die
Binnenwasserstrafden sind nur Bundeswasserstrafien, soweit sie dem allgemeinen Verkehr
dienen.1¢® Binnenwasserstrafden reichen iiblicherweise nur bis zur Kiistenlinie, weil dort die
Seewasserstrafden beginnen.170 Sie sind auch fiir die Seeschifffahrt von Bedeutung, soweit sie von
Seeschiffen angefahren werden kénnen (z.B. im Miindungsbereich von Fliissen, in denen sich
Héfen befinden). Aus einem Umkehrschluss zu § 1 Abs. 4 Nr. 1 WaStrG ergibt sich, dass die nicht
bundeseigenen (und damit die meisten) Hafen nicht in, sondern lediglich an

167 Eine Anderung des CDNI und seiner Anlagen erfolgt nach Magabe von Art. 19 CDNI. Grundsitzlich
kann geméaf? Art. 19 Abs. 1 CDNI jede Vertragspartei der Konferenz der Vertragsparteien einen
Anderungsvorschlag unterbreiten. Solche Anderungen kénnen aber nach Art. 19 Abs. 3 CDNI nur
einstimmig beschlossen werden, erfordern also auch die Zustimmung der Schweiz als einziger
Vertragspartei, die kein Mitgliedstaat der EU ist.

168 Bundeswasserstrafiengesetz, BGBl. 1968 11 S. 173.

169 Eine Liste der deutschen Binnenwasserstrafden findet sich in § 1 Abs. 1 WaStrG i.V.m. Anlage 1 des
WaStrG.

170 Dies ergibt ein Umkehrschluss aus § 1 Abs. 2 S. 1 WaStrG.
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Binnenwasserstrafden des Bundes liegen (z.B. Bremen und Hamburg) und also zu den
Landeswasserstraflen gehoren.17!

Zu den Bundeswasserstrafden zdahlen gemafs § 1 Abs. 1 Nr. 2 WaStrG auch die Seewasserstrafden.
Sie sind ,die Flachen zwischen der Kiistenlinie bei mittlerem Hochwasser oder der seewartigen
Begrenzung der Binnenwasserstrafden und der seewartigen Begrenzung des Kiistenmeeres.“172
Somit umfassen die Seewasserstrafien ,die gesamten mit Wasser bedeckten Flachen der
Kiistengewdasser“173 und decken damit geographisch sowohl das deutsche Kiistenmeer als auch
Teile der deutschen inneren Gewaisser i.S.d. SRU ab. Fiir die inneren Gewdisser gilt dies, soweit
diese zwischen der Kiistenlinie und der Basislinie bzw. zwischen der seewartigen Grenze der
Binnenwasserstrafen und der Basislinie liegen. Nur wenige Hifen befinden sich an
Seewasserstrafden. Beispiele hierfiir sind Puttgarden, Warnemiinde und Wilhelmshaven. Auch sie
zahlen vor dem Hintergrund von § 1 Abs. 4 Nr. 1 WaStrG nicht zu den Bundeswasserstrafien,
sondern sind Wasserstrafien der Lander.

Schifffahrtsrechtlich existieren Binnenschifffahrtsstraflen und Seeschifffahrtsstrafien.
Seeschifffahrtsstrafden sind in § 1 Abs. 1 der Seeschifffahrtsstrafden-Ordnung (SeeSchStrQ)17+
definiert. Hier ist von Bedeutung, dass es eine Vielzahl von Binnenwasserstrafien gibt,175 die
gleichzeitig  als  Seeschifffahrtsstraffen  klassifiziert  sind. = Demgegeniiber  sind
Binnenschifffahrtstraflen gemifd § 1 Abs. 1 der Verordnung zur Einfiihrung der
Binnenschifffahrtsstrafden-Ordnung (BinSchStrEV)176  alle in  Anhang | der
Binnenschiffsuntersuchungsordnung (BinSchUOQ)!77 bezeichneten Bundeswasserstrafden mit
Ausnahme von Rhein, Mosel, Donau, Elbe im Hamburger Hafen, sowie mit Ausnahme der
Seeschifffahrtsstrafen und der Eder- und Diemeltalsperre. Auf an Seeschifffahrtstrafien
gelegenen Seehifen ist die SeeSchStrO mit Ausnahme der offentlichen bundeseigenen Héafen
nicht anwendbar, vgl. § 1 Abs. 3 SeeSchStrO.

Die deutsche AWZ ist nicht in das System der Bundeswasserstrafien und Schifffahrtstrafien
eingegliedert und daher eigenstindig zu behandeln.

Tabelle 5: BundeswasserstraBen und AWZ
Deutsches Recht Volkerrecht
Binnenwasserstralen Staatsgebiet, Teile der inneren Gewdsser, nur
bundeseigene Hafen
SeewasserstralRen Teile der inneren Gewasser, Kiistenmeer, nur
bundeseigene Hafen
AWZ AWZ

171 Bundeseigene Hafen sind die Schutz- und Sicherheitshdfen Borkum, Helgoland, Seezeichenhafen
Wittdiin, Kiel-Holtenau und Brunsbiittel, vgl. § 1 Abs. 1 der Verordnung iiber die Abgaben in den
bundeseigenen Hafen im Geltungsbereich der Seeschifffahrtsstraffen-Ordnung v. 27.10.2008 (Bundes-
Seehifen-Abgabenverordnung - BHfAbgV), BGBL. I S. 2152.

172 Sjehe § 1 Abs. 2 S. 1 WaStrG.

173 Reinhardt, R.; Schifer, B. (2017): WaStrG. 3. Auflage, Nomos, Baden-Baden, § 1, Rn. 3.

174 Seeschifffahrtsstrafen-Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung v. 22.10.1998, BGBI.1S. 3209
und 19991S.193.

175 Siehe die Liste in § 1 Abs. 1 S. 3 Nr. 3 - 21 SeeSchStrO.

176 Verordnung zur Einfithrung der Binnenschifffahrtsstraffen-Ordnung v. 16.12.2011, BGBI. 2012 S. 2,
1717.

177 Binnenschiffsuntersuchungsordnung v. 06.12.2008, BGBL. [ S. 2450.
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Abbildung 3: Karte der BundeswasserstraRen
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2.1.5.2 Einleitung von Scrubber-Abwasser in deutschen Binnenwasserstralen

2.1.5.2.1 CDNI

Das CDNI bzw. das CDNI-Vertragsgesetz gilt in allen dem allgemeinen Verkehr dienenden
Binnenwasserstrafden mit Ausnahme des deutschen Teils des Bodensees und der Rheinstrecke
oberhalb Rheinfelden (siehe oben Abschnitt 2.1.2.3.1). Da sich Anlage 1 des CDNI nicht nur auf
Bundeswasserstrafden i.S.d. WaStrG, sondern auf alle Binnenwasserstrafden, soweit diese dem
allgemeinen Verkehr dienen, bezieht, erstreckt sich der rdumliche Anwendungsbereich des
Ubereinkommens in seiner Umsetzung in deutsches Recht auch auf die Landeswasserstrafien und
Hifen, und zwar unabhéngig davon, ob es sich um bundeseigene Hafen handelt oder nicht. In all
diesen Bereichen gilt nach Art. 3 Abs. 1 CDNI i.V.m. Art. 9.01 Abs. 1 Anlage 2 Teil C Kapitel IX des
CDNI bzw. nach dem CDNI-Vertragsgesetz ein absolutes Einleitungsverbot fiir Scrubber-
Abwasser.

Die Ausfithrung des CDNI richtet sich nach dem BinSchAbfUbKAG.!78 In § 1 BinSchAbfUbkAG
werden die Pflichten der Betreiber von Hafen- und dhnlichen Anlagen (u.a. Hafenbecken, Molen
etc.) aufgefiihrt. Gemaf § 3 BinSchAbfUbkKAG wird rechtswidriges Verhalten der Betreiber von
Hafen- und &hnlichen Anlagen sowie von Schiffsfiihrern und anderen Personen in der
kommerziellen Schifffahrt als Ordnungswidrigkeit mit Geldbufsen von bis zu 5.000,00 € geahndet.
Auch Verstofde gegen das Einleitungsverbot aus Art. 3 Abs. 1 CDNI (ggf. in Verbindung mit einer
Rechtsverordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)179)
werden gemif § 3 Abs. 2 Nr. 1 BinSchAbfUbKAG als Ordnungswidrigkeiten geahndet. Zu beachten
ist dabei, dass das BinSchAbfUbKAG keinen selbstindigen Erlaubnistatbestand fiir das Einleiten
von Stoffen statuiert. Das Einleitungsverbot des CDNI ist mithin durch das CDNI-Vertragsgesetz
in die deutsche Rechtsordnung inkorporiert worden.

Da das CDNI und seine Umsetzung dem Rechtskreis des Abfallrechts zuzuordnen sind, fallt der
Gesetzesvollzug in die landeseigene Verwaltung gemafd Art. 83 und 84 Abs. 1 GG und ist somit
den Landern als Verwaltungsaufgabe zugewiesen.18% Da es sich bei der Kontrolle abfallrechtlicher
Bestimmungen nicht um eine schifffahrtspolizeiliche Vollzugsaufgabe handelt, besteht zunachst
jedenfalls keine genuine Zustandigkeit der (Wasserschutz-) Polizei der Lander. Stattdessen ist
es Aufgabe der Lander, die zustindigen Behdrden zu benennen. Details finden sich den
landesrechtlichen Vorgaben der betroffenen Bundeslander, wie beispielsweise Bremen.18! Fiir die
Durchfiihrung des Ordnungswidrigkeitenverfahrens ist geméafl § 3 Abs. 6 BinSchAbfUbKAG die
Generaldirektion Wasserstrafden und Schifffahrt (WSV)182 zustandig.

2.1.5.2.2 SeeUmwVerhV

Die SeeUmwVerhV gilt fiir Schiffe auf Seeschifffahrtstrafden nach § 1 Abs. 1 S. 3 der SeeSchStrO
(also den in den Nrn. 3 bis 21 aufgelisteten Binnenwasserstrafien des Bundes) sowie Schiffe auf

178 Ausfithrungsgesetz zu dem Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfillen in
der Rhein- und Binnenschifffahrt v. 13.12.2003, BGBI. 2003 1 S. 264 2.

179 Geméf § 2 Abs. 1 Nr. 1 BinSchAbfUbKAG ist das BMVI erméachtigt, Einzelheiten zur Umsetzung des
Einleitungsverbotes aus Art. 3 Abs. 1 CDNI durch Rechtsverordnung zu regeln.

180 Antwort des Parlamentarischen Staatssekretérs Enak Ferlemann auf eine Frage des Abgeordneten
Hans-Joachim Hacker (SPD), BT-Drs. 17/12440v. 21.02.2013, S. 35.

181 Verordnung iiber die Zustandigkeit fiir die Verfolgung und Ahndung von Ordnungswidrigkeiten nach
dem Binnenschifffahrt-Abfalliibereinkommen-Ausfiihrungsgesetz v. 09.12.2014, Brem.GBL. 2014, 738;
Bekanntmachung iiber die zustindigen Behérden nach dem Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe
und Annahme von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt sowie nach dem Binnenschifffahrt-
Abfalliibereinkommen-Ausfithrungsgesetz v. 09.12.2014, Amtsblatt der Freien Hansestadt Bremen, 2014,
Nr. 329, 1539.

182 Sjehe https://www.wsv.de/ (28.05.2018).
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Seeschifffahrtstrafien bei der Emsmiindung nach § 1 Abs. 1 der Verordnung zur Einfithrung der
Schifffahrtsordnung Emsmiindung (EmsSchEV).183 Im Grundsatz erfasst sie demnach sowohl
Binnen- als auch Seewasserstrafden des Bundes.18* Die Anwendbarkeit der SeeUmwVerhV in
manchen Binnenwasserstrafien gilt aber nicht fiir das Einleitungsverbot des § 13 Abs. 7 S. 1
SeeUmwVerhV. Nach dessen eindeutigem Wortlaut ist dieses nur auf Seewasserstrafden und in
der deutschen AWZ anwendbar, nicht jedoch in den in § 3 Abs. 1 Nr. 1-2 SeeUmwVerhV
genannten Binnenwasserstrafen. In Seehifen, die lediglich an (und nicht auf)
Binnenwasserstrafden liegen (z.B. Bremen und Hamburg), gilt die SeeUmwVerhV nicht.

2.1.5.2.3 WHG

Das WHG ist unter anderem auf , oberirdische Gewéisser“i.S.d. § 2 Abs. 1 Nr. 1 WHG anwendbar.
Diese werden in § 3 Nr. 1 WHG legaldefiniert als ,das stindig oder zeitweilig in Betten flief3ende
oder stehende oder aus Quellen wild abflieRende Wasser”. In Abgrenzung zu den
»Kiistengewadssern i.S.d. § 3 Nr. 2 WHG handelt es sich hierbei rdumlich um alle Wasserkdrper
landeinwaérts der Kiistenlinie oder der seewartigen Begrenzung der oberirdischen Gewasser, die
durch Landesrecht bestimmt wird, soweit nicht Binnenwasserstrafden des Bundes betroffen sind.
Folglich liegen die Binnenwasserstrafien in oberirdischen Gewéassern i.5.d. WHG. Somit ist das
WHG in den Binnenwasserstrafien anwendbar.

Die Einleitung von Scrubber-Abwasser ist als Gewasserbenutzung i.S.d. § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG zu
qualifizieren.!85 Nach § 14 Abs. 1 Nr. 3 WHG kann fiir das Einbringen bzw. Einleiten von Stoffen
keine Bewilligung, sondern nur eine Erlaubnis erteilt werden. Folglich sind Einleitungen von
Scrubber-Abwasser gemidff § 8 Abs. 1 WHG erlaubnispflichtig. Die Erteilung einer
wasserrechtlichen Erlaubnis wiirde sich nach § 57 WHG richten, wenn es sich bei dem hier in Rede
stehenden Abwasser um Abwasser i.S.v. § 54 WHG - konkret: Schmutzwasser i.S.v. § 54 Abs. 1 S.
1 Nr. 1 WHG - handelte. Hierzu ist erstens die Eigenschaftsverdnderung von Wasser durch
Gebrauch des Menschen sowie zweitens das Abflief3en und damit die Entledigung des verdanderten
Wassers erforderlich.186 Von einem Gebrauch i.d.S. ist bei der bewusst-gewollten Verwendung
von Wasser, die zu einer Verdnderung der physikalischen, chemischen und/oder biologischen
Eigenschaften fiihrt, auszugehen, etwa im Falle der Verwendung fiir die Reinigung von Anlagen
und Gegenstinden 0.4.187 Da Scrubber-Abwasser im Zuge der bewussten Reinigung von
Schiffsabgasen entstehen (und infolgedessen sich die Eigenschaften des zur Reinigung
verwendeten Wassers verandern) und anschliefiend in die Meeresumwelt eingeleitet werden,
handelt es sich bei Scrubber-Abwasser um Abwasser i.S.v. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG. Als
einschlagige Rechtsgrundlage statuiert §57 Abs. 1 WHG ein repressives Verbot mit
Erlaubnisvorbehalt fiir das Einleiten von Abwasser in Gewisser (Direkteinleitung). Mit
diesem Verbot wird dem allgemeinen umweltrechtlichen Vorsorgeprinzip Rechnung getragen.188

Eine Erlaubnis darf von den Verwaltungsbeh6rden nur erteilt werden, wenn zusétzlich zu den
Voraussetzungen nach § 12 Abs. 1 WHG drei Voraussetzungen kumulativ erfiillt sind: Erstens
muss die Menge und Schéadlichkeit des Abwassers so gering gehalten werden, wie dies bei
Einhaltung der jeweils in Betracht kommenden Verfahren nach dem Stand der Technik méglich

183 Verordnung zur Einfithrung der Schifffahrtsordnung Emsmiindung v. 08.08.1989, BGBIL. 1989 1 S. 1583.
184 Sjehe § 3 Abs. 1 Nr. 1-2 SeeUmwVerhV.

185 So auch Markus/Helfst (2014), S. 765; Knopp, G-M. (2017): § 9 WHG. In: Siedler, F.; Zeitler, H.; Dahme,
H. [Hrsg.]: Wasserhaushaltsgesetz Abwasserabgabengesetz, Band 1, C.H. Beck, Miinchen, Rn. 65;
Czychowski, M.; Reinhardt, M. (2010): Wasserhaushaltsgesetz: WHG. C.H. Beck, Miinchen, § 9 WHG, Rn. 47.
186 Czychowski/Reinhardt (2010), § 54 WHG, Rn. 8.

187 Schulz, P. M. (2018): § 54. In: Giebserts, L.; Reinhardt, M. [Hrsg.]: Umweltrecht, 2. Auflage, Beck,
Miinchen, Rn. 6.

188 Landmann/Rohmer/Ganske (2018), § 57 WHG, Rn. 1.
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ist.189 Zweitens muss die Einleitung mit den Anforderungen an die Gewissereigenschaften und
sonstigen Anforderungen vereinbar sein.19 Drittens miissen Abwasseranlagen oder sonstige
Einrichtungen errichtet und betrieben werden, die erforderlich sind, um die Einhaltung der
ersten beiden genannten Anforderungen sicherzustellen.191

§ 3 Nr. 11 WHG definiert den Stand der Technik als ,Entwicklungsstand fortschrittlicher
Verfahren, Einrichtungen oder Betriebsweisen, der die praktische Eignung einer Mafdnahme zur
Begrenzung von Emissionen in Luft, Wasser und Boden, zur Gewdhrleistung der
Anlagensicherheit, zur Gewahrleistung einer umweltvertraglichen Abfallentsorgung oder sonst
zur Vermeidung oder Verminderung von Auswirkungen auf die Umwelt zur Erreichung eines
allgemein hohen Schutzniveaus fiir die Umwelt insgesamt gesichert erscheinen lasst; bei der
Bestimmung des Standes der Technik sind insbesondere die in der Anlage 1 aufgefiihrten
Kriterien zu berlcksichtigen.” Laut Kriterium Nr. 12 der Anlage 1 zum WHG sind fiir die
Bestimmung des Stands der Technik ausdriicklich auch ,Informationen, die von
internationalen Organisationen veroéffentlicht werden“ zu beriicksichtigen. Damit sind in
vorliegendem Zusammenhang die IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems als
Maf3stab fiir den Stand der Technik heranzuziehen. Beriicksichtigen bedeutet dabei, ,,dass die dort
genannten Kriterien in die Entscheidung wertend einzubeziehen sind; sie entfalten also keine
isolierte und strikte rechtliche Bindungswirkung®.192 Vor diesem Hintergrund kénnen fiir eine
Erlaubnis nach § 57 Abs. 1 WHG &hnliche Voraussetzungen wie im Rahmen von § 13 Abs. 7
SeeUmwVerhV zur Anwendung gelangen (siehe unten Abschnitt 2.1.5.3.2).

Die Erteilung der Erlaubnis steht gemaf? § 12 Abs. 2 WHG, der von der Spezialvorschrift des § 57
Abs. 1 ergédnzt und konkretisiert, aber nicht ersetzt wird,193 im pflichtgemif3en Ermessen der
zustidndigen Behorde, wenn nicht ein Versagensgrund fiir die Erteilung der Erlaubnis nach § 12
Abs. 1 WHG einschlagig ist. Erstens ist die Erlaubnis nach § 12 Abs. 1 Nr. 1 WHG zu versagen, wenn
,schidliche, auch durch Nebenbestimmungen nicht vermeidbare oder nicht ausgleichbare
Gewadsserveranderungen zu erwarten sind“. Solange nicht eindeutig geklart ist, welche
Auswirkungen die Einleitung von Scrubber-Abwasser in Binnenwasserstrafien hat, kann nicht
abschliefdend bewertet werden, ob dieser Versagensgrund einschlagig ist. Dies gilt zumal vor dem
Hintergrund des Verstindnisses, das der EuGH dem auch bei der Auslegung von § 12 Abs. 1 Nr. 1
WHG zu beachtenden!%4 unionsrechtlichen Verschlechterungsverbot (vgl. Art. 4 Abs. 1 lit. a i)
WRRL) zugrunde gelegt hat. Hiernach liegt eine Verschlechterung (und damit eine schadliche
Gewadsserveranderung i.S.v. § 12 Abs. 1 Nr. 1 i.V.m. § 3 Nr. 10 WHG) nicht schon bei jedweder
signifikanten Beeintrachtigung eines Gewassers vor, sondern erst dann, wenn ,sich der Zustand
mindestens einer Qualititskomponente im Sinne des Anhangs V der Richtlinie um eine Klasse
verschlechtert, auch wenn diese Verschlechterung nicht zu einer Verschlechterung der Einstufung
des Oberflichenwasserkorpers insgesamt fiihrt.“195 Diese - in der Literatur zuvor iiberaus
kontrovers diskutierte1% — Schwelle diirfte im Zusammenhang mit der Einleitung von Scrubber-
Abwasser durch Schiffe bereits deshalb allenfalls in Ausnahmefallen tiberschritten werden, weil
die Frage, ob unter dem Gesichtspunkt der Beeintriachtigung des Wohls der Allgemeinheit

189 Sjehe § 57 Abs. 1 Nr. 1 WHG.

190 Siehe § 57 Abs. 1 Nr. 2 WHG.

191 Sjehe § 57 Abs. 1 Nr. 3 WHG.

192 Landmann/Rohmer/Fafibender (2018), § 3 WHG, Rn. 87.

193 Czychowski/Reinhardt (2010), § 57 WHG, Rn. 13; Landmann/Rohmer/Pape (2018), § 12 WHG, Rn. 8;
Landmann/Rohmer/Ganske (2018), § 57 WHG, Rn. 10.

194 Kloepfer, M. (2016): Umweltrecht, 4. Auflage, C.H. Beck, Miinchen, § 14, Rn. 191.

195 EuGH, Rs. C-461/13, BUND / Deutschland, ECLI:EU:C:2015:433, Rn. 70; siehe auch EuGH, Rs. C-346/14,
Kommission / Osterreich, ECLI:EU:C:2016:322, Rn. 59.

196 Siehe die Nachweise bei Schmidt, R.; Kahl, W.; Garditz, K.-F (2017): Umweltrecht, 10. Auflage, C.H. Beck,
Miinchen, § 8, Rn. 45.
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schidliche Gewdsserverdnderungeni.S.v.§ 12 Abs. 1 Nr. 1i.V.m. § 3 Nr. 10 WHG zu erwarten sind,
auf Grund einer konkreten Einzelfallbetrachtung und nicht unter kumulativer Einbeziehung
samtlicher kiinftiger Nutzungen des betreffenden Gewdasserabschnitts beantwortet werden
muss.197 Allerdings sind bei Erteilung der Erlaubnis die in diesem Zeitpunkt bereits bestehenden
Vorbelastungen des betreffenden Gewdasserkorpers zu Dbertcksichtigen. In diesem
Zusammenhang ist zu beachten, dass nach der Rechtsprechung des EuGH bei
Qualitatskomponenten in der schlechtesten Zustandsklasse jede weitere messbare
Verschlechterung eine Verschlechterung des Gewdsserzustands darstellt. Nach der
Rechtsprechung des BVerwG gilt dies auch fiir den chemischen Gewdasserzustand. Ist fiir einen
Schadstoff des chemischen Zustands eine Umweltqualitiatsnorm bereits liberschritten, ist jede
weitere vorhabenbedingte Erhohung der Schadstoffkonzentration eine unzuldssige
Verschlechterung.198

Zweitens ist die Erlaubnis nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG zu versagen,
wenn ,andere Anforderungen nach éffentlich-rechtlichen Vorschriften nicht erfiillt werden.”
Hierbei handelt es sich um einen einfachgesetzlichen Verweis auf den verfassungsrechtlichen
Grundsatz der Gesetzmafdigkeit der Verwaltung nach Art. 20 Abs. 3 GG,199 mittels dessen
Normkollisionen zwischen dem WHG und anderen offentlich-rechtlichen Normen vermieden
werden. § 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG verfiigt Giber einen weiten Anwendungsbereich. Erfasst werden
alle offentlich-rechtlichen Vorschriften, die im Rahmen der Erteilung von Erlaubnissen und
Bewilligungen zu beachten sind, unabhangig davon, ob es sich um Vorschriften des Bundes-,
Landes- oder Unionsrechts (soweit innerstaatlich unmittelbar anwendbar) handelt.200
Unerheblich ist zudem, ob die betreffenden Vorschriften unmittelbar dem Umwelt- oder
Gewadsserschutzrecht zuzurechnen sind.201 Deshalb ist dem absoluten Einleitungsverbot aus dem
CDNI-Vertragsgesetz (freilich nur, soweit dieses anwendbar ist; sieche oben Abschnitt 2.1.4) iiber
§ 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG zur Geltung zu verhelfen. Dies gilt zumal in Anbetracht des Umstands, dass
das Gesetz der Umsetzung eines volkerrechtlichen Abkommens dient, deren Bedeutung im
Rahmen von § 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG anerkannt ist.202 Das WHG wird also nicht etwa vom CDNI-
Vertragsgesetz kraft dessen angeblicher Spezialitit verdriangt, sondern integriert die
Anforderungen des CDNI-Vertragsgesetzes liber § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG
in den Prozess der Erlaubniserteilung.203

Die zustdndigen Landesbehdérden missen die genauen Anforderungen (und ggf.
Nebenbestimmungen) an die Einleitung von Scrubber-Abwasser deshalb grundsatzlich in einer
Einleitungserlaubnis nach WHG festlegen. Fiir den Gesetzesvollzug ist freilich anzumerken, dass
in Anbetracht der stetig steigenden Zahl von Schiffen mit Abgasreinigungsanlagen das System der
§ 57 Abs. 1i.V.m. § 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG, das durch ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt

197 BVerwG, NVwZ 2005, S. 84, 85; aus der Literatur etwa Landmann/Rohmer/Pape (2018), § 12 WHG, Rn.
40.

198 BVerwG, Urteil v. 9.2.2017 - 7 A 2.15 (7 A 14.12), Rdnr. 578 (Elbvertiefung).

199 Landmann/Rohmer/Pape (2018), § 12 WHG, Rn. 45.

200 Giesberts/Reinhardt/Scheier (2018), § 12 WHG, Rn. 6, 8.

201 Giesberts/Reinhardt/Scheier (2018), § 12 WHG, Rn. 8.

202 Vgl. Landmann/Rohmer/Pape (2018), § 12 WHG, Rn. 11.

203 Hinsichtlich der Einleitung von hauslichem Abwasser von Schiffen mit 50 oder weniger Schlafpldtzen
bzw. von Fahrgastschiffen, die zur Beférderung von bis zu 50 Fahrgisten zugelassen sind, fiihrt dies zu
erheblichen Problemen im Gesetzesvollzug, da das Einleitungsverbot des CDNI nach Art. 9.01 Abs. 3S. 1
Anlage II Teil C Kapitel IX CNDI insoweit nicht greift. Diesen Problemen kann jedoch nicht durch
Konstruktion eines Spezialitatsverhaltnisses (siehe sogleich 2.1.5.2.4) oder gar die - unrichtige -
Annahme, volkerrechtliche Vertriage, denen die Bundesrepublik Deutschland beigetreten sei, seien dem
nationalen oder unionsrechtlichen Normenapparat iibergeordnet (so aber offenbar die Rechtsauffassung
des BMVBS), Rechnung getragen werden.
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eine Vielzahl von Einzelfallentscheidungen in dhnlich oder gar gleich gelagerten Fallen erfordert,
die Kapazitaten der zustindigen Behorden iiber Gebiihr strapazieren wird.20¢ Hinzu tritt, dass sich
Erlaubnisse fiir Abwassereinleitungen tliblicherweise auf einen bestimmten Gewasserabschnitt
beziehen und die jeweils bestehende dortige Gesamtbelastungssituation zu beriicksichtigen
haben. Dies ist bei der Erteilung einer einzelnen Erlaubnis fiir die Einleitung von Scrubber-
Abwasser wegen der Mobilitit der Schiffe nicht moglich. Diesen Vollzugsproblemen kann
angesichts der vorstehend aufgezeigten Rechtslage indes nur begrenzt Rechnung getragen
werden. Die bisherige Verwaltungspraxis der Lander ist wenig ergiebig. So liegen bislang, soweit
erkennbar, lediglich zwei wasserrechtliche Erlaubnisse zum Einleiten von Scrubber-Abwasser
Vor.

Je nach den lokalen und regionalen Gegebenheiten diirfte es vor diesem Hintergrund zuldssig und
zweckmafig sein, die Einleitung von Scrubber-Abwasser in die deutschen Binnenwasserstrafien
mittels benutzungsregelnder Allgemeinverfiigung (vgl. § 35 S. 2 Var. 3 VwVfG) der zustdndigen
Landesbehorde zu regeln. Bei der Allgemeinverfiigung handelt es sich um einen Unterfall des
Verwaltungsakts, weshalb sie unter den in § 35 S. 2 VwVfG genannten Voraussetzungen immer
zur Verfiigung steht, wenn die zustindige Behorde von Gesetzes wegen mittels Verwaltungsakt
agieren kann bzw. muss. Wie andere Verwaltungsakte auch kénnen Allgemeinverfiigungen
sowohl belastend als auch begiinstigend (z.B. als konkret-generelle und ggf. durch
Beschrankungen konkretisierte Nutzungserlaubnis) wirken. Dass auch Teile des Meeres oder
flieRende Gewaisser Sachen i.S.v. § 35 S. 2 VWV{G sein konnen, ist mittlerweile anerkannt.205
Soweit das CDNI nicht zur Anwendung gelangt, kann hiernach eine generelle Erlaubnis fiir das
Einleiten von Scrubber-Abwasser in einen ndher spezifizierten Teil der jeweils konkret
betroffenen Binnenwasserstrafde erlassen werden, soweit die Einleitung an die
uneingeschrankte Beachtung der IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems in ihrer
aktuellen Fassung geknlipft wird.206 Dies lasst sich mit dem Priifprogramm der §§ 12, 57 WHG in
Einklang bringen, da nach derzeitigem Stand eine Verschlechterung der Gewdsser im
mafdgeblichen unionsrechtlichen Sinne infolge des Einleitens von Scrubber-Abwasser in derRegel
nicht vorliegen diirfte. Anderseits kann es etwa in hochsensiblen oder kleinrdumigen Gewassern
mit hohem Aufkommen an Schiffsverkehr im Lichte vorhandener oder kiinftiger
wissenschaftlicher Erkenntnisse ggf. erforderlich sein oder zumindest kiinftig notwendig werden,
die Einleitung von Scrubber-Abwasser - wiederum mittels Allgemeinverfiigung - auf der
Grundlage von § 100 Abs. 2 WHG vollstindig zu untersagen. Eine derartige Maf3nahme kann
insbesondere  zur  Erreichung der Bewirtschaftungsziele nach § 27 WHG
(Verschlechterungsverbot und Zielerreichungsgebot) erforderlich sein, etwa weil belastbare
Anhaltspunkte dafiir bestehen, dass die Einleitungen in ihrer Gesamtheit zu einer
Verschlechterung des Zustands des betroffenen Gewasser fithren kénnen. Bei der Priifung des
Verschlechterungsverbots und des Zielerreichungsgebots sind entsprechend der Reichweite der

204 Vgl. auch Zink, A. R. (2015): Das Ballastwasser-Ubereinkommen der internationalen Seeschifffahrts-
Organisation von 2004, Nomos, Baden-Baden, S. 508 - 509 (allerdings zum
Ballastwasseriibereinkommen).

205 Siehe Stelkens, U. [2018]: § 35. In: Stelkens, P.; Bonk, H.J.; Sachs, M. [Hrsg.]: VWVTG, 8. Auflage, C.H. Beck,
Miinchen, Rn. 310a, 313; fiir Seeschifffahrtsstrafden BVerwG, NVwZ 2007, S. 340.

206 Vgl. aber Stelkens/Bonk/Sachs/Stelkens (2018), § 35 Rn. 298 m.w.N.: Es liege keine personale
Allgemeinverfiigung i.S.v. § 35 S. 2 1. Alt. VwVfG vor, wenn eine an sich erforderliche Genehmigung nicht
auf Antrag individuell, sondern fiir einen bestimmten Bereich von Adressaten und Sachverhalten durch
einen weiteren (6ffentlich bekannt gegebenen) Akt allgemein erteilt werde. Vorliegend geht es indes nicht
um eine personale, sondern um eine benutzungsregelnde Allgemeinverfiigung nach § 35 S. 2 3. Alt. VwVfG,
die die Benutzung bestimmter (ndmlich mittels der in Abschnitt 2.1.5.1 dargestellten gesetzlichen
Ordnung der Gewdasserkorper konkretisierter) Gewasser durch bestimmte Einleitungen unter ndher
spezifizierten Bedingungen gestattet.
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Allgemeinverfiigung die Auswirkungen aller von der beabsichtigten Allgemeinverfiigung
erfassten Einleitungen in den Blick zu nehmen. Ungeachtet der verbindlichen Vorgaben der EU-
Schwefel-Richtlinie lassen sich Einleitungsverbote bzw. die Nichterteilung von Erlaubnissen
mittels Bezugnahme auf das Gebot der harmonisierenden Auslegung von EU-Schwefel-Richtlinie
einerseits und WRRL andererseits rechtfertigen (siehe oben Abschnitt 2.1.3.5).207 Denkbar sind
aber auch differenzierende Regelungen (z.B. Einleitungserlaubnisse nur fiir kleinere Schiffe in
bestimmten Gewadsserabschnitten). Ebenso wie die einzelne wasserrechtliche Erlaubnis kann
auch die Allgemeinverfiigung nachtraglich mit Inhalts- und Nebenbestimmungen versehen
werden (§ 13 Abs. 1 WHG) und ist widerruflich. Von Bedeutung ist dies insbesondere dann, wenn
sich nach Erteilung der Allgemeinverfiigung zeigen sollte, dass die Bewirtschaftungsziele infolge
der Einleitung von Scrubber-Abwasser doch nicht erreicht werden.

Soweit hingegen der Geltungsbereich des CDNI betroffen und dieses anwendbar ist (dazu siehe
sogleich Abschnitt 2.1.5.2.4), muss die zustdndige Behorde das Einleiten von Scrubber-Abwasser
bereits heute vollstindig verbieten.

Die vorstehend im Vordergrund stehenden bundesrechtlichen Anforderungen koénnen bei
alledem durch immissionsschutzrechtliche Regelungen zur Bekdmpfung der
Luftverunreinigung durch Schiffe ergdnzt werden, hinsichtlich derer die Linder nach wie vor
rechtsetzungsbefugt sind. Insbesondere trifft § 38 BImSchG, die Beschaffenheit und den Betrieb
u.a. von Wasserfahrzeugen hinsichtlich samtlicher durch die Teilnahme am Schiffsverkehr
selbst verursachten Emissionen betreffend,2°8 keine abschliefiende Regelung und steht damit
weitergehenden landesrechtlichen Vorschriften nicht entgegen.209 Allerdings ist der
Regelungsspielraum des Landesgesetzgebers infolge der vorstehend beschriebenen
unionsrechtlichen und spezifisch schifffahrtsbezogenen bundesrechtlichen Regelungen, soweit
diese anwendbar sind, eingeschrankt.

2.1.5.2.4 Verhiltnis von CDNI und WHG in den Binnenwasserstraflen

Wird davon ausgegangen, dass das CDNI-Vertragsgesetz (sowie das BinSchAbfUbkAG) und das
WHG wegen § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG nicht kollidieren, sind Antrage auf
eine wasserrechtliche Erlaubnis nach dem WHG wegen des absoluten Einleitungsverbots des
CDNI (nur) in den deutschen Binnenwasserstrafden prinzipiell ablehnend zu bescheiden (bzw.,
nach vorstehenden Erwédgungen zum Gesetzesvollzug, Einleitungen in die Binnenwasserstrafden
mittels Allgemeinverfiigung zu verbieten). Aufgrund des bestehenden Konfliktes der EU-
Schwefel-Richtlinie mit dem CDNI (siehe dazu oben Abschnitt 2.1.4) darf das Einleitungsverbot
des CDNI bzw. CDNI-Vertragsgesetzes im Bereich der Binnenwasserstrafien, die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden sind, hingegen nicht angewendet werden.

Wird demgegeniiber mit dem - nach hiesiger Ansicht abzulehnenden - Argument, das CDNI-
Vertragsgesetz statuiere keine anderen 6ffentlich-rechtlichen Vorschriften i.S.v. § 12 Abs. 1 Nr. 2
WHG, davon ausgegangen, dass eine Kollision zwischen dem CDNI-Vertragsgesetz einerseits und
dem WHG andererseits besteht, gelangen die allgemeinen Kollisionsregeln im deutschen Recht
zur Anwendung. Nach Art. 20 Abs. 3 GG ist die Exekutive an Recht und Gesetz gebunden, woraus
folgt, dass formelle Gesetze gegeniiber anderen Gesetzen, die nicht in der Form eines
Parlamentsgesetzes erlassen wurden, Vorrang genieffen (Vorrang des Gesetzes).210

207 Dem entspricht offenbar auch die Rechtsansicht der EU-Kommission; siehe die Nachweise in Fn. 140 ff.
208 Vgl. Jarass, H.D. (2017): BImSchg, 7. Auflage, C.H. Beck, Miinchen, § 38, Rn. 9. Das Genehmigungsregime
der §§ 4 ff. BImSchG ist vor dem Hintergrund der Definition des Anlagenbegriffs in § 3 Abs. 5 Nr. 2
BImSchG nicht anwendbar.

209 Siehe Jarass (2017), § 38, Rn. 1a.

210 Grzeszick, B. (2017): Art. 20. In: Maunz, T.; Diirig, G. [Hrsg.]: GG, 81. Ergdnzungslieferung, C.H. Beck,
Miinchen, Rn. 72.
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Normenhierarchisch sind CDNI-Vertragsgesetz, BinSchAbfUbkAG und WHG als formelle
Bundesgesetze indes auf der gleichen Ebene angesiedelt. Neben dem Grundsatz des Vorrangs des
Gesetzes ist ferner der Grundsatz lex posterior derogat legi priori anerkannt, nach dem ein
jiingeres Gesetz einem alteren, gleichrangigen Gesetz vorgeht, soweit das altere Gesetz nicht als
lex specialis zum jiingeren Gesetz einzustufen ist.21! Dieser Grundsatz wird aus dem
Demokratieprinzip (Art. 20 Abs. 1 und 2 GG) und der parlamentarischen Diskontinuitit
abgeleitet.212 Das CDNI-Vertragsgesetz und das BinSchAbfUbKAG stammen aus dem Jahre 2003,
wahrend das WHG im Jahre 2009 beschlossen wurde. Das WHG ist im Verhaltnis zu CDNI-
Vertragsgesetz und BinSchAbfUbKAG, bezogen auf die konkret in Rede stehenden Vorschriften,
demnach grundséatzlich lex posterior.213 Die Tatsache, dass das CDNI-Vertragsgesetz und das
BinSchAbfUbKAG der Umsetzung eines volkerrechtlichen Vertrags dienen, dndert nach der
einschlagigen Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts (BVerfG) nichts an diesem
Diktum.214 Allerdings sind CDNI-Vertragsgesetz und BinSchAbfUbKAG im Vergleich mit dem WHG
speziellerer Natur, weshalb eine Bezugnahme auf den lex posterior-Grundsatz nicht in Betracht
kommen diirfte. Zu bedenken ist indes, dass das WHG der Umsetzung der WRRL dient. Nach dem
Grundsatz des Vorrangs des Unionsrechts geniefden die Vorgaben der WRRL Vorrang gegeniiber
dem CDNI-Vertragsgesetz und dem BinSchAbfUbkAG.215 An diesem Vorrang hat das WHG teil,
soweit es der Umsetzung der Vorgaben aus der WRRL dient und sich die raumlichen
Anwendungsbereiche des WHG und der WRRL tberschneiden. Im Falle der Annahme eines
Konfliktes mit der WRRL miissten CDNI-Vertragsgesetz und BinSchAbfUbKAG aufgrund des
Anwendungsvorrangs des Unionsrechts daher unangewendet bleiben.21¢ Nichts anderes gilt
im Hinblick auf die bestehende Kollision mit der EU-Schwefel-Richtlinie: Das CDNI-Vertragsgesetz
und das BinSchAbfUbKAG bleiben unangewendet, demgegeniiber das WHG als Umsetzungsgesetz
vollumfanglich zur Anwendung gelangt (siehe oben Abschnitt 2.1.4).

2.1.5.3 Einleitung von Scrubber-Abwasser in deutschen Seewasserstrallen

2.1.5.3.1 CDNI

Das absolute Einleitungsverbot aus Art. 3 Abs. 1 CDNIi.V.m. Art. 9.01 Abs. 1 Anlage 2 Teil C Kapitel
IX des CDNI bzw. des CDNI-Vertragsgesetzes gilt nur fiir die fiir den allgemeinen Verkehr
gewidmeten Binnenwasserstrafen und findet in den Seewasserstrafden keine Anwendung.

2.1.5.3.2 SeeUmwVerhV

Die SeeUmwVerhV gilt fiir Schiffe auf Seewasserstraf3en.217

Durch § 13 SeeUmwVerhV werden die Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen und die EU-
Schwefel-Richtlinie in deutsches Recht umgesetzt. Die grundsatzlichen Verpflichtungen zur
Verringerung von SOx-Emissionen und die Kontrolle der Einhaltung dieser Verpflichtungen sind
in § 13 Abs. 1-4 SeeUmwVerhV geregelt. Demgegeniiber regelt § 13 Abs. 5-6 SeeUmwVerhV den
Einsatz von Abgasreinigungsanlagen als gleichwertigen Ersatz i.S.v. Regel 4 der Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen (siehe oben Abschnitt 2.1.2.2.1). Wie auch in Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen und in der EU-Schwefel-Richtlinie ist die Frage der Zulissigkeit des Einleitens
von Scrubber-Abwasser separat von der Gestattung des Einsatzes von Abgasreinigungsanlagen
als emissionsminderndes Verfahren geregelt. Insoweit besteht gemafs § 13 Abs. 7 S. 1

211 BVerfG, NJW 2016, 1295, 1298 (Treaty Override).
212 BVerfG, NJW 2016, 1295, 1298 (Treaty Override).
213 A.A. Markus/Helfst (2014), S. 768.

214 BVerfG, NJW 2016, 1295, 1298 (Treaty Override).
215 So auch Markus/Helfst (2014), S. 768.

216 So auch m.w.N. Markus/Helfst (2014), S. 768.

217 Sjehe § 3 Abs. 1 Nr. 2 SeeUmwVerhV.
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SeeUmwVerhV fiir das Einleiten von Waschwasser aus Abgasreinigungssystemen auf
Seewasserstraflen (beachte: nicht aber in Héfen, die lediglich an Seewasserstrafden liegen) und
in der AWZ ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt.218 Dieses Verbot gilt, ,soweit nicht
nachgewiesen ist, dass die Waschwassereinleitung keine erheblichen negativen Auswirkungen
auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt hat.“ Wird in einer Abgasreinigungsanlage
Natronlauge als Chemikalie eingesetzt, so gentigt es nach § 13 Abs. 7 S. 2 SeeUmwVerhV fiir den
Nachweis, wenn bei der Einleitung von Scrubber-Abwasser die Kriterien der IMO Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems von 2009 erfiillt sind und ein pH-Wert von 8,0 nicht tiberschritten
wird. Somit spiegelt § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV sowohl beziiglich seines Anwendungsbereichs als
auch seiner materiellen Voraussetzungen Art. 8 Abs. 4 i.V.m. Anhang Il der EU-Schwefel-Richtlinie
wider.219

Mittels dieser Art der Umsetzung werden indes auch die Schwéachen der EU-Schwefel-Richtlinie
in das deutsche Recht importiert. Erstens entspricht der Verweis auf die IMO Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems von 2009 nicht der Beschlusslage der IMO, die bereits 2015
tiberarbeitete Guidelines erlassen hat (siehe oben Abschnitt 2.1.2.2.1). Zweitens enthalt § 13 Abs.
7 S.1 SeeUmwVerhV keine Legaldefinition des Begriffs der ,erheblichen negativen Auswirkungen
auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt“ und statuiert auch keine Anforderungen fir die
Erbringung des Nachweises. Zudem werden die einschlagigen Vorgaben der IMO Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems fiir Scrubber-Abwasser nicht ausdriicklich benannt. Wahrend eine
solche Vorgehensweise bei der EU-Schwefel-Richtlinie damit gerechtfertigt werden kann, dass
den Mitgliedstaaten ein hinreichend grofier Umsetzungsspielraum eingeraumt werden soll, sind
die der Umsetzung dienenden Regelungen des § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV zu wenig konkret.
Hierdurch entstehen insbesondere Herausforderungen fiir einen einheitlichen Vollzug. Aus einem
Umkehrschluss zu § 13 Abs. 7 S. 2 SeeUmwVerhV ergibt sich schlief3lich, dass dann, wenn es sich
bei der eingesetzten Chemikalie nicht um Natronlauge handelt, die Anforderungen fiir den
Nachweis nach § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV offenbar tiber eine blofde Anwendung der Kriterien
der IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems hinausgehen konnen.220 Was die Form des
Nachweises angeht, werden die Vorlage einer giiltigen Zulassung sowie einer Dokumentation des
ordnungsgemafien Betriebes der Anlage vorgeschlagen.?2! Vertreten wird auch, dass stetiges
Monitoring erforderlich sei, um die Nachweispflicht einzuhalten.222 Insgesamt lasst § 13 Abs. 7
SeeUmwVerhV so zahlreiche Fragen offen.

Zusatzliche Interpretations- und Anwendungsschwierigkeiten resultieren daraus, dass weder
§13 Abs. 7 noch eine andere Vorschrift der SeeUmwVerhV einen ausdriicklichen
Genehmigungstatbestand fiir die Einleitung von Scrubber-Abwasser auf Seewasserstrafden und in
der AWZ statuieren. Daher stellt sich die Frage nach der Art und Weise des Vollzugs des in § 13
Abs. 7 SeeUmwVerhV normierten repressiven Verbots mit Erlaubnisvorbehalt. Die
SeeUmwVerhV sieht in § 13 Abs. 5 die Moglichkeit der Gestattung der Zulassung eines
emissionsmindernden Verfahrens i.S.d. EU-Schwefel-Richtlinie (verwiesen wird hier auf Art. 2
Nr. 3m der veralteten Richtlinie von 1999, gedndert durch die Richtlinie von 2012) vor. Uber die

218 Markus/Helfst (2014), S. 766.

219 Freilich statuiert Anhang II der Schwefel-Richtlinie nur ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt
fiir solche Scrubber, die , Waschwasserzusatze und andere Stoffe“ verwenden. Andere Anlagen miissen,
soweit ersichtlich, nur die IMO-Guidelines einhalten. Insofern geht die deutsche Umsetzung liber das von
Unionsrechts wegen Gebotene hinaus.

220 So auch Markus/Helfst (2014), S. 766. Zu unprazise daher Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (2015): Einleiten von Waschwasser aus Abgasreinigungssystemen (Scrubber) in deutschen
Gewassern. In: Mitteilungen fiir Seefahrer, 2015, 17, S. 4.3.

221 Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (2015), S. 4.3.

222 Markus/Helfst (2014), S. 766.
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Gestattung der Zulassung entscheiden die Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft Post-
Logistik Telekommunikation (BG Verkehr)223 in Bezug auf schiffsbezogene technische
Mafsnahmen und das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)224 fiir sonstige,
insbesondere organisatorische Mafdnahmen. Die Zulassung darf nur erteilt werden, wenn die
Anforderungen von Art. 4c Abs. 2, 3 und 4 der Richtlinie (nunmehr Art. 8 Abs. 2, 4 und 5 der
aktuellen EU-Schwefel-Richtlinie von 2016) erfiillt werden. Da Art. 4c Abs. 3 der alten bzw. Art. 8
Abs. 4 der aktuellen Richtlinie indes auf die Kriterien fiir emissionsmindernde Verfahren in
Anhang II der Richtlinie verweisen, zu denen auch die Kriterien fiir die Einleitung von
Waschwasser gehoren (siehe oben Abschnitt 2.1.3.1.2), muss die fiir die Zulassung zustandige
Behorde die Einhaltung dieser Kriterien im Zulassungsverfahren fiir den Einsatz von
Abgasreinigungsanlagen mitpriifen. Ein Erfordernis separater Gestattungen fiir die konkrete
Einleitung von Scrubber-Abwasser sieht die SeeUmwVerhV, anders als das WHG (siehe oben
Abschnitt 2.1.5.2.3), demgegeniiber nicht vor.

Die Einhaltung des Verbots des § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV wird ferner durch Kontrollen
sichergestellt. Fir sie sind die (Wasserschutz-) Polizei der Linder im Bereich der
Seewasserstrafien und die Bundespolizei im Bereich der AWZ zustindig. Verstofie gegen das
grundsatzliche Einleitungsverbot aus § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV gelten gemafd § 28 Abs. 1 Nr.
13 SeeUmwVerhV als Ordnungswidrigkeit. Flir das diesbezligliche
Ordnungswidrigkeitenverfahren ist geméafs § 28 Abs. 4 Nr. 2 SeeUmwVerhV das BSH zustiandig.

2.1.5.3.3 WHG

Die Frage der Zuldssigkeit der Einleitung von Scrubber-Abwasser in Seewasserstrafden ist ferner
auf Grundlage des WHG zu beurteilen.225 Der Begriff der Kiistengewasser i.S.d. WHG umfasst ,das
Meer zwischen der Kiistenlinie bei mittlerem Hochwasser oder zwischen der seewartigen
Begrenzung der oberirdischen Gewdsser und der seewartigen Begrenzung des Kiistenmeeres*.226
Damit ist das WHG letztlich im deutschen Kiistenmeer i.S.d. Art. 2 ff. SRU sowie in den inneren
Gewdssern einschliefilich der deutschen Hadfen anwendbar, die in oder an Seewasserstrafien
liegen.227 Aus den oben (siehe Abschnitt 2.1.5.2.3) zu den Binnenwasserstrafden angestellten
Uberlegungen folgt, dass damit das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt fiir
Direkteinleitungen gemafd § 57 Abs. 1 WHG in den Seewasserstrafien grundsatzlich anwendbar
ist.

Allerdings kann fiir Kiistengewidsser i.S.d. WHG (und damit auch fiir Seewasserstrafien) gemaf3
§ 43 Nr. 2 WHG durch Landesrecht bestimmt werden, dass fiir das Einbringen und Einleiten von
anderen Stoffen keine Erlaubnis erforderlich ist, ,,wenn dadurch keine signifikanten nachteiligen
Veranderungen seiner Eigenschaften zu erwarten sind.“ Die Wahrnehmung dieser
»Regelungsoption“ liegt im Ermessen der Lander; allerdings ist deren Ermessensspielraum
aufgrund der unions- und voélkerrechtlichen Bindungen der Bundesrepublik Deutschland in
erheblichem Umfang begrenzt.2286 Mag auch an der Betroffenheit des unionsrechtlichen
Verschlechterungsverbots gemafd WRRL gezweifelt werden (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.3), ist in
vorliegendem Kontext neben Art. 11 Abs. 3 lit. g WRRL insbesondere zu beachten, dass die EU-
Schwefel-Richtlinie in ihrem Anhang II ihrerseits ein repressives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt
fiir die Hoheitsgewésser der Mitgliedstaaten statuiert. Daher kann im Hinblick auf Scrubber-
Abwasser keine generelle Befreiung vom Erfordernis der Erlaubnis gemaf$ § 43 Nr. 2 WHG in

223 Siehe https://www.bg-verkehr.de/ (28.05.2018).

224 Siehe http://www.bsh.de/en/index.jsp (28.05.2018).

225Vgl. § 2 Abs. 1 S. 1 Nr. 2 WHG.

226 § 3 Nr. 2 WHG.

227 Vgl. Landmann/Rohmer/Proelf$ (2018), § 43 WHG, Rn. 21.

228 Landmann/Rohmer/Proelfs (2018), § 43 WHG, Rn. 4, 37 f,, 39.
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Betracht kommen. Relevant ist dies letztlich ohnehin nur fiir die Rechtslage in Niedersachsen (vgl.
§ 80 Nr. 2 NWG), da die ilibrigen Kiistenldnder von der Moglichkeit der Befreiung gemaf3 § 43 Nr.
2 WHG nicht allgemein Gebrauch gemacht haben.229

2.1.5.3.4 Verhaltnis der SeeUmwVerhV und des WHG in den SeewasserstralRen

Das grundsatzliche Einleitungsverbot des § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV iiberschneidet sich in
dem Teil seines Anwendungsbereichs, der sich auf die Seewasserstrafden erstreckt, mit dem WHG.
Die Anforderungen von § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV konnen allerdings, soweit anwendbar, iiber
§ 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in das Verfahren nach dem WHG inkorporiert
werden, da es sich sowohl bei §§ 12, 57 WHG als auch bei § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV um
repressive Verbote mit Erlaubnisvorbehalt handelt. Neben dem wasserrechtlichen
Erlaubnisverfahren fiir die Einleitung von Scrubber-Abwasser geméaf3 §§ 12, 57 WHG, das nach
obigen Uberlegungen (siehe Abschnitt 2.1.5.2.3) auch im Erlass einer Allgemeinverfiigung
resultieren kann, ist auf Grundlage der SeeUmwVerhV kein separates Genehmigungsverfahren
durchzufiihren (siehe oben Abschnitt 2.1.5.3.2), weshalb es insoweit nicht schadet, dass das WHG
keine Konzentrationswirkung der wasserrechtlichen Erlaubnis vorsieht. Wohl aber bedarf das
emissionsmindernde Verfahren selbst, dessen Nutzung geplant ist, zusatzlich der Gestattung nach
§ 13 Abs. 5 SeeUmwVerhV. Auf diese Weise wird den Anforderungen der EU-Schwefel-Richtlinie
und der Anlage VI zu MARPOL sowohl auf Ebene der wasserrechtlichen Erlaubnis (siehe oben
2.1.5.2.3) als auch im Rahmen der Priifung der Genehmigungsfahigkeit des Scrubber-Systems
Rechnung getragen.

2.1.5.4 Einleitung von Scrubber-Abwasser in deutschen Seehifen
2.1.5.4.1 CDNI

Die deutschen Seehéfen sind mit Ausnahme der 6ffentlichen bundeseigenen Hifen Wasserstrafien
der Lander (siehe oben Abschnitt 2.1.5.1). Die Seehidfen der Lander, die an Binnenwasserstrafden
des Bundes liegen (also etwa Hamburg oder Bremen), fallen als dem allgemeinen Verkehr
zugangliche Binnenwasserstrafien der Lander in den Anwendungsbereich des CDNI (siehe oben
Abschnitt 2.1.2.3.1). In diesen Hafen gilt bei isolierter Betrachtung folglich das absolute
Einleitungsverbot aus dem CDNI bzw. dem CDNI-Vertragsgesetz. Fiir die wenigen Seehifen der
Linder, die an Seewasserstraflen des Bundes liegen (beispielsweise Puttgarden oder
Wilhemshaven), gilt dies freilich nicht.

2.1.5.4.2 SeeUmwVerhV

Das Einleitungsverbot aus § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV gilt zwar fiir Einleitungen in
Seewasserstrafien des Bundes und Seeschifffahrtsstrafien, die zugleich Binnenwasserstrafden des
Bundes sind (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.2), nicht aber fiir Wasserstrafden der Lander, zu denen
auch die Seehidfen der Lander zdhlen. Somit ist das Einleitungsverbot aus § 13 Abs. 7
SeeUmwVerhV nicht in den Seehifen anwendbar.

2.1.5.4.3 WHG

Da die Seehifen jeweils entweder in Kiistengewdéssern (Hafen an Seewasserstraflen des Bundes)
oder in oberirdischen Gewdssern (Hafen an Binnenwasserstrafien des Bundes) liegen, ist dort das
WHG - und mitihm das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt fiir die Einleitung von Scrubber-
Abwasser - anwendbar. Auch hier kommt der Erlass einer Allgemeinverfiigung in Betracht (siehe
Abschnitt 2.1.5.2.3).

229 Sjehe den Uberblick zum Landesrecht bei Landmann/Rohmer/Proelf2 (2018), § 43 WHG, Rn. 40 ff.
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2.1.5.4.4 Verhiltnis des CDNI-Vertragsgesetzes und des WHG in den deutschen Seehafen

In den Seehifen, die an Seewasserstrafden des Bundes liegen, ist allein das WHG anwendbar, nicht
aber das CDNI-Vertragsgesetz. In ihnen besteht also keine Uberlagerung, und die Einleitung von
Scrubber-Abwasser ist nur mit einer wasserrechtlichen Erlaubnis rechtmaf3ig.

In den Seehifen, die in Binnenwasserstraf3en liegen, iiberlagern sich das CDNI-Vertragsgesetz
mit seinem absoluten Einleitungsverbot fiir Scrubber-Abwasser und das repressive Verbot mit
Erlaubnisvorbehalt aus dem WHG. Allerdings ist hier ebenso wie in den Binnenwasserstrafien des
Bundes zu beachten, dass das CDNI-Vertragsgesetz im Bereich der Seehifen wegen des
Konfliktes mit der EU-Schwefel-Richtlinie unangewandt bleiben muss (siehe oben Abschnitt
2.1.5.2.4).

Letztlich ist in den deutschen Seehifen, soweit es sich nicht um o6ffentliche bundeseigene Hafen
handelt, folglich ausschlief3lich das WHG anwendbar.

2.1.5.5 Einleitung von Scrubber-Abwasser in der deutschen AWZ

Mangels Anwendbarkeit der fiir Einleitungen einschldgigen Vorschriften des WHG oder des CDNI-
Vertragsgesetzes gilt in der deutschen AWZ ausschlief3lich das grundsatzliche Einleitungsverbot
aus § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV (siehe oben Abschnitt 2.1.5.3.2).230 Daraus folgt, dass das
Einleiten von Scrubber-Abwasser in der AWZ keiner separaten, neben die allgemeine Gestattung
des konkret in Rede stehenden emissionsmindernden Verfahrens nach § 13 Abs. 5 SeeUmwVerhV
tretenden Erlaubnis bedarf. Auch insoweit wird die Einhaltung des Verbots des § 13 Abs. 7
SeeUmwVerhV freilich durch Kontrollen und ggf. die Sanktionierung von Verst6f3en indirekt
gewahrleistet (siehe oben Abschnitt 2.1.5.3.2).

Ein vollstindiges Verbot der Einleitung von Scrubber-Abwasser konnte sich allerdings aus § 4 S. 1
des Hohe-See-Einbringungsgesetzes (HoheSeeEinbrG)23! ergeben. Dieses Gesetz, dessen
raumlicher Geltungsbereich sich nicht nur auf die Hohe See im engeren Sinne, sondern auch auf
die deutsche AWZ sowie die AWZ anderer Kiistenstaaten232 erstreckt (vgl. § 2 Abs. 1 S. 1 und 2
HoheSeeEinbrG), dient der Durchfiihrung des Protokolls v. 07.11.1996 zum Ubereinkommen iiber
die Verhiitung der Meeresverschmutzung durch das Einbringen von Abféllen und anderen Stoffen
von 1972 (Londoner Protokoll)233 im innerstaatlichen Recht.234 § 4 S. 1 HoheSeeEinbrG statuiert
ein generelles Verbot des Einbringens von Abfillen, sonstigen Stoffen und Gegenstianden;
Ausnahmen von diesem Verbot kommen nach § 4 Satz 2 HoheSeeEinbrG ausschliefdlich fiir
Baggergut und Urnen zur Seebestattung in Betracht.

Bei genauerer Betrachtung zeigt sich freilich, dass das HoheSeeEinbrG von vornherein nicht auf
Einleitungen anwendbar ist, die im Zusammenhang mit dem normalen Betrieb von Schiffen
stehen. Dafiir spricht auf volkerrechtlicher Ebene Art. 1.4.2.1 des Londoner Protokolls, wonach
der Ausdruck ,Einbringen“ nicht ,die in die See erfolgende Beseitigung von Abfillen oder

230 Grundlos dennoch das Verhiltnis von BinSchAbfUbKAG und SeeUmwVerhV thematisierend
Markus/Helfst (2014), S. 768.

231 Gesetz liber das Verbot der Einbringung von Abfillen und anderen Stoffen und Gegensténden in die
Hohe See (Artikel 1 des Gesetzes zur Ausfithrung des Protokolls zum Ubereinkommen iiber die Verhiitung
der Meeresverschmutzung durch das Einbringen von Abfallen und anderen Stoffen von 1972) v.
25.08.1998 (BGBLI. 19981 S. 2455), zuletzt gedndert mit Gesetz v. 04.12.2018 (BGBI. 20181 S. 2254).

232 Insoweit freilich nur im Hinblick auf unter deutscher Flagge fahrende Schiffe sowie Schiffe, die im
Geltungsbereich des Gesetzes mit den einzubringenden, einzuleitenden oder zu verbrennenden Abfillen
oder anderen Stoffen und Gegenstdnden beladen worden sind (vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 2 und Nr. 4
HoheSeeEinbrG).

233 Protokoll zum Ubereinkommen iiber die Verhiitung der Meeresverschmutzung durch das Einbringen von
Abfallen und anderen Stoffen, 07.11.1996, BGBI. 1998 |1 S. 1345.

234 BT-Drs. 13/10364 v. 03.04.1998, S. 1.
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sonstigen Stoffen, die mit dem normalen Betrieb von Schiffen, Luftfahrzeugen, Plattformen oder
sonstigen auf See errichteten Bauwerken sowie mit ihrer Ausriistung zusammenhéngen oder
davon herriihren®,235 umfasst. Diese werden vielmehr ausschliefilich von Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen geregelt. Sinn und Zweck des Art. 1.4.2.1 des Londoner Protokolls ist es mithin,
die Vorgaben des Londoner Rechts iiber das Einbringen von Abfillen und anderen Stoffen von
denen des - der Verschmutzungskategorie der Schifffahrt gewidmeten - MARPOL-
Ubereinkommens randscharf abzugrenzen, um Normwiderspriiche zu vermeiden.

Theoretisch ist zwar nicht ausgeschlossen, dass der deutsche Gesetzgeber mit dem
HoheSeeEinbrG iiber die volkerrechtlichen Vorgaben des Londoner Protokolls hinausgegangen
ist. In der Tat sprechen etwa gewichtige Griinde dafiir, anders als nach dem Londoner Protokoll
immer schon dann - und zwar unabhéngig von der weiteren subjektiven Zweckbestimmung - von
einem Einbringen i.S.d. HoheSeeEinbrG auszugehen, wenn die Sachherrschaft tiber die in die Hohe
See eingebrachten Stoffe und Gegenstinde endgiiltig aufgegeben werden soll.23¢ Vorliegend geht
es aber nicht um die Zweckbestimmung von in die Meeresumwelt eingebrachten Stoffen, sondern
um die Frage, ob betriebliche Einleitungen durch Schiffe, fiir die mit der in innerstaatliches Recht
umgesetzten Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens eine spezialgesetzliche Regelung
besteht, parallel vom sachlichen Geltungsbereich des Londoner Protokolls erfasst werden.
Diesbezliglich fehlt es gerade an entsprechenden Hinweisen in den Gesetzesmaterialien, auf die
die Einbeziehung betriebsbedingter Einleitungen durch Schiffe gestiitzt werden konnte. In der
Begriindung des Gesetzentwurfs der Bundesregierung ist beziiglich der Begriffsbestimmungen
des § 3 HoheSeeEinbrG vielmehr lediglich die Rede davon, dass , [d]ie Definitionen des Artikels 1
des Protokolls [...], soweit erforderlich, ibernommen [werden].“ Der im Kontext von § 4
HoheSeeEinbrG getatigten Aussage, das mit dem HoheSeeEinbrG etablierte Verbot sei
s[e]ntsprechend der seit der Verabschiedung des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes
geltenden Rechtslage [..] umfassender als das des Protokolls“,237 ldsst sich fiir die hier
thematisierte Frage nichts entnehmen. Demnach kann nicht davon ausgegangen werden, dass der
Gesetzgeber den sachlichen Anwendungsbereich des Londoner Protokolls bewusst erweitert hat.

Hinzu tritt, dass § 4 S. 1 HoheSeeEinbrG kein Einleitungsverbot, sondern ein
Einbringungsverbot statuiert. Zumindest im Rahmen des deutschen Rechts wird der Begriff des
Einbringens, im Unterschied zu dem des Einleitens, grundsatzlich im Zusammenhang mit festen
Stoffen verwendet (vgl. etwa § 32 Abs. 1 S. 1 und § 45 Abs. 1 S. 1 und 2 WHG). Auch § 9 Abs. 1 Nr.
4, § 25 S. 2 und 3 sowie § 43 WHG bestitigen, dass Einbringen und Einleiten keine
deckungsgleichen Konzepte sind. Konsequenterweise bezieht sich die Legaldefinition des
Begriffs ,Einbringen” in § 3 Abs. 1 Nr. 1 HoheSeeEinbrG auf die ,Beseitigung von Abfillen oder
sonstigen Stoffen“, demgegeniiber auf Abwasser o0.4. in der Norm nicht Bezug genommen wird.
Das ist auch deshalb bedeutsam, weil das HoheSeeEinbrGin § 7 S. 1 und S. 2 durchaus zwischen
Einbringen und Einleiten differenziert und insofern die tradierte Unterscheidung nachvollzieht.

Selbst wenn davon ausgegangen wiirde, dass die einschldgigen Normen des HoheSeeEinbrG nach
erfolgter Auslegung anhand von Entstehungsgeschichte, Wortlaut und Telos mehrere Deutungen

235 Hervorhebung hinzugefiigt.

236 Ginzky, H. (2011): Anmerkung zum Urteil des BVerwG - Az. 7 C 7.10, ZUR, S. 541; unentschieden
Gellermann, M.; Stoll, P.-T.; Czybulka, D. (2012): Handbuch des Meeresnaturschutzrechts in der Nord- und
Ostsee. Berlin: Springer, S. 227 f,; in der Tendenz a.A. BVerwG, ZUR 2011, S. 538 (540): Fehle die der
objektiven Beseitigungshandlung vorausliegende subjektive Zweckbestimmung des Entledigens, sei zu
priifen, ,,ob unter Beachtung des Gesetzeszwecks von einer Beseitigung im Rechtssinne und folglich von
einem grundséatzlich vom Einbringungsverbot erfassten Verhalten ausgegangen werden kann.“

237 BT-Drs. 13/10364 v. 03.04.1998, S. 10.
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zulassen, fiihrte eine (erst dann statthafte)238 volkerrechtsfreundliche - ndmlich an den Vorgaben
des Londoner Protokolls orientierte - Auslegung zu dem Ergebnis, dass im Zusammenhang mit
dem Schiffsbetrieb stehende Einleitungen nicht vom Geltungsbereich des HoheSeeEinbrG
umfasst sind. Das gegenteilige Ergebnis unterliefe die Wertungen von Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen und der EU-Schwefel-Richtlinie; dafiir, dass der Gesetzgeber von diesen
Wertungen, die er selbst innerstaatlich u.a. mit den Vorschriften der SeeUmwVerhV
implementiert und durchgefiihrt hat, abweichen wollte, sind, wie gesagt, keine Anhaltspunkte
erkennbar.

2.1.5.6 Einleitung von Scrubber-Abwasser seewarts der Begrenzung der deutschen AWZ durch
Schiffe, die die Bundesflagge fiihren

Die SeeUmwVerhV gilt zwar grundsatzlich fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiihren, auch seewarts
der Begrenzung der deutschen AWZ, soweit nicht in Hoheitsgewassern oder der AWZ anderer
Staaten abweichende Regelungen zu beachten sind.239 Dies gilt aber nicht fiir das
Einleitungsverbot aus § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV, das nur in Seewasserstrafden und in der
deutschen AWZ gilt.240 Insoweit geht § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV nicht tiber die Vorgaben der
EU-Schwefel-Richtlinie hinaus, die ihrerseits keine extraterritoriale Anwendung des
Einleitungsverbots fiir Scrubber-Abwasser fiir Schiffe unter der Flagge der Mitgliedstaaten
vorsieht.

2.1.6 Zusammenfassung

Der volkerrechtliche Umgang mit Einleitungen von Scrubber-Abwasser richtet sich vor allem
nach den Vorgaben der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen. Diese zielen zwar primar auf
eine Reduktion der in Schiffsabgasen enthaltenen Luftschadstoffe — insbesondere Schwefeloxide
(SOx) - ab, d.h. auf die Bekdmpfung der Luftverschmutzung unmittelbar an der Quelle. Regel 4 der
Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen gestattet jedoch den Einsatz von alternativen
Methoden, mit denen eine vergleichbare Begrenzung von Emissionen erreicht wird. Zu diesen
Methoden gehoren auch Technologien wie Abgasreinigungsanlagen, die zwar nicht die
Entstehung der Schadstoffe vermeiden, diese aber durch Nachbehandlung bis zu einem gewissen
Grad aus dem Abgas entfernen, bevor sie in die Atmosphare gelangen.

Nach Regel 4.1 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen diirfen Vertragsstaaten solche
alternativen emissionsmindernden Verfahren erlauben, vorausgesetzt, der Einsatz der
betreffenden Verfahren ist mindestens so effektiv wie die in Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen vorgesehenen Methoden. Ob die Vertragsparteien den Einsatz
emissionsmindernder Verfahren gestatten, liegt mithin in ihrem Ermessen.

Regel 4 der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen wird im Hinblick auf sekundire
Emissionsbegrenzungsmethoden =~ von den 2015  aktualisierten  Richtlinien fiir
Abgasreinigungssysteme der IMO konkretisiert (IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning
Systems bzw. Guidelines). Sie sind zwar unmittelbar nicht rechtsverbindlich, miissen aber gemaf3
Regel 4.1 von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen beriicksichtigt werden. Die IMO
Guidelines enthalten in Ziff. 10 unter dem Titel ,Washwater” Vorgaben fiir den Umgang mit
Scrubber-Abwasser. Nach ihnen soll insbesondere eine fortlaufende Uberwachung und
Aufzeichnung des Waschwassers erfolgen. Ferner miissen verschiedene Grenzwerte fiir die
genannten Eigenschaften des Waschwassers eingehalten und tiberwacht werden. Riickstande aus

238 ProelR3, A. (2013): Bundesverfassungsgericht und iiberstaatliche Gerichtsbarkeit. Tiibingen: Mohr &
Siebeck, S. 47.

239 § 3 Abs. 1 Nr. 3 SeeUmwVerhV.

240 A A. Markus/Helfst (2014), S. 767.
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der Abgasreinigungsanlage miissen zu geeigneten landseitigen Auffangeinrichtungen gebracht
werden,; sie diirfen weder auf See entsorgt noch an Bord verbrannt werden.

Das CDNI dient dem Schutz der aquatischen Umwelt und der Verbesserung der Sicherheit in der
Binnenschifffahrt durch die Vermeidung schiffsbedingter Abfalleintrdge. In Deutschland ist es auf
allen dem allgemeinen Verkehr dienenden Binnenwasserstrafien, mit Ausnahme des deutschen
Teils des Bodensees und der Rheinstrecke oberhalb Rheinfelden, anwendbar. Gemaf3 Art. 3 Abs.
1 CDNI gilt fiir samtliche Fahrzeuge einschliefdlich der Seeschiffe ein Einleitungsverbot fiir
Schiffsabfalle. Zu den Schiffsabfallen zahlen auch Scrubber-Abwasser. Diese sind zwar im CDNI
nicht ausdriicklich genannt, sind aber als sonstige Schiffsbetriebsabfille i.5.d. Ubereinkommens
zu qualifizieren. Anders als auf Ebene des Seevolkerrechts gilt auf den deutschen
Binnenwasserstrafden damit grundsatzlich ein absolutes Verbot der Einleitung von Scrubber-
Abwasser.

Deutschland ist Vertragspartei sowohl des MARPOL-Ubereinkommens als auch des CDNI. Die fiir
Scrubber-Abwasser einschligigen Vorgaben der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen sowie
der Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems wurden vor allem mit § 13 Abs. 5 und 7 der
SeeUmwVerhV in nationales Recht umgesetzt. Die Vorschriften der SeeUmwVerhV dienen
zugleich der Umsetzung der einschlagigen Vorschriften der EU-Schwefel-Richtlinie. Umsetzung
und Durchfilhrung des CDNI erfolgten mit dem CDNI-Vertragsgesetz sowie dem
Ausfiihrungsgesetz zum Ubereinkommen v. 09.09.1996 iiber die Sammlung, Abgabe und
Annahme von Abfillen in der Rhein- und Binnenschifffahrt.

Auf Ebene des europaischen Unionsrechts wird der Einsatz von Scrubbern primér durch die
EU-Schwefel-Richtlinie geregelt. Als unionsrechtliche Umsetzung von Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen nutzt die EU-Schwefel-Richtlinie = maximale Schwefelgehalte in
Schiffskraftstoffen als primares Instrument zur Verringerung von SOx-Emissionen, sieht
alternativ aber ebenfalls emissionsmindernde Verfahren vor. Diesbeziiglich iibernimmt die EU-
Schwefel-Richtlinie im Wesentlichen die Grenzwerte, die in den Regeln 14.1 und 14.4 der Anlage
VI zum MARPOL-Ubereinkommen festgelegt sind. Im Unterschied zu Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen stellt die EU-Schwefel-Richtlinie den Einsatz alternativer emissionsmindernder
Verfahren jedoch nicht in das Ermessen der Mitgliedstaaten, sondern begriindet in Art. 8 Abs. 1
eine Verpflichtung der Mitgliedstaaten, in ihrem nationalen Recht Grundlagen fiir die Gestattung
von emissionsmindernden Verfahren zu schaffen, die die in der Richtlinie genannten
Voraussetzungen (die ihrerseits, von wenigen Verscharfungen abgesehen, die Vorgaben der IMO
Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems umsetzen) erfiillen.

Neben der EU-Schwefel-Richtlinie sind die EU-Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen, die
WRRL sowie die MSRL fiir den rechtlichen Umgang mit Scrubber-Abwasser bedeutsam. Mit Blick
auf den erstgenannten Rechtsakt ist festzustellen, dass Sludge und Scrubber-Abwasser bislang
nicht unter den Begriff der Schiffsabfille i.S.d. Richtlinie fallen. Auf Grundlage eines Vorschlags
der EU-Kommission soll dies kiinftig dahingehend gedndert werden, dass die Richtlinie kiinftig
auch fiir ,Schlamm und Abflutwasser” aus Abgasreinigungsanlagen, die nach Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen zulissig sind, gelten soll. Hinsichtlich der MSRL handelt es sich bei
Einleitungen von Scrubber-Abwasser zwar um eine Verschmutzung i.S.d. Richtlinie; diese
statuiert indes selbst kein Verschmutzungsverbot, sondern verpflichtet lediglich die
Mitgliedstaaten zur Umsetzung ihrer Ziele im Wege der Entwicklung von Meeresstrategien.
Demgegeniiber enthidlt die WRRL u.a. ein Verschlechterungsverbot, dass nach Ansicht des
Gerichtshofs der Europaischen Union die Mitgliedstaaten vorbehaltlich der zuldssigen Gewahrung
einer Ausnahme dazu verpflichtet, die Genehmigung fiir ein konkretes Vorhaben zu versagen,
wenn es eine Verschlechterung des Zustands eines Oberflachenwasserkorpers verursachen kann
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oder wenn es die fristgerechte Erreichung eines guten Zustands eines Oberflichengewassers
gefahrdet.

Im Verhaltnis der einschldgigen Unionsrechtsakte zueinander ist die EU-Schwefel-Richtlinie so
auszulegen und umzusetzen, dass sie den allgemeinen Umweltschutzzielen der EU, wie sie u.a. in
der MSRL und der WRRL kodifiziert sind, nicht zuwiderlauft. Als problematisch erweist sich vor
dem Hintergrund des absoluten Einleitungsverbots fiir Scrubber-Abwasser gemaf3 Art. 3 Abs. 1
CDNI die Frage nach dem Verhaltnis des CDNI zu den anderen einschlagigen volkerrechtlichen
und unionsrechtlichen Vorgaben, insbesondere zu denjenigen der EU-Schwefel-Richtlinie, die die
Entscheidung iiber die Zuldssigkeit des Betriebs von Abgasreinigungsanlagen und der Einleitung
von Scrubber-Abwasser nicht den Mitgliedstaaten {tberldsst. Vor allem aufgrund der
unterschiedlichen Zielsetzungen kann das Einleitungsverbot des CDNI nicht als zuldssige
verstarkte Schutzmafdnahme i.S.v. Art. 193 AEUV betrachtet werden. Deshalb ist der Konflikt des
CDNI mit der EU-Schwefel-Richtlinie innerhalb der deutschen Rechtsordnung unter Bezugnahme
auf den Anwendungsvorrang des Unionsrechts zu ldsen: Soweit beide Regime parallel anwendbar
sind - und nur dann -, darf das Einleitungsverbot aus dem CDNI-Vertragsgesetz in Deutschland
nicht angewandt werden. Zu diesem Normkonflikt kommt es freilich von vornherein nur in Hafen
und den Teilen der Binnenwasserstrafien, die Hafen mit dem Meer verbinden, soweit die
betroffenen Héafen, weil sie von Seeschiffen angefahren werden, den inneren Gewassern der
Bundesrepublik Deutschland zuzurechnen sind.

Mit Blick auf die Lage nach nationalem Recht ist zwischen der Situation auf
Binnenwasserstrafden, Seewasserstrafden, in Hafen und in der AWZ zu unterscheiden:

In Binnenwasserstrafden gelten das CDNI (in seiner Umsetzung und Durchfiihrung im deutschen
Recht) und das WHG parallel; demgegentiber gilt die SeeUmwVerhV nichtin den in § 3 Abs. 1 Nr.
1-2 genannten Binnenwasserstrafen sowie in Seehdfen, die lediglich an (und nicht auf)
Binnenwasserstrafien liegen (z.B. Bremen und Hamburg). Bei der Einleitung von Scrubber-
Abwasser handelt es sich um eine Gewasserbenutzung i.S.v. § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG; Einleitungen
von Scrubber-Abwasser sind folglich gemaf? § 8 Abs. 1 WHG erlaubnispflichtig. Ferner handelt es
sich bei Scrubber-Abwasser um Abwasser i.S.v. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG, weshalb das in § 57
Abs. 1 WHG kodifizierte repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt zur Anwendung gelangt.

Soweit die Kriterien der IMO Guidelines for Exhaust Gas Cleaning Systems, die als Maf3stab fiir
den Stand der Technik i.S.v. § 57 Abs. 1i.V.m. § 3 Nr. 11 WHG heranzuziehen sind, beriicksichtigt
werden, ist grundséatzlich davon auszugehen, dass die Anforderungen von § 57 Abs. 1i.V.m. § 12
Abs. 1 Nr. 1 WHG im Falle des Einleitens von Scrubber-Abwasser erfiillt sind. Insbesondere ergibt
sich aus dem unionsrechtlichen Verschlechterungsverbot kein Versagensgrund nach § 12 Abs. 1
Nr. 1 WHG fiir die Erteilung der Erlaubnis, da von einer Verschlechterung (und damit einer
schidliche Gewdasserveranderung i.S.v. § 12 Abs. 1 Nr. 1 i.V.m. § 3 Nr. 10 WHG) nicht schon bei
jeder signifikanten Beeintrachtigung eines Gewdssers, sondern erst dann ausgegangen werden
kann, wenn sich auf Grund einer konkreten Einzelfallbetrachtung der Zustand mindestens einer
Qualitdtskomponente i.S.d. Anhangs V der WRRL um eine Klasse verschlechtert. Nach dem
derzeitigen Kenntnisstand ist hiermit nicht zu rechnen. Die Vorgaben des CDNI flief3en {iber § 12
Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG (,,andere Anforderungen nach oéffentlich-rechtlichen
Vorschriften“) in die Priifung der Erlaubnisfdhigkeit ein. Das WHG wird also nicht vom CDNI-
Vertragsgesetz verdrangt, sondern integriert dessen Anforderungen iiber § 12 Abs. 1 Nr. 2 und §
57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in den Prozess der Erlaubniserteilung.

Daraus folgt, dass das Einleiten von Scrubber-Abwasser wegen des absoluten Einleitungsverbots
des CDNI in den deutschen Binnenwasserstrafien prinzipiell zu verbieten ist. Aufgrund des
bestehenden Konflikts mit der EU-Schwefel-Richtlinie gilt dies aber nicht im Bereich der
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Binnenwasserstrafien, die zugleich Seeschifffahrtsstrafien sind. Stehen Einleitungen in solchen
Binnenwasserstrafden zur Diskussion, kann die erforderliche wasserrechtliche Erlaubnis mittels
benutzungsregelnder Allgemeinverfiigung (vgl. § 35 S. 2 Var. 3 VwVfG) der zustdandigen
Landesbehorde, d.h. mittels konkret-genereller Regelung, erteilt werden.

In Seewasserstrafien findet das Einleitungsverbot des CNDI von vornherein keine Anwendung.
Entscheidende Bedeutung kommt vielmehr § 13 SeeUmwVerhV zu. Nach Abs. 7 dieser Norm ist
das Einleiten von Scrubber-Abwasser auf Seewasserstrafien (nicht aber in Hafen, die lediglich an
Seewasserstrafden liegen) und in der AWZ verboten, ,soweit nicht nachgewiesen ist, dass die
Waschwassereinleitung keine erheblichen negativen Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit und die Umwelt hat“ Wird in einer Abgasreinigungsanlage Natronlauge als
Chemikalie eingesetzt, so geniigt es nach § 13 Abs. 7 S. 2 SeeUmwVerhV fiir den Nachweis, wenn
bei der Einleitung von Scrubber-Abwasser die Kriterien der IMO Guidelines for Exhaust Gas
Cleaning Systems von 2009 erfiillt sind und ein pH-Wert von 8,0 nicht liberschritten wird. Somit
spiegelt § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV sowohl beziiglich seines Anwendungsbereichs als auch seiner
materiellen Voraussetzungen die Anforderungen der EU-Schwefel-Richtlinie wider.

Die SeeUmwVerhV statuiert keinen ausdriicklichen Genehmigungstatbestand fiir die Einleitung
von Scrubber-Abwasser auf Seewasserstrafden und in der AWZ, sondern sieht in § 13 Abs. 5
lediglich die Moglichkeit der Gestattung der Zulassung eines emissionsmindernden Verfahrens
i.S.d. der EU-Schwefel-Richtlinie vor. Die Zulassung darf nur erteilt werden, wenn die
Anforderungen von Art. 4c Abs. 2, 3 und 4 der Richtlinie (nunmehr Art. 8 Abs. 2, 4 und 5 der
aktuellen EU-Schwefel-Richtlinie von 2016) erfiillt werden. Da Art. 4c Abs. 3 der alten bzw. Art. 8
Abs. 4 der aktuellen Richtlinie auf die Kriterien flir emissionsmindernde Verfahren in Anhang II
der Richtlinie verweisen, zu denen auch die Kriterien fiir die Einleitung von Waschwasser
gehoren, muss die flir die Zulassung zustdndige Behorde die Einhaltung dieser Kriterien im
Zulassungsverfahren fiir den Einsatz von Abgasreinigungsanlagen mitpriifen.

Die Frage der Zuldssigkeit der Einleitung von Scrubber-Abwasser in Seewasserstrafden ist
dariiber hinaus auf Grundlage des WHG zu beurteilen. Das WHG ist nicht nur in den
Binnenwasserstrafien, sondern auch im deutschen Kiistenmeer sowie in den inneren Gewassern
einschliefdlich der deutschen Hafen anwendbar, die in oder an Seewasserstrafden liegen. Eine
generelle Befreiung vom Erfordernis der Erlaubnis geméaf3 § 43 Nr. 2 WHG kommt im Hinblick auf
Scrubber-Abwasser nicht in Betracht. Daher iiberschneidet sich das grundsatzliche
Einleitungsverbot des § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV hinsichtlich der Seewasserstrafden mit dem
Erlaubnisregime des WHG. Vor diesem Hintergrund sind die Anforderungen von § 13 Abs. 7 S. 1
SeeUmwVerhV Gber § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in das Verfahren nach dem
WHG zu inkorporieren. Neben dem wasserrechtlichen Erlaubnisverfahren fiir die Einleitung von
Scrubber-Abwasser gemafd §§ 12, 57 WHG, das mittels Allgemeinverfligung vollzogen werden
kann, ist auf Grundlage der SeeUmwVerhV kein separates Genehmigungsverfahren
durchzufithren. Wohl aber bedarf das emissionsmindernde Verfahren, dessen Nutzung geplant
ist, zusatzlich der Gestattung nach § 13 Abs. 5 SeeUmwVerhV. Auf diese Weise wird den
Anforderungen der EU-Schwefel-Richtlinie und der Anlage VI zu MARPOL sowohl auf Ebene der
wasserrechtlichen Erlaubnis als auch im Rahmen der Priifung der Genehmigungsfahigkeit des
Scrubber-Systems Rechnung getragen.

Die Seehifen sind mit Ausnahme der 6ffentlichen bundeseigenen Hafen Wasserstrafien der
Lander. Seehéfen der Lander, die an Binnenwasserstraf3en des Bundes liegen (also etwa Hamburg
oder Bremen), fallen als dem allgemeinen Verkehr zugdngliche Binnenwasserstrafden der Lander
in den Anwendungsbereich des CDNI. In diesen Hafen gilt bei isolierter Betrachtung folglich das
absolute Einleitungsverbot aus dem CDNI bzw. dem CDNI-Vertragsgesetz. Dies gilt nicht fiir die
Seehifen der Lander, die an Seewasserstrafien des Bundes liegen (beispielsweise Puttgarden oder
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Wilhemshaven). Das Einleitungsverbot aus § 13 Abs. 7 SeeUmwVerhV ist nicht in den Seehéfen
anwendbar, weil es die Wasserstrafsen der Lander, zu denen auch die Seehafen der Lander zahlen,
nicht umfasst. Demgegeniiber kommt das Regime des WHG ohne weiteres zur Anwendung.
Beziiglich der insofern bestehenden Uberlagerung von CDNI-Vertragsgesetz und WHG gilt
deshalb folgendes:

In den Seehidfen, die an Seewasserstrafen des Bundes liegen, ist ausschliefilich das WHG
anwendbar, nicht aber das CDNI-Vertragsgesetz. Die Einleitung von Scrubber-Abwasser ist nur
mit einer wasserrechtlichen Erlaubnis rechtméafiig, wobei die gesetzliche Erlaubnisbediirftigkeit
mittels Allgemeinverfiigung vollzogen werden kann. In den Seehéfen, die in Binnenwasserstrafien
liegen, muss das CDNI-Vertragsgesetz hingegen wegen des Konfliktes mit der EU-Schwefel-
Richtlinie unangewandt bleiben. Folglich ist in den deutschen Seehifen, soweit es sich nicht um
offentliche bundeseigene Hafen handelt, ausschliefdlich das WHG anwendbar.

Mangels Anwendbarkeit der fiir Einleitungen einschlagigen Vorschriften des WHG oder des CDNI-
Vertragsgesetzes gilt in der AWZ ausschliefdlich das grundsétzliche Einleitungsverbot aus § 13
Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV. Daraus folgt, dass das Einleiten von Scrubber-Abwasser in der AWZ
keiner separaten, neben die allgemeine Gestattung des konkret in Rede stehenden
emissionsmindernden Verfahrens nach § 13 Abs. 5 SeeUmwVerhV tretenden Genehmigung
bedarf. Die SeeUmwVerhV gilt fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiihren, grundséatzlich auch
seewirts der deutschen AWZ, soweit nicht in Hoheitsgewassern oder der AWZ anderer Staaten
abweichende Regelungen zu beachten sind. Dies gilt aber nicht fiir das Einleitungsverbot aus § 13
Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV, dessen Anwendungsbereich auf die Seewasserstraflen und die
deutsche AWZ beschrankt ist.

2.2 Ballastwasser

2.2.1 Hintergrund

Ballastwasser dient im Wesentlichen dazu, den Trimm, die Krangung, den Tiefgang, die Stabilitat
oder die Spannungen eines Schiffes zu regulieren. Hierzu wird Ballastwasser an Bord des Schiffes
genommen und nach Bedarf wieder abgelassen. Dadurch, dass das Ballastwasser an
verschiedenen Orten der Welt aufgenommen und wieder abgelassen wird, besteht ein erhebliches
Risiko, dass schddliche fremde Arten in das Meeresokosystem eingefiihrt werden. Zur
Verringerung dieses Risikos wurden fiir die Einleitung von Ballastwasser und die Entsorgung von
Sedimenten aus Ballasttanks auf vélkerrechtlicher Ebene verbindliche Regelungen eingefiihrt,
die wiederum im nationalen Recht umgesetzt wurden. Auch unionsrechtliche Regelungen
spielen fiir die Bewertung der Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten eine Rolle.

2.2.2 Volkerrechtliche Regelungen zum Ballastwasser

2.2.2.1 Pflicht zur Bekdmpfung der Einfiihrung invasiver Arten nach Art. 196 Abs. 1 SRU

Die Bedrohung fiir die Meeresumwelt durch die Einfiihrung invasiver Arten wird auch im Rahmen
von Teil XII des SRU beriicksichtigt. Es ist im Schrifttum zwar nicht abschlieRend geklart, ob es
sich bei der Einflihrung invasiver Arten um eine ,Verschmutzung der Meeresumwelt” i.S.v. Art. 1
Abs. 1 Nr. 4 SRU und damit auch i.S.d. Teils XII SRU iiber den Schutz und die Bewahrung der
Meeresumwelt handelt.241 Unabhdngig davon enthalt aber jedenfalls die Spezialvorschrift des Art.

241 Zweifelnd Proelss/Czybulka (2017), Art. 196, Rn. 1, 4, 17. Demgegeniiber gibt Zink (2015), S. 128 - 148
zwar zu, dass die Organismen selbst eigentlich keine ,Stoffe” i.S.v. Art. 1 Abs. 1 Nr. 4 SRU sind, schlagt aber
einen teleologisch-dynamischen Auslegungsansatz vor, nach dem das sie enthaltende Ballastwasser ein
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196 Abs. 1 SRU eine Verpflichtung der Vertragsstaaten, alle notwendigen Mafinahmen zur
Verhiitung, Verringerung und Uberwachung der absichtlichen oder zufilligen Zufiihrung fremder
oder neuer Arten in einen bestimmten Teil der Meeresumwelt, die dort betriachtliche und
schidliche Verdnderungen hervorrufen konnen, zu treffen.242

Das SRU unterscheidet in Art. 196 Abs. 1 Alt. 2 zwischen ,fremden” und ,neuen“ Arten, wobei im
Zusammenhang mit der Regulierung von Ballastwasser vor allem ,fremde“ Arten relevant
werden. Fremde Arten sind solche, die auf3erhalb ihrer fritheren oder gegenwértigen natiirlichen
Ausbreitungsgebiete vorkommen, und zwar in einer Weise, wie es ihnen ohne direkte oder
indirekte Zufiihrung und/oder Unterhaltung durch den Menschen nicht méglich ware.243 , Neue“
Arten meint demgegeniiber traditionelle Neuziichtungen und mittels Biotechnologie modifizierte
Arten.2#4 Bei fremden Arten, die schadliche Veranderungen hervorrufen kénnen, handelt es
sich um ,invasive Arten“ also Arten, die Okosysteme, Lebensrdume oder (andere) Arten
gefihrden.245 Es kommt fiir die Anwendbarkeit von Art. 196 Abs. 1 Alt. 2 SRU nicht darauf an, ob
diese Arten absichtlich oder unabsichtlich eingefiihrt wurden.24¢ Bei der Einfithrung neuer und
fremder Arten durch die Einleitung von Ballastwasser handelt es sich regelmifdig um eine
unabsichtliche Einfiihrung.24? Die Einleitung von Ballastwasser ist zugleich aber der
Hauptanwendungsfall von Art. 196 Abs. 1 Alt. 2 SRU.248

Das Ballastwasser-Problem kann auf Basis von Art. 196 Abs. 1i.V.m. Art. 197 SRU auf globaler und
regionaler Ebene angegangen werden, was auch geschehen ist.249

2.2.2.2 Das Ballastwasser-Ubereinkommen

2.2.2.2.1 Ziele und Anwendungsbereich

Das Internationale Ubereinkommen von 2004 zur Kontrolle und Behandlung von Ballastwasser
und Sedimenten von Schiffen (BWI"J),250 das am 08.09.2017 in Kraft getreten ist,25! dient dazu, die
Meeresokosysteme zu schiitzen, indem die Einschleppung von schadlichen Wasserorganismen
und Krankheitserregern durch Ballastwasser verhiitet, auf ein Mindestmafd verringert und

,Stoff“ sei, in dem sich eine ,biologische Verschmutzung” in Form der darin enthaltenen Organismen
manifestiere.

242 Dje nicht authentische deutsche Ubersetzung des SRU ist in dieser Hinsicht missverstindlich, da sie die
klare Trennung der beiden Verpflichtungen des Art. 196 Abs. 1 SRU missachtet. Siehe dazu Zink (2015), S.
123 -128.

243 So die nicht bindende, aber héiufig genutzte Definition der International Union for Conservation of
Nature (IUCN): IUCN, Guidelines for the Prevention of Biodiversity Loss Caused by Alien Invasive Species
(2000), para. 3, abrufbar unter www.issg.org/pdf/guidelines iucn.pdf (28.05.2018). Siehe
Proelss/Czybulka (2017), Art. 196, Rn. 14.

244 Proelss/Czybulka (2017), Art. 196, Rn. 14 m.w.N.

245 Czybulka bezieht sich fiir diesen Definitionsansatz in Art. 196, Rn. 14 auf Art. 8 lit. h des
Ubereinkommens iiber die biologische Vielfalt (Convention on Biological Diversity, CBD), BGBIL. 11 1993 S.
1742.

246 Proelss/Czybulka (2017), Art. 196, Rn. 15; Zink (2015), S. 152.

247 Vgl. Proelss/Czybulka (2017), Art. 196, Rn. 15.

248 Proelss/Czybulka (2017), Art. 196, Rn. 17.

249 7ink (2015), S. 153 f.

250 International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and Sediments,
13.02.2004, http://www.bsh.de/de/Meeresdaten/Umweltschutz/Ballastwasser/Konvention_en.pdf
(28.05.2018).

251 Siehe Bekanntmachung iiber das Inkrafttreten des Internationalen Ubereinkommens von 2004 zur
Kontrolle und Behandlung von Ballastwasser und Sedimenten von Schiffen v. 17.08.2017, BGBI. 2017 II S.
1239.
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letztendlich beseitigt wird.252 Folglich setzt das BWU die Verpflichtung aus Art. 196 Abs. 1 SRU
um.253

Das BWU gilt gemiRR dem Flaggenstaatsprinzip fiir Schiffe, die berechtigt sind, die Flagge einer
Vertragspartei des BWU zu fiihren.25* Es gilt aber auch fiir Schiffe, die nicht berechtigt sind, die
Flagge einer Vertragspartei zu fithren, soweit sich diese innerhalb der Hoheitsgewasser einer
Vertragspartei des BWU aufhalten.255 Bei Schiffen von Nichtvertragsparteien ist zudem darauf zu
achten, dass die Vorschriften des BWU in einem Umfang angewandt werden miissen, der
sicherstellt, dass diese Schiffe keine gilinstigere Behandlung erfahren als Schiffe von
Vertragsparteien.25¢ Diese sog. Nichtbeglinstigungsklausel hat den Zweck, zu verhindern, dass
Schiffe von Nichtvertragsparteien Vorteile - wie beispielsweise niedrigere Kosten und schnellere
Abfertigung in den Hifen - aus dieser Situation ziehen.2?5” Das BWU geht von einem sehr weiten,
funktionalen Verstindnis eines Schiffes aus.258 So ist nach Art. 1 Abs. 12 BWU ein , Schiff” ein
,Fahrzeug beliebiger Art, das im Wasser betrieben wird, und schliefdst Unterwassergerat,
schwimmendes Gerdt, schwimmende Plattformen, schwimmende Lagereinheiten sowie
schwimmende Produktions-, Lager- und Verladeeinheiten ein.”

Mehrere Kategorien von Schiffen sind von der Anwendung des BWU ausgenommen.2% Dies gilt
zum einen fiir Schiffe, die nicht entworfen oder gebaut worden sind, um Ballastwasser zu
beférdern.260 Zum anderen sind Schiffe einer Vertragspartei nicht vom Anwendungsbereich des
BWU umfasst, die ausschlieflich in Gewissern unter der Hoheitsgewalt dieser Vertragspartei
betrieben werden, es sei denn, die Vertragspartei bestimmt, dass das Einleiten von Ballastwasser
von diesen Schiffen die Umwelt, die menschliche Gesundheit, Sachwerte oder Ressourcen in ihrem
Hoheitsbereich oder dem angrenzender oder anderer Staaten beeintrachtigen oder schiadigen
wiirde.261 Nicht anwendbar ist das BWU ferner auf Schiffe einer Vertragspartei, die nur in
Gewassern unter der Hoheitsgewalt einer anderen Vertragspartei betrieben werden,
vorbehaltlich der Erlaubnis letzterer Vertragspartei fiir diesen Ausschluss. Eine Vertragspartei
darf eine solche Erlaubnis nicht erteilen, sofern dies die Umwelt, die menschliche Gesundheit,
Sachwerte oder Ressourcen in ihrem Hoheitsbereich oder dem angrenzender oder anderer
Staaten beeintrachtigen oder schadigen wiirde. Jede Vertragspartei, die eine derartige Erlaubnis
nicht erteilt, unterrichtet die Verwaltung des betreffenden Schiffes dariiber, dass das
Ubereinkommen fiir dieses Schiff gilt.262 Auch Schiffe, die nur in Gewdssern unter der
Hoheitsgewalt einer einzigen Vertragspartei und auf Hoher See betrieben werden, unterliegen
nicht den Vorgaben des BWU, mit Ausnahme der Schiffe, denen keine Erlaubnis nach Art. 3 Abs. 2

252 Vgl. Praambel und Art. 2 Abs. 1 des BWU.

253 Vgl. den ersten Absatz der Praambel des BWU. Siehe auch Windemuth, N. (2011):
Meeresverschmutzung durch den internationalen Seeverkehr: Ausweitung staatlicher Kontroll- und
Interventionsrechte zum Schutz der Meeresumwelt. Peter Lang Verlag, Frankfurt am Main, S. 251;
Holljesiefken A. (2007): Die rechtliche Regulierung invasiver gebietsfremder Arten in Deutschland:
Bestandsaufnahme und Bewertung. Springer, Heidelberg, S. 109.

254 Art. 3 Abs. 1 lit. a BWU.

255 Art. 3 Abs. 1 lit. b BWU.

256 Art. 3 Abs. 3 BWU.

257 Zink (2015), S. 210 - 211. Anders als bei anderen durch Hafenstaatkontrolle durchgesetzten
Nichtbegiinstigungsklauseln, die an ein Verhalten auf Hoher See ankniipfen, kniipft die
Nichtbegiinstigungsklausel des BWU ausschlielich an die Einhaltung von BWU-Standards innerhalb der
Hoheitsgewisser der BWU-Vertragsstaaten an - und ist damit auch im Hinblick auf Art. 34 WVK
unbedenklich. Siehe ausfiihrlich Zink (2015), S. 211 - 215.

258 Siehe fiir eine detaillierte Darstellung Zink (2015), S. 201 - 204.

259 Zink (2015), S. 204 - 210.

260 Art. 3 Abs. 2 lit. a BWU.

261 Art. 3 Abs. 2 lit. b BWU.

262 Art. 3 Abs. 2 lit. c BWU.

86



TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

lit. ¢ BWU erteilt worden ist, es sei denn, die betreffende Vertragspartei bestimmt, dass das
Einleiten von Ballastwasser von derartigen Schiffen die Umwelt, die menschliche Gesundheit,
Sachwerte oder Ressourcen in ihrem Hoheitsbereich oder dem angrenzender oder anderer
Staaten beeintrichtigen oder schiadigen wiirde.263 Das BWU ist schlieRlich nicht anwendbar auf
Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe oder sonstige einem Staat gehdérende oder von ihm betriebene
Schiffe, die derzeit im Staatsdienst stehen und ausschlief}lich anderen als Handelszwecken dienen.
Jedoch muss jede Vertragspartei durch geeignete, den Betrieb oder die Betriebsfahigkeit nicht
beeintrachtigende Mafinahmen sicherstellen, dass derartige Schiffe, soweit zumutbar und
durchfiihrbar, in Ubereinstimmung mit diesem Ubereinkommen handeln.264 Schlussendlich gilt
das BWU auch nicht fiir Ballastwasser, das in einem geschlossenen Tanksystem stindig in Schiffen
mitgefiihrt und nicht ins Meer eingeleitet wird - also auch nicht fiir Schiffe, die ausschliefilich eine
solche Technologie verwenden.265

Besonders hervorzuheben ist, dass das BWU ausweislich seines Art. 2 Abs. 3 ,nicht so auszulegen
[ist], als hindere es eine Vertragspartei daran, einzeln oder zusammen mit anderen
Vertragsparteien mit dem Volkerrecht in Einklang stehende strengere Mafdnahmen zur
Verhiitung, Verringerung oder Beseitigung der Einschleppung von schadlichen
Wasserorganismen und Krankheitserregern durch die Kontrolle und Behandlung von
Ballastwasser und Sedimenten von Schiffen zu treffen. Das BWU regelt die Ballastwasser-
Thematik also nicht abschliefdend bzw. ,vollharmonisierend”, sondern steht einer Einfithrung
schirferer Bestimmungen nicht im Wege. Das ist im Hinblick auf die im Folgenden zu
erlduternden unionsrechtlichen Regelungen von Bedeutung (siehe unten Abschnitt 2.2.3).

2.2.2.2.2 Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten

Das Regime des BWU kann hier nicht in seiner Ginze dargestellt werden; erértert werden
lediglich die wesentlichen Regelungen fiir die Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten aus
Ballasttanks.

2.2.2.2.2.1 Einleitung von Ballastwasser

Der Begriff ,Ballastwasser” wird in Art. 1 Abs. 2 BWU legaldefiniert als ,Wasser einschlief3lich
der darin enthaltenen Schwebstoffe, das an Bord eines Schiffes genommen wird, um den Trimm,
die Krangung, den Tiefgang, die Stabilitdt oder die Spannungen des Schiffes zu regulieren.“ Nach
Regel A-2 der Anlage zum BWU ist das Einleiten von Ballastwasser nur im Rahmen der
Ballastwasser-Behandlung nach Mafigabe der Anlage zum BWU erlaubt, soweit nicht
ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist. Es besteht also ein Verbot der Einleitung von
Ballastwasser, soweit nicht die Anforderungen des BWU eingehalten sind. Das Regelungsregime
des BWU fiir die Zulissigkeit der Einleitung von Ballastwasser basiert im Wesentlichen auf zwei
Standards, namlich Regel D-1 fiir den Ballastwasser-Austausch und Regel D-2 fiir die
Ballastwasser-Behandlung.266

Filir den Standard nach Regel D-12¢7 reicht ein einfacher Ballastwasseraustausch aus, bei dem eine
effektive Volumenerneuerung von mindestens 95% des Ballastwassers erreicht wird.268 Wird
das Ballastwasser mit der Durchpumpmethode ausgetauscht, gilt ein dreimaliges Durchpumpen
des Volumens jedes Ballastwassertanks als Erfiillung der 95%-Regel.26° Wird das Volumen eines

263 Art. 3 Abs. 2 lit. d BWU.

264 Art. 3 Abs. 2 lit. e BWU.

265 Art. 3 Abs. 2 lit. f BWU.

266 Ausfiihrlich Zink (2015), S. 215 ff.
267 Dazu Zink (2015), S. 216 - 222.
268 Regel D-1.1.

269 Regel D-1.2.
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Ballastwassertanks weniger als drei Mal durchgepumpt, so kommt eine Anerkennung der
Erfiillung der 95%-Regel nur in Betracht, wenn das Schiff nachweisen kann, dass faktisch ein
Austausch von mindestens 95% des Ballastwasser-Volumens erreicht worden ist.270 Nach Regel
B-4.1.1 muss der Ballastwasseraustausch grundséatzlich nach Mdglichkeit mindestens 200
Seemeilen vom nachstgelegenen Land entfernt bei einer Wassertiefe von mindestens 200 m
unter Beriicksichtigung der von der IMO ausgearbeiteten Richtlinien durchgefiihrt werden.
Hiervon bestehen nach Regel B-4.1.2 und B-4.3 bis B-4.4 Ausnahmen, deren Gebrauch durch ein
Schiff jedoch nach Regel B-4.5 in das Ballastwasser-Tagebuch eingetragen werden muss. Zudem
besteht flir Hafen- bzw. Kiistenstaaten nach Regel B-4.2 die Mdoglichkeit, von Regel B-4.1.1
abweichend Ballastwasser-Austauschgebiete festzulegen. Das Marine Environmental
Protection Committee (MEPC) der IMO hat hierzu die sog. G14-Richtlinien beschlossen, in denen
festgelegt ist, auf welche Weise solche Gebiete zu identifizieren und festzulegen sind.27! Fiir den
Intra-Nordsee-Verkehr haben die Vertragsparteien des Ubereinkommens zum Schutz der
Meeresumwelt des Nordostatlantiks v. 22.09.1992 (OSPAR Ubereinkommen)272 auf dieser
Grundlage ein Ballastwasser-Austauschgebiet ausgewiesen.2’3 Hiernach missen Schiffe, die sich
im Intra-Nordsee-Verkehr befinden, im ausgewiesenen Austauschgebiet der Nordsee einen
Austausch durchfiihren. Dies gilt freilich nur, soweit das Austauschgebiet auf ihrem Weg liegt.
Schiffe sind mithin nicht verpflichtet, von ihrer geplanten Reiseroute abzuweichen oder die Reise
zu verzogern, um einen Ballastwasseraustausch vorzunehmen. Fiir die Ostsee wurde hingegen
bislang kein Austauschgebiet ausgewiesen.

Nach Regel B-3 kommt der Regel D-1-Standard wihrend einer Ubergangsfrist nach dem
Inkrafttreten des BWU fiir existierende Schiffe zur Anwendung. Die Ubergangsfrist, innerhalb
derer fiir manche Schiffskategorien der Standard nach Regel D-1 gilt, differenziert unter anderem
nach dem Baujahr und dem Ballastwasser-Fassungsvermogen von Schiffen. Da in Regel B-3
allerdings statische Ubergangsfristen (2014 bzw. 2016) festgelegt wurden, die im Ergebnis
abgelaufen waren, bevor das BWU im Jahre 2017 in Kraft getreten ist, musste die IMO durch
verschiedene Resolutionen nachbessern, um den Erfolg des BWU sicherzustellen.274 Diese
detaillierten Regelungen konnen hier nicht im Einzelnen dargestellt werden. Nach einer von der
IMO im Jahr 2017 verabschiedeten Resolution zur Anderung der Regel B-3 wurden die
Ubergangsfristen angepasst. Sie laufen nun unabhingig vom Schiffstyp maximal bis zum
08.09.2024.275

Fiir Neubauten und fiir existierende Schiffe nach der jeweiligen Ubergangsfrist gilt der
Standard nach Regel D-2.276 Dieser Standard bildet den eigentlichen Fortschritt des BWU
gegeniiber der bereits zuvor verbreiteten Praxis des Ballastwasseraustausches. Er definiert
strengere Qualitatsnormen fiir Ballastwasser, deren Einhaltung nur durch ein Ballastwasser-
Behandlungssystem (,,Ballast Water Management System*, BWMS) sichergestellt werden kann.
Solche Systeme arbeiten regelméifiig entweder mit mechanisch-physikalischen (beispielsweise
Bestrahlung mit UV-Licht), mit chemischen Methoden (etwa Einsatz von Bioziden wie Chlor oder
Chlordioxid) oder mit einer Kombination solcher Methoden.2?? Insbesondere beim Einsatz von

270 Regel D-1.2.

271 Siehe IMO Res. MEPC.151(55) v. 13.10.2006, Guidelines on Designation of Areas for Ballast Water
Exchange (G14), Annex.

272 BGBI. 1994 11 S. 1360.

273 Siehe IMO Doc. BWM.2/Circ.56 v. 13.07.2015.

274 Siehe ausfihrlich Zink (2015), S. 233 - 243.

275 Implementation of the BWM Convention, Resolution MEPC. 287(71), Annex 4, 07.07.2017; Draft
Amendments to Regulation B-3 of the BWM Convention, Resolution MEPC. 287(71), Annex 2, 07.07.2017.
276 Siehe ausfihrlich Zink (2015), S. 222 - 233.

277 Zink (2015), S.226 - 233.
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chemischen Methoden kann es zur Entstehung von Desinfektionsnebenprodukten im
behandelten Ballastwasser kommen.

Regel D-2.1 formuliert als Zielvorgabe, dass das mittels BWMS behandelte und eingeleitete
Ballastwasser hochstens Konzentrationen von weniger als 10 lebensfihigen Organismen pro
Kubikmeter mit einer Grofle von mindestens 50 Mikrometern und von weniger als 10
lebensfahigen Organismen pro Milliliter mit einer Grofée von weniger als 50 Mikrometern und
mindestens 10 Mikrometern enthalten darf. Zudem darf gemafd Regel D-2.1 die in Regel D-2.2
vorgeschriebene Konzentration von Indikatormikroben (toxigene Vibrio cholerae, Escherichia coli
und Darm-Enterokokken) im Ballastwasser nicht tiberschritten werden.

Um die Einhaltung dieser Zielvorgabe zu gewdhrleisten, bediirfen BWMS vor ihrer Installation
und Inbetriebnahme der Zulassung (sog. Typengenehmigung) durch die zustindige Behorde
des Flaggenstaats oder eine anerkannte Klassifikationsgesellschaft. Dies ergibt sich aus dem in
Regel D-3.1 enthaltenen Hinweis auf die IMO Guidelines G8 und G9.278 In diesen ist zum einen
das grundsatzliche Zulassungsverfahren kodifiziert, an dessen Abschluss die Erteilung einer
Typengenehmigung steht (Richtlinie G-8); zum anderen statuiert Richtlinie G-9 komplexe
Anforderungen beziiglich von BWMS, die mit aktiven Substanzen arbeiten. Der Einsatz solcher
Systeme setzt u.a. die Durchfiihrung einer gesonderten Risikoanalyse voraus, in deren Rahmen
u.a. die ggf. im behandelten Ballastwasser enthaltenen Desinfektionsnebenprodukte
bertcksichtigt werden.2’? Eine Typengenehmigung erhalten nur diejenigen Systeme, die auf
Grundlage dieser Analyse als unbedenklich zu qualifizieren sind.

Nach Regel A-3 gelten verschiedene Ausnahmen von den Standards nach den Regeln D-1 und D-
2.280 Eine Ausnahme betrifft das Aufnehmen oder Einleiten von Ballastwasser und Sedimenten,
,das aus Grinden der Schiffssicherheit in Notfallsituationen oder zur Rettung von
Menschenleben auf See erforderlich ist“ (Regel A-3.1). Eine weitere Ausnahme gilt fiir das
unfallbedinge Eindringen oder Einleiten von Ballastwasser und Sedimenten als Folge einer
Beschidigung des Schiffes oder seiner Ausriistung (Regel A-3.2). Zudem besteht eine Ausnahme
fir das Aufnehmen und Einleiten von Ballastwasser und Sedimenten, ,sofern es dazu dient, von
dem Schiff ausgehende Verschmutzungsereignisse zu vermeiden oder auf ein Mindestmaf$ zu
verringern“ (Regel A-3.3). Werden Ballastwasser und Sedimente auf Hoher See aufgenommen
und dort wieder eingeleitet, so gilt auch hierfiir eine Ausnahme (Regel A-3.4). Zuletzt gilt noch
eine Ausnahme fiir das Einleiten von Ballastwasser und Sedimenten ,von einem Schiff an dem Ort,
von dem das gesamte Ballastwasser und alle Sedimente stammen, sofern keine Vermischung mit
unbehandeltem Ballastwasser und Sedimenten aus anderen Gebieten stattgefunden hat“ (Regel
A-3.5). Letztere Ausnahme gilt freilich nicht, wenn eine Vermischung stattgefunden hat.

Zur Dokumentation der Einhaltung der Standards des BWU und zur Erleichterung von Kontrollen
durch die Hafenstaaten werden allen Schiffen zudem Pflichten zur Mitfithrung von Dokumenten
auferlegt. Gemafs Regel B-1, die durch die IMO Guidelines for Ballast Water Management and
Development of Ballast Water Management Plans (G4 Guidelines)28! konkretisiert wird, muss
jedes Schiff unabhingig von seiner Grofde einen Ballastwasser-Behandlungsplan (,Ballast
Water Management Plan“, BWMP) an Bord mit sich fithren. Der BWMP enthélt eine Beschreibung
der technischen Eigenschaften des Schiffes und eine daran angepasste Handlungsanleitung, die
das Ballastwasser-Management fiir das betroffene Schiff zur Einhaltung der Qualitdtsstandards

278 IMO, Guidelines for Approval of Ballast Water Management Systems (G8), Resolution MEPC.279(70),
28.10.2016; IMO, Procedure for Approval of Ballast Water Management Systems that Make Use of Active
Substances (G9), Resolution MEPC.169(57), 04.04.2008.

279 Zu den Einzelheiten Zink (2015), S. 289 - 298.

280 Siehe ausfiihrlich Zink (2015), S. 243 - 254.

281 IMO, Resolution MEPC.127(53), 22.07.2005.
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des Ballastwassers vorgibt.282 Daneben miissen alle Schiffe zur Dokumentation der fiir die
Einhaltung der Ballastwasser-Standards relevanten Informationen nach Regel B-2 ein
Ballastwasser-Tagebuch (,Ballast Water Record Book"“, BWRB) an Bord mitfiihren. In das BWRB
sind alle relevanten Vorginge einzutragen, darunter u.a. auch Einleitungen von Ballastwasser.283

2.2.2.2.2.2 Einleitung bzw. Entsorgung von Sedimenten

Der Begriff ,Sedimente“ bezeichnet nach Art. 1 Abs. 11 BWU ,aus Ballastwasser ausgefallene
Stoffe, die sich in einem Schiff abgelagert haben.“ Nach Regel B-5.1 der Anlage zum BWU miissen
alle Schiffe gemdfR dem BMWP des Schiffes aus den Raumen, die zur Beférderung von
Ballastwasser bestimmt sind, Sedimente entfernen und entsorgen. Grundsitzlich legt das BWU
fiir den Umgang mit Sedimenten aber keine separaten Standards fest.284 Stattdessen wird aus der
Tatsache, dass Sedimente zusammen mit Ballastwasser in der Definition von ,Ballastwasser-
Behandlung” aufgefiihrt sind, 285 abgeleitet, dass fiir Sedimente der gleiche Standard gilt.286 Auch
wenn Sedimente nicht ausdriicklich neben dem Ballastwasser in Regel A-2 (Verbot der Einleitung,
wenn nicht die Standards nach D-1 oder D-2 eingehalten sind oder eine Ausnahme gilt) genannt
sind, ergibt sich jedenfalls aus einem Umkehrschluss zu den Ausnahmen in Regel A-3 (siehe oben
Abschnitt 2.2.2.2.2.1), dass auch die Einleitung von Sedimenten mit dem Ballastwasser
grundsatzlich verboten ist, soweit nicht die jeweils einschligigen Standards nach den Regeln D-
1 oder D-2 eingehalten werden. Dies liegt in der Natur der Sache, da regelméafiig auch Sedimente
im eingeleiteten Ballastwasser enthalten sein diirften.287

Demgegeniiber ist das vollstindige Entfernen und die Entsorgung der Sedimente aus dem
Ballasttank meist nur in der Werft moglich. Daher legen die G4 Guidelines der IMO als
Konkretisierung von Regel B-5 in Ziff. 1.3.4 fest, dass das Entfernen und Entsorgen von
Sedimenten aus Ballasttanks rechtzeitig und im Einklang mit dem BWMP erfolgen soll. Die
zeitliche Abfolge und Haufigkeit dieser Mafdnahmen kann von verschiedenen Faktoren, etwa der
Geschwindigkeit der Sedimentablagerung oder der Verfiigbarkeit von geeigneten Auffanganlagen
in Hafen, abhdngig gemacht werden. Die Mafdnahmen sollen nach Ziff. 1.3.5 bevorzugt unter
kontrollierten Bedingungen in einem Hafen, in einer Reparatureinrichtung oder in einem
Trockendock erfolgen. Die Entsorgung soll bevorzugt in einer Auffanganlage fiir Sedimente aus
Ballasttanks erfolgen, soweit eine solche verfiighar und die Entsorgung verniinftig und praktisch
sinnvollist. Eine Entsorgung auf See (nicht: Einleitung mit dem Ballastwasser) soll nach Ziff. 1.3.5
der G4 Guidelines nur zuldssig sein, wenn sich das Schiff mindestens 200 Seemeilen vom Land
entfernt ist und die Wassertiefe mindestens 200 m betragt.

Zur besseren Vermeidung von Gefahren durch Sedimente aus Ballastwassertanks verfolgt das
BWU zwei weitere Strategien. Die erste Strategie setzt bereits bei der Bauweise der Schiffe an
und soll das Entstehen von Sedimenten verringern. Neubauten sollen grundsatzlich so entworfen
und gebaut sein, dass die Aufnahme und das unerwiinschte Zuriickbehalten von Sedimenten auf
ein Mindestmaf$ verringert und die Entfernung von Sedimenten erleichtert werden. Sie sollen
ferner einen sicheren Zugang fiir die Entfernung von Sedimenten sowie die Probenentnahme
unter Beriicksichtigung der von der IMO ausgearbeiteten Richtlinien bieten. Die hier
einschlagigen Richtlinien sind die IMO Guidelines on Design and Construction to Facilitate

282 Ausfiihrlich Zink (2015), S. 269 - 272.

283 Sjehe Zink (2015), S. 273 - 274.

284 Zink (2015), S. 277.

285 Art. 1 Abs. 3 BWU.

286 Zink (2015), S. 277.

287 So auch Zink (2015), S. 277, der insoweit auf die Erwdhnung der Sedimente in der Definition des
Begriffs ,Ballastwasser-Behandlung” in Art. 1 Abs. 3 BWU verweist.
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Sediment Control on Ships (G12) von 2012.288 Schiffe, fiir die die Neubauten-Regelung nicht
greift, sollen diesem Standard dennoch ,soweit durchfiihrbar” entsprechen.289

Die zweite Strategie besteht in der Einrichtung von Auffanganlagen fiir Sedimente, die eine
sachgerechte Entsorgung erméglichen sollen. Nach Art. 5 Abs. 1 BWU besteht insoweit eine
Verpflichtung aller Vertragsparteien, sicherzustellen, dass in bzw. an den von ihnen benannten
Hafen und Umschlagplatzen, wo Reinigungs- oder Reparaturarbeiten an Ballasttanks stattfinden,
ausreichende Auffanganlagen zur Aufnahme von Sedimenten unter Beriicksichtigung der von
der IMO ausgearbeiteten Richtlinien bereitgestellt werden. Einschlagig sind insoweit die IMO
Guidelines for Sediment Reception Facilities (G1) aus dem Jahr 2006.29° Das BWU enthilt
zwar, wie oben angemerkt, keine Regelung, nach der Ballastwasser-Sedimente ausschliefilich in
solchen Auffanganlagen zu entsorgen sind.291 Ziff. 1.4 der IMO Guidelines for Sediment Reception
Facilities anerkennt indes ausdriicklich, dass manche Staaten bereits nationale Regelungen fiir
die Entsorgung von Schiffsabfillen eingefiihrt haben, die ggf. auch auf die Entsorgung von
Ballastwasser-Sedimenten erstreckt werden konnen. Das BWU-Regime steht solchen Regelungen,
etwa einer mit einem Einleitungsverbot verbundenen Entsorgungspflicht in Auffanganlagen,
ausdriicklich nicht entgegen.292

2.2.2.2.3 Umsetzung in Deutschland

Das BWU wurde in Deutschland mit Gesetz zu dem Internationalen Ubereinkommen von 2004
zur Kontrolle und Behandlung von Ballastwasser und Sedimenten von Schiffen v. 15.02.2013
(Ballastwasser-Gesetz)293 in das deutsche Recht {berfithrt. Daneben finden sich
bundesrechtliche Regelungen zur Umsetzung der Vorgaben des BWU in der SeeUmwVerhV2%4
und landesrechtliche Regelungen in einigen Hafenordnungen (siehe dazu unten Abschnitt
2.2.5.3.2).

2.2.3 Unionsrechtliche Regelungen

Das BWU wird derzeit direkt von seinen Vertragsstaaten umgesetzt; anders als die von Anlage VI
zum MARPOL-Ubereinkommen geregelten SOx-Emissionen ist Ballastwasser bislang nicht
Gegenstand detaillierter Regulierung durch die EU. Die EU kann auch nicht selbst Vertragspartei
des BWU werden, da Art. 17 Abs. 1 BWU nur Staaten als Vertragsparteien vorsieht.295 Vor diesem
Hintergrund ruft die Verordnung iiber die Pravention und das Management der Einbringung und
Ausbreitung invasiver gebietsfremder Arten (Invasive-Arten-V0)2% in ihrem Erwagungsgrund
21 lediglich dazu auf, die EU-Kommission moge ,alles daran setzen, dass die Mitgliedstaaten [das
BWU] ratifizieren.” Auch andere Rechtsakte der EU achten auf Kompatibilitit mit dem BWU. So
wird beispielsweise in Erwdagungsgrund 24 der Verordnung (EU) Nr. 528/2012 des Europaischen

288 JMO, Resolution MEPC.209(63) v. 02.03.2012.

289 Regel B-5.2 i.V.m. Regel B-3.1.

290 IMO, Resolution MEPC.152(55) v. 13.10.2006.

291 Zink (2015), S. 278.

292 Siehe insbesondere auch Art. 2 Abs. 3 BWU.

293 BGBI. 2013 11 S. 42.

294 Die Umsetzung des BWU ist ausdriicklich einer der Zwecke der SeeUmwVerhV. Siehe § 1 Nr. 2 lit. c
i.V.m. 2 Abs. 1 Nr. 3 SeeUmwVerhV.

295 Siehe zur Rolle der EU auch Zink (2015), S. 446 ff.

296 Verordnung (EU) Nr. 1143 /2014 des Europaischen Parlaments und des Rates v. 22.10.2014 tber die
Pravention und das Management der Einbringung und Ausbreitung invasiver gebietsfremder Arten,
ABL. EU 2014, Nr. L 317/35.
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Parlaments und des Rates v. 22.05.2012 iiber die Bereitstellung auf dem Markt und die
Verwendung von Biozidprodukten (Biozid-V0)297 festgestellt:

Das Internationale Ubereinkommen iiber die Kontrolle und die Behandlung von
Ballastwasser und Sedimenten von Schiffen sieht eine wirksame Bewertung der Risiken
vor, die mit Ballastwasserbehandlungssystemen verbunden sind, weswegen die
endgiiltige Genehmigung und anschliefende Typgenehmigung solcher Systeme der nach
dieser Verordnung erforderlichen Produktzulassung gleichwertig sein sollten.

Dementsprechend legt Art. 2 Abs. 6 Biozid-VO fest, dass ,Biozidprodukte, denen die endgiiltige
Genehmigung im Rahmen des [BWU] gewihrt wurde, [..] nach Kapitel VIII dieser Verordnung
zugelassen [gelten].”

Auch wenn die EU das BWU nicht in Unionsrecht umgesetzt hat, so gibt es doch unionsrechtliche
Regelungen, die zumindest fiir die Zuldssigkeit der Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten
aus Ballasttanks relevant sein kénnten. Hier sind erneut die MSRL und die WRRL zu nennen.
Grundsitzlich diirfte das BWU zur Erreichung der in der MSRL formulierten Ziele und
mitgliedstaatlichen Umsetzungsinitiativen beitragen.298 Hinsichtlich der konkreten Frage der
Einleitung von behandeltem Ballastwasser kommt allerdings durchaus ein Konflikt des BWU
mit den Zielen der MSRL in Betracht. Denn bei der Behandlung von Ballastwasser im Rahmen des
D-2-Standards werden auch Chemikalien wie Chlor und Chlordioxid eingesetzt, die, zusammen
mit ggf. entstehenden Desinfektionsnebenprodukten, im Falle einer erhéhten Konzentration trotz
der erfolgten Risikobewertung negative Auswirkungen auf die Wasserqualitidt haben kdnnten -
was insbesondere ein Problem in Hafen darstellen konnte.29 Die MSRL statuiert selbst indes kein
von den Mitgliedstaaten umzusetzendes Verschlechterungsverbot, sondern verpflichtet in Art. 1
Abs. 2 lit. a lediglich dazu, Meeresstrategien zu entwickeln und umzusetzen, um die
Meeresumwelt zu schiitzen und zu erhalten und ihre Verschlechterung zu verhindern (siehe
bereits oben Abschnitt 2.1.3.3.2). Es ist also gerade nicht davon auszugehen, dass bereits jede
nachteilige Verdnderung des faktischen Ist-Zustands der Meeresgewdsser vermieden werden
muss.3% Im Unterschied ist ein Konflikt des BWU mit der WRRL zumindest nicht generell
auszuschlief3en,301 statuiert diese mit Blick auf den Zustand der Oberflichengewdsser in Art. 4
Abs.1 lit.a i) WRRL doch in der Tat ein Verschlechterungsverbot, das im Rahmen von
Entscheidungen der mitgliedstaatlichen Behoérden iiber die Erteilung von Genehmigungen
konkreter Vorhaben zwingend zu beachten ist (siehe oben Abschnitte 2.1.3.4.2 und 2.1.5.2.3).

2.2.4 Verhaltnis der volker- und unionsrechtlichen Regelungen

Grundsatzlich harmonieren die voélkerrechtlichen Regelungen zum Ballastwasser (also
insbesondere Art. 196 Abs. 1 SRU und das BWU) mit den anwendbaren unionsrechtlichen
Regelungen, dies jedenfalls insoweit, als es um die Verringerung der Einfiihrung invasiver Arten
geht. Wird das Ballastwasser allerdings mit chemischen Methoden nach Regel D-2 der Anlage zum
BWU behandelt, so steht ggf. eine Einleitung von Desinfektionsnebenprodukten im Raum, die sich
gerade aus Sicht der WRRL als problematisch erweisen konnte. Stiinde das BWU, das die
Einleitung von behandeltem Ballastwasser und Sedimenten grundsatzlich erlaubt, damit im
Konflikt mit der WRRL, so kdme der WRRL innerhalb der deutschen Rechtsordnung

297 Verordnung (EU) Nr. 528/2012 des Europaischen Parlaments und des Rates v. 22.05.2012 iiber die
Bereitstellung auf dem Markt und die Verwendung von Biozidprodukten, ABIL. EU 2012, Nr.L 167/1.

298 So auch Zink (2015), S. 452 - 453.

299 Zink (2015), S. 487.

300 So aber offenbar Kotulla, M. (2011): Wasserhaushaltsgesetz. 2. Auflage, Kohlhammer, Stuttgart, § 45a
WHG, Rn. 5; dagegen Landmann/Rohmer/Proelf3 (2018), § 45a WHG, Rn. 19.

301 Zink (2015), S. 487.
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Anwendungsvorrang zu. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass das BWU seinen eigenen
Regelungszweck ausdriicklich nicht liber den Schutz der Meeresumwelt als solchen stellt und
ahnlich wie Art. 195 SRU (der allerdings nur fiir ,Verschmutzungen der Meeresumwelt gilt) eine
Umwandlung- oder Verlagerung von Umweltschdden durch Verfahren zur Ballastwasser-
Behandlung im Rahmen des BWU ablehnt. 1.d.S. sollen die Vertragsstaaten des BWU sicherstellen,
dass durch Verfahren zur Ballastwasser-Behandlung ,,der Umwelt, der menschlichen Gesundheit,
Sachwerten oder Ressourcen in ihrem Hoheitsbereich oder dem anderer Staaten nicht gréfierer
Schaden zugefiigt als durch sie verhiitet wird.“302 Dies impliziert, dass ein Konflikt mit der WRRL
zumindest auf Ebene der Umsetzung, d.h. im Rahmen des nationalen Rechts, durch Auslegung
vermeidbar ist.

2.2.5 Umsetzung der vilkerrechtlichen und unionsrechtlichen Vorgaben im nationalen
Recht

Wie bereits im Hinblick auf Scrubber-Abwasser (siehe oben Abschnitt 2.1.5) wird die deutsche
Rechtslage fiir Ballastwasser anhand der verschiedenen Kategorien von Wasserflichen im
deutschen Wasserwege- und Schifffahrtsrecht dargestellt. Es werden also separat die
Binnenwasserstrafien des Bundes, die Seewasserstrafien des Bundes, die Seehifen der Lander
(als Wasserstrafien der Lander), sowie die AWZ analysiert. Zuletzt wird noch die Rechtslage
seewarts der Begrenzung der deutschen AWZ fiir Schiffe, die die Bundesflagge fithren, untersucht.

2.2.5.1 Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten in Binnenwasserstraflen

2.2.5.1.1 SeeUmwVerhV

Nach § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV ist das Einleiten von Ballastwasser ins Meer und in die in § 3
Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV genannten Seeschifffahrtsstraflen verboten, wenn nicht die
Anforderungen des BWU eingehalten wurden. Anders als das Einleitungsverbot fiir Scrubber-
Abwasser ist das Einleitungsverbot fiir Ballastwasser also in seinem Anwendungsbereich nicht
auf die Seewasserstrafden und AWZ beschrinkt, sondern gilt fiir die gesamte Seeschifffahrt auf
deutschen Seeschifffahrtsstrafden einschliefllich der in § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV
bezeichneten Binnenwasserstrafien, die zugleich Seeschifffahrtstrafien sind - jedoch nicht in den
Seehifen der Linder.303

In der Fassung des § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV, die bis zum 01.03.2018 galt, fehlte noch der
Verweis auf § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV.304 Beziiglich der in § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV
bezeichneten Seeschifffahrtsstrafden bestand wahrend dieser Zeit insofern eine Regelungsliicke,
wenn man von der Geltung des Einleitungsverbots unmittelbar aus dem Ballastwasser-Gesetz
absieht.305 Bis zum 01.03.2018 war die Rechtslage in den Seeschifffahrtstrafen demnach
jedenfalls uneinheitlich und die Umsetzung des BWU liickenhaft. Die Ausweitung des § 18 Abs.
1 S. 1 SeeUmwVerhV durch Verordnung v. 20.02.2018 war folglich zur liickenlosen Umsetzung
des BWU im Bereich der Zustindigkeit des Bundes erforderlich.306

302 Art. 2 Abs. 7 BWU.

303 Vgl. auch Zink (2015), S. 480.

304 Nicht mehr aktuell sind daher die Ausfithrungen von Zink (2015), S. 480 und 508; Ramming K.,
Seehandelsrecht: Grofikommentar, Erster Band, 2017, Walter de Gruyter, Berlin/Boston, S. 151.

305 In der Praxis war diese Regelungsliicke freilich nicht von grofier Bedeutung, da Schiffe regelmafiig
nicht wiahrend der Fahrt (insb. auf Fliissen) Ballastwasser einleiten. Zudem ware das Ballastwasser-
Gesetz im Rahmen von § 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG als entgegenstehende 6ffentlich-rechtliche Vorschrift
mitzupriifen gewesen.

306 Siehe Art. 1 Abs. 3 lit. a der Vierten Verordnung zur Anderung umweltrechtlicher Vorschriften in der
Seeschifffahrt, 20.02.2018, BGBI. 2018 1 210.
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Gleichzeitig stellt die neue Fassung des § 18 Abs. 1 S. 2 SeeUmwVerhV klar, dass eine Ausnahme
fiir Binnenschiffe vom Einleitungsverbot besteht, sofern diese in den Wasserflachen nach § 3
Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV oder auf den Wasserflaichen der Zone 1 und 2 nach Anhang I der
BinSchUO verkehren.307 Die Ausnahme fiir Binnenschiffe gilt somit innerhalb des Rechtsregimes
fir Binnenschiffe, nicht aber, wenn Binnenschiffe im Meer (also insbesondere auf den
Seewasserstrafden und in AWZ) verkehren.308

Das Verbot des § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV findet keine Anwendung, wenn die Bestimmungen
des BWU eingehalten werden. Die erste - freilich zeitlich aufgrund ihres Ubergangscharakters
befristete — Moglichkeit besteht in der Durchfiihrung eines Ballastwasser-Austausches nach
dem D-1-Standard,3% die zweite in der Ballastwasser-Behandlung nach dem D-2-Standard.310
Drittens besteht die Moglichkeit der Erteilung einer Erlaubnis durch das BSH auf Antrag in den
Fillen der Art. 9 Abs. 3 BWU und Art. 10 Abs. 2 oder 3 BWU.311 Weiterhin kann das BSH fiir Schiffe,
die ,ausschliefllich in der Nordsee oder in der Ostsee oder im Wechsel zwischen diesen
Meeresgebieten verkehren“ und zudem ,keine Moglichkeit zum Ballastwasseraustausch gemaf3
Regel D-1 des BWU haben, »allgemein oder auf Antrag im Einzelfall A usnahmen zulassen.“312 Fiir
solche Ausnahmen muss aber sichergestellt sein, dass die Richtlinien fiir die Festlegung von
Gebieten flir den Ballastwasser-Austausch (MEPC 151(55))313 eingehalten werden (siehe oben
Abschnitt 2.2.2.2.2.1).314 Das BSH hat im Jahre 2017 auf Grundlage von § 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV
eine entsprechende Allgemeinverfiigung erlassen.315 Zuletzt besteht noch die Moglichkeit, dass
das BSH gemaif3 § 18 Abs. 3 SeeUmwVerV auf Antrag eine Befreiung nach Regel A-4 des BWU
erteilt, sofern die Richtlinien fiir die Risikobewertung (MEPC.162(56)) eingehalten sind.31é
Insoweitistanzumerken, dass dieser Verweis veraltet ist, da inzwischen aktualisierte Richtlinien
in Kraft getreten sind.317

Unklar ist, ob das Einleitungsverbot des § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV auch fiir die Einleitung und
Einbringung von Sedimenten aus Ballasttanks gilt. Eine am Normzweck (effektive Umsetzung
des BWU) orientierte Auslegung spricht dafiir, zumindest die Einleitung bzw. das Ausspiilen von
Sedimenten als von § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV erfasst anzusehen. Ohnehin gilt das BWU
gemafd § 3 Abs. 2 SeeUmwVerhV entsprechend auf den Wasserflachen nach § 1 Abs. 1 S. 3 der
SeeSchStrO, bei denen es sich um Binnenwasserstrafen handelt, die zugleich

307 Siehe Art. 1 Abs. 3 lit. b der Vierten Verordnung zur Anderung umweltrechtlicher Vorschriften in der
Seeschifffahrt.

308 So auch die Auffassung des BSH, siehe https://www.deutsche-flagge.de/de/faq: ,Fiir Binnenschiffe gilt
das Ubereinkommen, wenn sie Seegewdsser seewarts der Grenze des Kiistenmeeres befahren”
(28.05.2018).

309§ 18 Abs. 1 S.1 Nr. 1 SeeUmwVerhV.

310§ 18 Abs. 1 S. 1 Nr. 2 SeeUmwVerhV.

311§ 18 Abs. 1 S. 1 Nr. 3 SeeUmwVerhV.

312§ 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV.

313 Guidelines on Designation of Areas for Ballast Water Exchange (G14), 13.10.2006, MEPC 151(55);
VKBI. 2011, S. 236.

314 In Deutschland ist das BSH nach § 22 SeeUmwVerhV dafiir zustdndig, Ballastwasser-Austauschgebiete
festzulegen.

315 Bekanntmachung einer Allgemeinverfiigung des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und Hydrographie,
Vollzug der SeeUmwVerhV und des Ballastwassergesetzes; Ausnahmeregelung von der Pflicht zur
Durchfiihrung eines Ballastwasseraustausches - auf Grundlage von § 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV,
08.09.2017, https://www.deutsche-flagge.de/de/redaktion /dokumente/dokumente-
bsh/allgemeinverfuegung d-1.pdf (28.05.2018).

316 Guidelines for Risk Assessment under Regulation A-4 of the BWM Convention (G7), Resolution
MEPC.162(56), 13.07.2007; VKBI. 2011, S. 546.

317 Guidelines for Risk Assessment under Regulation A-4 of the BWM Convention (G7), Resolution
MEPC.289(71),07.07.2017.
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Seeschifffahrtsstrafden sind, sowie auf den Wasserflachen nach § 1 Abs. 1 EmsSchEV, soweit in
der SeeUmwVerhV nichts anderes bestimmt ist. Zumindest in Bezug auf diese Wasserfldchen kann
auf das implizite Verbot der Einleitung von Sedimenten direkt aus dem Ballastwasser-Gesetz
rekurriert werden (siehe oben Abschnitt 2.2.2.2.2.2).

Zur Dokumentation regelkonformen Verhaltens miissen gemafd §§ 20, 21 SeeUmwVerhV
Schiffsfithrer von Schiffen von BWU-Vertragsparteien den Ballastwasser-Behandlungsplan und
das Ballastwasser-Tagebuch mitfilhren und auf Verlangen den zustindigen Behorden
aushindigen. Fir die Kontrolle der Einhaltung des BWU sind die BG Verkehr und die
Wasserschutzpolizeien der Lander zustdandig.318

Nach § 28 Abs. 1 Nr. 20 SeeUmwVerhV gilt das vorsatzliche oder fahrldssige Einleiten von
Ballastwasser entgegen § 18 Abs. 1 SeeUmwVerhV als Ordnungswidrigkeit. Gleiches gilt gemaf3
§28 Abs. 1 Nr. 1-4, 19, 21 sowie Abs. 3 SeeUmwVerhV fiir die Verletzung der
Dokumentationspflichten. Fiir das Verfahren ist das BSH zustandig.319

2.2.5.1.2 WHG

Das WHG ist in den Binnenwasserstrafien anwendbar, da diese den oberirdischen Gewéassern
zuzuordnen sind (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.3). Das ,Einleiten von Stoffen in Gewasser”
einschliefdlich deutscher Binnenwasserstrafien ist eine Benutzung i.S.v. § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG
(siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.3). Angesichts des Umstands, dass weder das WHG noch andere
Gesetze spezielle Regelungen treffen, gilt dies auch fiir das - final auf die Gewassernutzung
bezogene - Einleiten von Ballastwasser, mit der Folge, dass ein solches Einleiten gemafi § 8 Abs.
1 WHG grundsatzlich erlaubnispflichtig ist.320

Fraglich ist allerdings, ob ebenso wie im Fall von Scrubber-Abwasser § 57 Abs. 1 WHG einschlagig
ist. Die besseren Griinde sprechen dafiir, Ballastwasser regelméafiig als ,Abwasser” i.S.v. § 54
Abs. 1 WHG zu qualifizieren, weil es zumindest dann, wenn es nach dem D-2-Standard des BWU
mittels (bio-)chemischer Methoden behandelt wird (siehe oben Abschnitt 2.2.2.2.2.1), durch
»gewerblichen [...] oder sonstigen Gebrauch” in seinen Eigenschaften verdndert wird.32! Damit
handelt es sich um Schmutzwasser i.S.v. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG.322 Zwar dient Ballastwasser
ausschliefllich der Erfiillung operativer Vorgaben zur Stabilisierung des Schiffes. Fiir die
Qualifizierung als Abwasser ist aber nicht entscheidend, ob ein zielgerichteter Betriebsprozess
verfolgt wird. Ballastwasser wére nur dann kein Abwasser i.S.d. WHG, wenn es trotz seiner
Inanspruchnahme durch den Menschen in seinen Eigenschaften weder gebraucht noch verandert
wirde.323 Eben dies ist aufgrund der erfolgenden Behandlung indes nicht der Fall. Zu bedenken
ist insbesondere, dass der Einsatz von chemischen Methoden zur Entstehung von
Desinfektionsnebenprodukten im behandelten Ballastwasser fithren kann. Daher richtet sich die
Erteilung einer wasserrechtlichen Erlaubnis fiir das Einleiten von Ballastwasser nach § 57 WHG
i.V.m. den allgemeinen Vorschriften.

Im Hinblick auf die Frage der Erlaubnisfiahigkeit von Einleitungen von Ballastwasser324 sowie
die Moglichkeit der Erteilung einer Allgemeinverfiigung kann auf das zum Scrubber-Abwasser
Gesagte (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.3) verwiesen werden. Zu beachten ist neben den

318 § 18 Abs. 4 SeeUmwVerhV.

319 § 28 Abs. 4 Nr. 2 SeeUmwVerhV.

320 So auch Zink (2015), S. 490 - 491 und 494.

321 Zu dieser Definition OVG Koblenz, ZfW 1992, S. 378, 380.

322 AA. Zink (2015), S. 492 - 493 und 494, der fiir eine Anwendung der allgemeinen Vorschriften der §§ 8
ff. WHG pladiert.

323 Vgl. BVerwG, NVwZ 1993, S. 997, 998.

324 Ausfiihrlich (wenn auch mit Bezug auf die allgemeinen Vorschriften) Zink (2015), S. 495 - 504.
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Anforderungen des § 57 WHG u.a. das Verschlechterungsverbot des § 27 Abs. 1 Nr. 1 WHG, das
unter Beachtung der unionsrechtlichen Vorgaben der WRRL auszulegen ist (siehe oben Abschnitt
2.1.3.4.2).325 Freilich kann, wie gezeigt (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.3), von einer
Verschlechterung i.S.d. Norm nur dann ausgegangen werden, wenn sich der Zustand mindestens
einer Qualititskomponente (UQN) im Sinne des Anhangs V der WRRL um eine Klasse
verschlechtert. Selbst wenn  darauf bestanden  wiirde, das  unionsrechtliche
Verschlechterungsverbot in Ubereinstimmung mit dem Vorsorgeprinzip auszulegen,326 ist bislang
offen, ob infolge der Einleitung von chemisch behandeltem Ballastwasser iiberhaupt eine
Verschlechterung des Zustands der Gewasser (zumal: welcher?) zu befiirchten ist. Das
Vorsorgeprinzip gebietet insofern zwar, dass wissenschaftliche Untersuchungen zu den
Umweltauswirkungen des Einleitens von behandeltem Ballastwasser durchgefiihrt werden; es
bedingt aber nicht ein Verstindnis des Verschlechterungsverbots, wonach bereits die
hypothetische Moéglichkeit der Verschlechterung mindestens einer UQN um eine Klasse eine
Pflicht des betreffenden Mitgliedstaats zum repressiven Einschreiten auslost.327 § 27 Abs. 1 Nr. 1
WHG steht Einleitungen von Ballastwasser daher regelmaf3ig nicht entgegen. Selbst wenn im -
mafigeblichen328 — konkreten Einzelfall ausnahmsweise eine Verschlechterung des Zustands der
Oberflichengewdsser vorlage, konnte erwogen werden, die - ebenfalls einzelfallbezogene -
Ausnahmeregelung des § 31 Abs. 2 WHG auf die Einleitung von Ballastwasser anzuwenden.
Diesbeziiglich geht die h.M. indes davon aus, dass § 31 Abs. 2 Nr. 1 WHG keine Veranderungen der
Gewadssereigenschaften durch stoffliche Eintrage, sondern nur Einwirkungen auf das duf3ere
Erscheinungsbild des Gewassers erfasst.32 Eine Bezugnahme auf die Ausnahmeregelung
scheidet somit aus.

Fiir Kiistengewdsser kann gemaf3 § 43 Nr. 2 WHG durch Landesrecht bestimmt werden, dass fiir
das Einbringen und Einleiten von anderen Stoffen keine Erlaubnis erforderlich ist, ,wenn
dadurch keine signifikanten nachteiligen Veranderungen seiner Eigenschaften zu erwarten sind.”
Ahnlich wie im Zusammenhang mit Scrubber-Abwasser (siehe oben Abschnitt 2.1.5.3.4) ist indes
zu beachten, dass nach dem in deutsches Recht umgesetzten BWU ein Verbot der Einleitung von
Ballastwasser besteht, soweit nicht die Anforderungen des Ubereinkommens eingehalten sind.
Bereits dieser Regelungsansatz schlief3t die Moglichkeit eines generellen Ausschlusses der
Erlaubnispflichtigkeit des Einleitens von Ballastwasser in die Kiistengewasser auf Grundlage von
§ 43 Nr. 2 WHG aus;330 der nach dieser Norm bestehende Ermessensspielraum der Lander wird

325 Siehe auch Zink (2015), S. 499: ,entscheidendes Kriterium bei der Entscheidung iiber die
Erlaubnisfahigkeit jeder einzelnen Einleitung von Ballastwasser in ein Gewasser*. Siehe allgemein
Landmann/Rohmer/Durner (2017), § 27 WHG, Rn. 1: ,mafdgebliche Leitvorschrift der
Gewadsserbewirtschaftung, an der sich der gesamte wasserrechtliche Vollzug orientiert".

326 Ob die WRRL dies gebietet, ist durchaus zweifelhaft. In den Erwagungsgriinden 31 und 32 ist die Rede
davon, dass einer weiteren Verschlechterung des Gewéasserzustands ,vorzubeugen* ist. Dies legt eher
einen Zusammenhang mit dem Praventionsgrundsatz nahe. Kloepfer, M. (2013): Allgemeine Grundlagen
des Umweltrechts, in: Ehlers, D.; Fehling, M.; Piinder H. [Hrsg.]: Besonderes Verwaltungsrecht, Bd. 2, 3.
Auflage, C.F. Miiller, Heidelberg, § 44, Rn. 57 bezeichnet das Verschlechterungsverbot als ,Nachbarprinzip“
des Vorsorgeprinzips. Siehe aber Common Implementation Strategy for the Water Framework Directive
and the Floods Directive (2017): Guidance Doc. No. 36, Exemptions to the Environmental Objectives
according to Article 4(7), S. 19.

327 Zu den aus dem unionsrechtlichen Vorsorgeprinzip resultierenden Anforderungen etwa Proelss, A.
(2016): Principles of EU Environmental Law: An Appraisal, in: Nakanishi, Y. [Hrsg.]: Contemporary Issues
in Environmental Law, Springer, Tokyo et al,, S. 29 ff.

328 BVerwG, NVwZ 2005, S. 84, 85.

329 Siehe Common Implementation Strategy for the Water Framework Directive and the Floods Directive
(2017): Guidance Doc. No. 36, Exemptions to the Environmental Objectives according to Article 4(7), S. 19
ff.; aus der Literatur etwa Zink (2015), S. 500; Giesberts/Reinhardt/Ginzky (2018), § 31 WHG, Rn. 9a - 9b;
a.A. Landmann/Rohmer/Durner (2018), § 31 WHG, Rn. 30.

330 So auch Zink (2015), S. 501 f.
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infolge der unions- und volkerrechtlichen Bindungen der Bundesrepublik Deutschland von
vornherein beschrankt.33!

Gegeniiber der Einleitung von Ballastwasser ist das Ausspiilen von Sedimenten von geringerer
Relevanz, da diese regelmafdig erst bei der Reinigung der Ballastwassertanks entsorgt werden,
also nicht im Normalbetrieb des Schiffes. Wird dennoch ein solches Ausspiilen vorgenommen,
stellt sich die Frage, ob es sich bei den Sedimenten um ,feste Stoffei.S.d. §§ 32 Abs. 1 S. 1, 45 Abs.
1 S. 1 WHG handelt, womit ein absolutes Einbringungsverbot in oberirdischen Gewassern und
Kiistengewdssern gelten wiirde.332 Fiir die Einordnung als ,feste Stoffe” kommt es auf den
Aggregatszustand zum Zeitpunkt des Einbringens (bzw. — soweit es sich nicht um feste Stoffe
handelt - Einleitens) in das Gewadsser an, also darauf, ob der Stoff formbestidndig oder formbar
ist.333 Letztlich kann die Klassifizierung von Sedimenten aus Ballastwassertanks nur im Rahmen
einer Einzelfallbetrachtung vorgenommen werden.334 Da grobere Partikel aus dem Wasser
ausgefiltert werden, wenn Ballastwasser aufgenommen wird, wird man i.d.R. davon ausgehen
konnen, dass es sich wegen des hohen Wasseranteils von Sedimenten aus Ballastwassertanks
nicht um feste Stoffe handelt.33> In dergleichen Situationen diirfte insbesondere die
Selbstreinigungsfahigkeit der Gewédsser gegen die Anwendung des absoluten
Einbringungsverbots sprechen, wobei andererseits selbstverstandlich weiterhin eine Erlaubnis
nach § 8 Abs. 1 i.V.m. § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG erforderlich ist. Ist hingegen im Einzelfall davon
auszugehen, dass es sich bei Sedimenten aus Ballastwassertanks um ,feste Stoffe“ handelt, konnte
die Anwendung des absoluten Einbringungsverbots noch an der Ausnahme der §§ 32 Abs. 1S. 2,
45 Abs. 1 S. 2 WHG scheitern. Sie gilt fiir ,Sediment, das einem Gewasser entnommen wurde®,
m.a.W. fiir die Riickfithrung von Sediment, das aus einem Gewdisser stammt, und zwar
unabhingig davon, ob es sich dabei um ein oberirdisches Gewasser oder ein Kiistengewasser
handelt.336 Freilich miisste es sich bei den Sedimenten aus Ballastwassertanks dann um Sediment
i.S.v. § 45 Abs. 1 S. 2 WHG handeln. Dies wird in der Literatur unter Hinweis darauf, dass sich der
Sedimentbegriff des WHG primar auf Mischungen von Ablagerungen, die sich am Grund von
oberirdischen Gewassern oder Kiistengewdassern befunden hatten und sodann aus diesen verholt
worden seien, beziehe,337 zu Recht abgelehnt.338 Soweit die Sedimente aus Ballastwassertanks
ausnahmsweise als feste Stoffe zu qualifizieren sind, gilt somit das absolute Einbringungsverbot
des § 45 Abs. 1 S. 1 WHG.

2.2.5.1.3 Verhiltnis der anwendbaren nationalen Vorschriften in den BinnenwasserstraRen

In Bezug auf die Einleitung von Ballastwasser iiberschneidet sich das WHG nur im Bereich der in
§ 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV aufgefiihrten Binnenwasserstrafen des Bundes, die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden sind, mit § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV. In den anderen
Binnenwasserstrafien gilt das WHG separat (Ausnahme: Seehéfen, sie unten Abschnitt 2.2.5.3),

331 Landmann/Rohmer/Proelf (2018), § 43 WHG, Rn. 4, 37 £, 39.

332 Vgl. Zink (2015), S. 493.

333 Giesberts/Reinhardt/Sanden (2018), § 45 WHG, Rn. 9; Landmann/Rohmer/Proelf3 (2018), § 45 WHG,
Rn. 13.

334 Vgl. auch Zink (2015), S. 493.

335 Vgl. auch Zink (2015), S. 493. Zur streitigen Frage, ob der Anwendungsbereich von § 45 Abs. 1 WHG auf
solche Stoffe beschrankt ist, die sich nicht im Wasser auflosen oder zu anderer wasserwirtschaftlich
erheblicher Verbindung mit dem Wasser eingebracht werden, Czychowksi/Reinhardt, WHG, 10. Aufl,, § 9,
Rn. 28 ff.

336 Landmann/Rohmer/Proelfs (2018), § 45 WHG, Rn. 16.

337 Breuer, R. (2010): Sedimentmanagement fiir die Elbe. Nomos, Baden Baden, S. 19;
Landmann/Rohmer/Fafibender (2018), § 32 WHG, Rn. 19; Kotulla (2011), § 32 WHG, Rn. 8; vgl. auch
Landmann/Rohmer/ProelfR (2018), § 45 WHG, Rn. 3.

338 Zink (2015), S. 506.
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jedenfalls dann, wenn man mit der hier vertretenen Ansicht die Einleitung von Ballastwasser und
Sedimenten fiir eine erlaubnispflichtige Benutzung i.S.d. WHG halt.

Im Bereich der Uberschneidung beider Gesetze kann nicht angenommen werden, dass die
SeeUmwVerhV lex specialis ist,33° da sie die Frage der Schadlichkeit insbesondere des chemisch
behandelten Ballastwassers bzw. der Sedimente fiir die Wasserqualitit iiberhaupt nicht regelt,
sondern lediglich die Anforderungen des BWU umsetzt, bei denen es vor allem um die
Vermeidung des Eintrages invasiver Spezies geht. Demgegeniiber definieren die WRRL bzw. das
WHG Voraussetzungen fiir Einleitungen, die mogliche Beeintrachtigungen der Wasserqualitat
betreffen. Es ist also jeweils eine Erlaubnis der Wasserbehoérden einzuholen; ggf. kann auch hier
eine Allgemeinverfiigung erteilt werden (siehe Abschnitt 2.1.5.2.3). Diese Erlaubnis darf nur
erteilt werden, wenn die Anforderungen des WHG und die des § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV
erfiillt sind (vgl. § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG). Die Frage ist praktisch
allerdings kaum von Relevanz, weil Ballastwasser tblicherweise in Hafen eingeleitet wird und
nicht etwa wahrend der Fahrt in Binnenwasserstrafen.

2.2.5.2 Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten in Seewasserstrallen

Das Einleitungsverbot fiir Ballastwasser aus § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV gilt u.a. fiir
Einleitungen ,ins Meer“ und damit auch in den Seewasserstrafden. Gleichzeitig gilt in den
Seewasserstrafien das WHG (siehe dazu oben Abschnitt 2.1.5.3.3). Folglich iiberschneiden sich
in den Seewasserstrafien das Einleitungsverbot aus § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV und das
repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt aus dem WHG. Wie auch in den Binnenwasserstrafien
(siehe dazu oben Abschnitt 2.2.5.1.3) kann die Anwendbarkeit von § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV
nicht die des WHG ausschliefien, da die Normen bereits verschiedene Zwecke verfolgen und die
Einhaltung der WRRL durch das WHG gewaihrleistet werden muss. Die Uberschneidung ist
deshalb auch in den Seewasserstrafen dahingehend zu loésen, dass - ggf. mittels
Allgemeinverfiigung - eine Erlaubnis gemaf WHG erteilt wird, in diesem Rahmen aber iiber § 12
Abs. 1 Nr.2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG die Einhaltung der Anforderungen von § 18 Abs. 1 S.
1 SeeUmwVerhV sichergestellt werden muss.

2.2.5.3 Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten in Seehifen

2.2.5.3.1 SeeUmwVerhV

§ 18 Abs. 1 S.1 SeeUmwVerhV verweist auf § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV und erfasst daher nur
die Seewasserstrafden des Bundes und die Seeschifffahrtsstrafden, die zugleich
Binnenwasserstrafden des Bundes sind (siehe dazu oben Abschnitt 2.1.5.2.2). Deshalb gilt diese
Vorschrift nicht in den Seehifen der Lander, die an (nicht aber in) diesen Wasserflachen liegen.

Unabhéngig von der strittigen Frage, ob der Bund iiber die Gesetzgebungskompetenz verfiigt, auf
Grundlage derer er auch schifffahrtsrechtliche Regelungen fiir die Binnen- und Seewasserstrafien
der Lander treffen konnte, wire fiir eine Erstreckung der SeeUmwVerhV auf die Wasserstraféen
der Liander vor dem Hintergrund von Art. 80 Abs. 1 S. 1 GG jedenfalls der Bestand einer
gesetzlichen Ermachtigung zum Erlass von Rechtsverordnungen durch die Exekutive
erforderlich.340

Die grundsétzliche Ermachtigung zum Erlass der SeeUmwVerhV einschliefdlich der Regelungen
zur Umsetzung des BWU findet sich im Gesetz {iber die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der
Seeschifffahrt (SeeAufgG).34t Aus der Verordnung zur Anderung der SeeUmwVerhV zur

339 So aber offenbar Zink (2015), S. 508.
340 Vgl. allgemein Maunz/Diirig/Remmert (2018), Art. 80 GG, Rn. 49.
341 BGBI. I S. 1489.
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Umsetzung des BWU342 ergibt sich, dass die Bundesregierung sich hierfiir insbesondere auf § 9
Abs. 1 S. 1 Nr. 4c i.V.m. S. 2 (sachliche Kompetenz) sowie auf § 9c SeeAufgG (Kompetenz zur
Umsetzung volkerrechtlicher Vertrage)343 gestiitzt hat. Daneben erméachtigt aber auch § 9 Abs.
1S.1 Nr. 4b SeeAufgG zur Umsetzung speziell des BWU. Diese Erméchtigung betrifft allerdings
nicht die Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten, sondern die ,Anforderungen an sowie die
Priifung, Zulassung und Uberwachung von Anlagen zur Behandlung von Ballastwasser und
Sedimenten einschliefdlich der dafiir erforderlichen Verfahrensbestimmungen®.344

Die genannte Verordnungserméchtigung nach dem SeeAufgG erstreckt sich aber raumlich nicht
auf die Binnen- und Seewasserstrafden der Lander. Nach § 1 Nr. 2 SeeAufgG obliegt dem Bund ,die
Abwehr von Gefahren fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie die Verhiitung von
der Seeschifffahrt ausgehender Gefahren und schidlicher Umwelteinwirkungen im Sinne des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Schifffahrtspolizei) auf den Seewasserstrafien und den nach
[§9 Abs. 1 S. 1 Nr. 1] begrenzten Binnenwasserstraflen sowie in den an ihnen gelegenen
bundeseigenen Hafen“. Einbezogen sind die Seewasserstraflen i.S.d. § 1 Abs. 1 Nr. 2, Abs. 2
WaStrG, die Binnenwasserstrafden des Bundes, die zugleich Seeschifffahrtstrafden i.S.d. § 1
Abs. 1 S. 2 SeeSchStrO sind, sowie die bundeseigenen Seehifen.34> Hieraus folgt zugleich, dass
die Seehifen der Linder, die an, nicht aber in Seeschifffahrtsstraféen liegen, nicht von der
Ermachtigung aus § 1 Nr. 2 SeeAufgG i.V.m. § 9 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 SeeAufgG erfasst sind und damit
im Kontext des Umgangs mit Ballastwasser nicht der SeeUmwVerhV unterstellt werden
konnen.346 Es fehlt also an einer gesetzlichen Erméchtigung zum Erlass von Verordnungen zur
Durchfithrung des BWU in den Seehifen der Linder. Nach geltendem Recht ist dies folglich
Aufgabe der Lander.

2.2.5.3.2 Landesrechtliche Regelungen in Hafenverordnungen

Aufgrund von Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich der Gesetzgebungskompetenz (bzw. des
Bestands einer Ermachtigung zum Erlass von Verordnungen) des Bundes fiir die Umsetzung des
BWU in den Seehifen der Linder sind noch nicht alle Lander ihrer Aufgabe, das BWU in den
Seehdfen umzusetzen, nachgekommen. Soweit ersichtlich hat nur ein Teil der Lander
entsprechende Regelungen im Rahmen von Hafenverordnungen getroffen. So wurde
beispielsweise durch Verordnung v. 31.05.2017347 die Bremische Hafenordnung (Brem-
Hafen0)348 um ein Einleitungsverbot erganzt (siehe § 28b Brem-HafenO). Rechtsgrundlage fiir
die Brem-HafenO ist § 20 Nr. 1 des Bremischen Hafenbetriebsgesetzes (Brem-HafenbetrG),34
das ein formelles Landesgesetz ist. § 28b Abs. 1 Brem-HafenO verbietet ebenso wie § 18 Abs. 1 S.
1 SeeUmwVerhV die Einleitung von Ballastwasser im Hafengebiet, sofern nicht die Standards des
BWU eingehalten wurden. Allerdings fehlen Vorschriften, die den Ausnahmen der § 18 Abs. 2
SeeUmwVerhV und § 18 Abs. 3 SeeUmwVerhV nachempfunden sind.

342 Siehe Art. 1 Abs. 3 lit. a der Vierten Verordnung zur Anderung umweltrechtlicher Vorschriften in der
Seeschifffahrt, 20.02.2018, BGB1. 20181 210.

343 Diese Kompetenz wird regelmafig zur Umsetzung von Vertragen der IMO auch im Rahmen der
SeeUmwVerhV verwendet. Siehe Ehlers P. (2016): Seeaufgabengesetz, 3. Aufl,, Nomos Baden-Baden, § 9c,
Rn. 1.

344 Ehlers (2016), § 9, Rn. 25. Vgl. auch § 1 Nr. 16 SeeAufgG.

345 Ehlers (2016), § 1, Rn. 3.

346 Vgl. Ehlers (2016), § 9, Rn. 5: ,Wasserflachen der nicht bundeseigenen Hafen werden, soweit es sich
nicht um Teile einer Seeschifffahrtsstrafe handelt, von der Ermachtigung nicht erfasst, sondern bleiben
landesrechtlichen Regelungen vorbehalten.“

347 Verordnung zur Anderung der Bremischen Hafenordnung v. 31.05.2017, Brem.GBI. 2017, S. 259.

348 Brem.GBI. 2001, S. 91, 237.

349 Brem.GBI. 2001, S. 437, ber. S. 488 und Brem.GBI. 2002, S. 3.

99



TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

Diesbeziiglich ist freilich zu beachten, dass nach § 3 Abs. 1 S. 1 Brem-HafenbetrG auf den
Wasserflachen des Hafengebietes in Ergdnzung zum HafenbetrG und den auf dessen Grundlage
erlassenen Rechtsverordnungen (m.a.W. also insbesondere der Brem-HafenO) ,die fiir die
Schifffahrt geltenden bundesrechtlichen Vorschriften“ anzuwenden sind. Nach 3 Abs. 1 S. 2 Brem-
HafenbetrG regelt die Brem-HafenO hierzu Né&heres. Diese zdhlt in § 2 nicht abschliefdend
(»insbesondere”) verschiedene Rechtsvorschriften auf, die damit ,in Erganzung“ zum Brem-
HafenbetrG gelten. In diese Aufzdhlung ist zwar nicht die SeeUmwVerhV, wohl aber das
Ballastwasser-Gesetz ausdriicklich aufgenommen (vgl. § 2 Nr. 12 Brem-HafenO). Uber den
Verweis auf das Ballastwasser-Gesetz werden die mit ihm in deutsches Recht umgesetzten
Ausnahmen des BWU, wie sie sich in der Sache in den § 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV und § 18 Abs. 3
SeeUmwVerhV widerspiegeln, in die Brem-HafenO ,importiert”. Die im Landesrecht auf den
ersten Blick bestehende Regelungsliicke wird mithin durch den Bezug auf das Bundesrecht gefiillt.
Die Frage, ob hiervon nicht auch mit Blick auf die Regelungen der § 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV und
§ 18 Abs. 3 SeeUmwVerhV selbst ausgegangen werden konnte - dies hangt davon ab, ob es sich
dabei um fir die Schifffahrt ,geltende” bundesrechtliche Vorschriften handelt -, bedarf deshalb
keiner Beantwortung.

Eine landesrechtliche Grenze dieses Imports von Bundesrecht besteht im Hinblick auf Sedimente,
die bei der Reinigung von Ballasttanks anfallen: Nach § 28b Abs. 2 S. 1 Brem-HafenO ist es
ausdriicklich verboten, ,Sedimente, die bei der Reinigung von Ballasttanks anfallen oder
wahrend der Reise angefallen sind, ins Hafenwasser zu spiilen.“ Diese Regelung geht iiber § 18
Abs. 1S.1 SeeUmwVerhV hinaus. Sedimente aus Ballasttanks sind gemaf3 § 28b Abs. 2 S. 2 Brem-
HafenO ,unter Beachtung der abfallrechtlichen Vorschriften einem Entsorgungsunternehmen
zu iiberlassen®.

Eine dhnliche Vorschrift findet sich beispielsweise in § 31b der Verordnung fiir die Hafen in
Mecklenburg-Vorpommern (HafVO M-V).350 Anders als § 28b Brem-HafenO bildet § 31b Abs. 1
HafVO M-V die Regelungen in § 18 SeeUmwVerhV vollstiandiger ab. Nach § 31b Abs. Nr. 3 HafVO
M-V gilt fiir Schiffe, die innerhalb der Ostsee verkehren, dieselbe Regelung wie in § 18 Abs. 2
SeeUmwVerhV. Zudem enthalt § 31b Abs. 1 Nr. 4 HafVO M-V sogar einen direkten Verweis auf
§ 18 Abs. 3 SeeUmwVerhV. Fiir Sedimente enthélt § 31b Abs. 3 S. 2 HafVO M-V ein Einleitungs-
bzw. Einsplilungsverbot in die Hafengewasser.

Keine Durchfiihrung des BWU findet sich bislang in der Verordnung iiber den Verkehr im
Hamburger Hafen und auf anderen Gewdssern (HafenVO-Hamburg),35! in der
Landesverordnung fiir die Hafen in Schleswig-Holstein (HafVO-SH)352 und in der
Niedersichsischen Hafenordnung (NHafen0).353 Beziiglich der Umsetzung des BWU in
Deutschland bzw. in deutschen Hafen bestehen demnach noch immer erhebliche
Regelungsliicken.

2.2.5.3.3 Ballastwasser-Gesetz

Diese Regelungsliicken werden dadurch abgeschwéicht, dass das Ballastwasser-Gesetz, das
seinerzeit mit Zustimmung des Bundesrates verabschiedet worden ist, auch fiir Schiffe in den
Seehifen der Lander gilt (siehe oben Abschnitt 2.2.2.2.1). Solange die Liander Verstofie gegen das
Ballastwasser-Gesetz allerdings nicht mit Ordnungswidrigkeiten sanktionieren, entfalten die

350 GVOBL M-V 2006, S. 355.

351 HmbGVBI. 1979, S. 227.

352 Landesverordnung fiir die Hafen in Schleswig-Holstein v. 25.11.2014, GVOBI. 2014, 385.

353 Nds. GVBL. S. 62, zuletzt gedndert durch die Verordnung zur Anderung der Niedersichsischen
Hafenordnung v. 24.01.2013 (Nds. GVBL. S. 36).
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gesetzlichen Vorgaben nur durch ihre Wirkung fiir die Erlaubnisgewdhrung nach dem WHG
praktische Bedeutung.

2.2.5.3.4 WHG

Das WHG ist in den deutschen Seehifen der Linder anwendbar, da diese jeweils entweder in
oberirdischen Gewdssern (Binnenwasserstraféen) oder in Kiistengewdssern (Seewasserstrafien)
liegen. Zudem ist die Einleitung von Ballastwasser nach dem WHG auch erlaubnispflichtig (siehe
dazu oben Abschnitt 2.2.5.1.2). Dem kann derzeit am effektivsten durch Erlass einer konkret-
generellen Erlaubnis (Allgemeinverfiigung) Rechnung getragen werden, die zugleich die
Zulassigkeit von Einleitungen von Ballastwasser unter den Vorbehalt der Wahrung der
Anforderungen des in innerstaatliches Recht umgesetzten BWU stellt.

2.2.5.3.5 Verhiltnis der anwendbaren nationalen Vorschriften in den Seehdfen

Abschliefiend ist zu konstatieren, dass Deutschland seiner Verpflichtung zur Umsetzung des BWU
bisher ausgerechnet in den in der Praxis bedeutendsten Bereichen, ndmlich den Hafen der Lander,
nur teilweise nachgekommen ist. Die SeeUmwVerhV ist dort nicht automatisch anwendbar. In
den Landeshifen, in denen bisher keine Umsetzung des BWU durch Landesrecht erfolgt ist,
bestehen folglich Regelungsliicken. Im Hinblick auf die Einhaltung des BWU ist es aus
volkerrechtlicher Sicht irrelevant, dass innerstaatliche Kompetenzprobleme bestehen.35¢ Eine
Einhaltung der Anforderungen des BWU ist jedoch méglich (und auch erforderlich), da die
Einleitung von Ballastwasser in Hafen nach dem WHG erlaubnispflichtig ist und das
Ballastwasser-Gesetz im Rahmen von §12 Abs. 1 Nr. 2 WHG als mdglicherweise
entgegenstehende Rechtsvorschrift zu beachten ist.

Soweit das BWU in Héfen landesrechtlich in Form von Hafenverordnungen umgesetzt worden
ist (also in Bremen und Mecklenburg-Vorpommern), besteht keine Regelungsliicke. Das WHG ist
dort gleichwohl parallel anwendbar, denn Landesrecht in Form von Hafenverordnungen, die
eine § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV nachempfundene Regelung enthalten bzw. diese Norm fiir
anwendbar erklaren, konnen das WHG ebenso wenig wie die SeeUmwVerhV selbst verdrangen.
Nach derzeitiger Rechtslage ist die Einleitung von Ballastwasser somit auch in solchen Hiafen nach
dem WHG erlaubnispflichtig. Die Erlaubnis kann aber auch hier nur erteilt werden, wenn gemaf3
§ 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG die einschldgigen Einleitungsverbote der Hafenverordnungen beachtet
werden. Soweit eine Einleitung bzw. Einbringung von Sedimenten aus Ballasttanks durch eine
Hafenverordnung ausnahmslos verboten ist (wie beispielsweise durch § 28b Abs. 2 S. 1 Brem-
HafenO oder durch § 31b Abs. 3 S. 2 HafVO M-V), kommt demnach auch keine Erlaubnis im
Rahmen des WHG in Betracht. Auf diese Weise kann letztlich eine widerspriichliche behordliche
Praxis vermieden werden.

2.2.5.4 Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten in die AWZ

Das Einleitungsverbot aus § 18 Abs. S. 1 SeeUmwVerhV gilt fiir die Einleitung von Ballastwasser
,ins Meer*, also auch fiir Einleitungen in die AWZ. Insoweit besteht keine Uberschneidung mit dem
WHG oder anderen relevanten Rechtsvorschriften, womit auch keine Anwendungsfragen zu
klaren sind.

2.2.5.5 Einleitung von Ballastwasser und Sedimenten seewarts der Begrenzung der deutschen
AWZ durch Schiffe, die die Bundesflagge fiihren

Allgemein gilt die SeeUmwVerhV fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiithren, auch seewirts der
Begrenzung der deutschen AWZ, soweit nicht in Hoheitsgewassern oder der AWZ anderer Staaten

354 Vgl. Art. 27 WVK.
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abweichende Regelungen zu beachten sind.35> Wahrend der rdumliche Anwendungsbereich des
Einleitungsverbots aus § 13 Abs. 7 S. 1 SeeUmwVerhV auf die Seewasserstraféen und die deutsche
AWYZ begrenzt wurde (siehe oben Abschnitt 2.1.5.6), ist dies fiir das Verbot des § 18 Abs. 1 S. 1
SeeUmwVerhV gerade nicht geschehen. Der Wortlaut der Norm ist insoweit zwar nicht eindeutig
(,Einleiten von Ballastwasser ins Meer*); das Fehlen einer ausdriicklichen Beschrankung auf die
AWZ bzw. die ,deutschen Meeresgewadsser” spricht aber dafiir, § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV im
Einklang mit § 3 Abs. 1 Nr. 3 SeeUmwVerhV auszulegen.356¢ Andernfalls ware es nicht erforderlich
gewesen, das Einleitungsverbot explizit auf die in § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV bezeichneten
Wasserflachen (die bei natiirlicher Betrachtung nicht zum Meer gehdren) auszudehnen. Das
Verbot des Einleitens von Ballastwasser gilt auf unter deutscher Flagge fahrenden Schiffen daher
auch jenseits deutscher Gewisser, in den Hoheitsgewdssern oder der AWZ anderer Staaten
allerdings nur dann, wenn keine abweichenden Regelungen zu beachten sind.

2.2.6 Zusammenfassung

Nach dem BWU ist das Einleiten von Ballastwasser nur nach Mafigabe der Anlage zum
Ubereinkommen erlaubt, soweit nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt ist. Das
Regelungsregime des BWU fiir die Zuldssigkeit der Einleitung von Ballastwasser basiert im
Wesentlichen auf zwei Standards, ndmlich Regel D-1 fiir den Ballastwasser-Austausch und Regel
D-2 fiir die Ballastwasser-Behandlung. Ein Ballastwasseraustausch muss grundsatzlich
mindestens 200 Seemeilen vom nichstgelegenen Land entfernt bei einer Wassertiefe von
mindestens 200 m unter Berlcksichtigung der von der IMO ausgearbeiteten Richtlinien
durchgefiihrt werden. Bei dem Regel D-1-Standard handelt es sich allerdings um eine
Ubergangslésung fiir existierende Schiffe. Nachdem die von Baujahr und Ballastwasser-
Fassungsvermégen der Schiffe abhingigen Ubergangsfristen 2017 von der IMO angepasst
wurden, kommt eine Anwendung des Regel D-1-Standards nunmehr ab dem 09.09.2024
unabhéngig vom Schiffstyp nicht mehr in Betracht. Fiir Neubauten und fiir existierende Schiffe
nach Ablauf der jeweiligen Ubergangsfrist gilt der Standard nach Regel D-2. Dieser Standard
definiert strengere Qualititsnormen fiir Ballastwasser, deren Einhaltung nur durch ein
Ballastwasser-Behandlungssystem sichergestellt werden kann. Solche Systeme arbeiten
regelmaflig entweder mit mechanisch-physikalischen Methoden (beispielsweise Bestrahlung mit
UV-Licht), mit chemischen Methoden (etwa Einsatz von Bioziden wie Chlor oder Chlordioxid)
oder mit einer Kombination solcher Methoden. Insbesondere beim Einsatz von chemischen
Methoden kann es zur Entstehung von Desinfektionsnebenprodukten im behandelten
Ballastwasser kommen.

Regel D-2.1 der Anlage zum BWU formuliert Zielvorgaben beziiglich der maximalen
Konzentration und Grofe lebensfahiger Organismen und Indikatormikroben pro Kubikmeter
Ballastwasser. Um die Einhaltung dieser Zielvorgabe zu gewdahrleisten, bediirfen BWMS vor ihrer
Installation und Inbetriebnahme der Zulassung (Typengenehmigung) durch die zustdndige
Behorde des Flaggenstaats oder eine anerkannte Klassifikationsgesellschaft. Das grundsatzliche
Zulassungsverfahren und die Anforderungen beziiglich von BWMS, die mit aktiven Substanzen
arbeiten, ergeben sich aus den IMO Guidelines G8 und G9. Der Einsatz solcher Systeme setzt u.a.
die Durchfithrung einer gesonderten Risikoanalyse voraus, in deren Rahmen u.a. die ggf. im
behandelten Ballastwasser enthaltenen Desinfektionsnebenprodukte beriicksichtigt werden.
Eine Typengenehmigung erhalten nur diejenigen Systeme, die auf Grundlage dieser Analyse als
unbedenklich zu qualifizieren sind.

355 Sjehe § 3 Abs. 1 Nr. 3 SeeUmwVerhV.
356 So im Ergebnis auch Zink (2015), S. 480.
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Die Bundesrepublik Deutschland hat das BWU mit dem Ballastwasser-Gesetz in das deutsche
Recht iiberfiihrt. Daneben finden sich bundesrechtliche Regelungen zur Umsetzung der Vorgaben
des BWU in der SeeUmwVerhV und landesrechtliche Regelungen in einigen Hafenordnungen.

Anders als die von Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen geregelten SOx-Emissionen ist
Ballastwasser bislang nicht Gegenstand detaillierter Regulierung durch die EU. Dessen ungeachtet
miissen die Mitgliedstaaten bei der Umsetzung des BWU die Vorgaben anderer
unionsrechtlicher Regelungen, insbesondere diejenigen der MSRL und der WRRL, beachten.

Wie im Falle der Scrubber-Abwasser ist beziiglich der Frage des Umgangs des deutschen Rechts
mit Einleitungen von Ballastwasser anhand der verschiedenen Kategorien von Wasserflachen im
deutschen Wasserwege- und Schifffahrtsrecht zu unterscheiden:

In Binnenwasserstraf3en richtet sich die Zuldssigkeit des Einleitens von Ballastwasser zunichst
nach der SeeUmwVerhV. Nach § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV ist das Einleiten von Ballastwasser
ins Meer und in die in § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV genannten Seeschifffahrtsstrafden verboten,
wenn nicht die Anforderungen des BWU eingehalten wurden. Anders als das Einleitungsverbot
fiir = Scrubber-Abwasser ist das Einleitungsverbot fiir Ballastwasser in seinem
Anwendungsbereich somit nicht auf die Seewasserstrafden und AWZ beschrankt, sondern gilt fiir
die gesamte Seeschifffahrt auf deutschen Seeschifffahrtsstrafien einschlieRlich der in § 3 Abs. 1
Nr. 1 SeeUmwVerhV bezeichneten Binnenwasserstrafden, die zugleich Seeschifffahrtstrafien sind
- jedoch nichtin den Seehéifen der Lander. Das Verbot des § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV gilt auch
fiir die Einleitung bzw. das Ausspiilen von Sedimenten.

Neben der SeeUmwVerhV werden Einleitungen von Ballastwasser in Binnenwasserstrafden auch
vom WHG erfasst. Da das ,Einleiten von Stoffen in Gewésser” eine Benutzungi.S.v. § 9 Abs. 1 Nr. 4
WHG ist, bediirfen Einleitungen von Ballastwasser der Erlaubnis nach § 8 Abs. 1 WHG. Zumindest
dann, wenn es nach dem D-2-Standard des BWU mittels (bio-)chemischer Methoden behandelt
wurde, ist Ballastwasser ferner als Schmutzwasseri.S.v. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG zu qualifizieren.
Daher richtet sich die Erteilung einer wasserrechtlichen Erlaubnis fiir das Einleiten von
Ballastwasser nach § 57 WHG iV.m. den allgemeinen Vorschriften. Nach derzeitigem
Kenntnisstand bestehen aber keine grundlegenden Bedenken hinsichtlich der Erlaubnisfahigkeit
von Einleitungen von Ballastwasser.

Das Regime des WHG und das der SeeUmwVerhV tiberschneiden sich nur im Bereich der in § 3
Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV aufgefithrten Binnenwasserstrafen des Bundes, die zugleich
Seeschifffahrtsstrafden sind. Dabei ist die SeeUmwVerhV gegeniiber dem WHG kein lex specialis;
ihre Vorgaben werden vielmehr nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG in das
wasserrechtliche Erlaubnisverfahren integriert. In den anderen Binnenwasserstrafien gilt
ausschliefilich das WHG.

In Seewasserstrafden iiberschneiden sich das Einleitungsverbot des § 18 Abs. 1 S. 1
SeeUmwVerhV und das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt aus dem WHG. Diese
Uberlagerung ist auch in den Seewasserstralen dahingehend zu l6sen, dass mittels
Allgemeinverfiigung eine Erlaubnis gemafl WHG erteilt wird, und in diesem Rahmen tber § 12
Abs. 1 Nr.2und § 57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG die Einhaltung der Anforderungen von § 18 Abs. 1S.
1 SeeUmwVerhV sichergestellt werden muss.

Was die Rechtslage in den Seehifen anbelangt, erfasst die SeeUmwVerhV nur die
Seewasserstrafden des Bundes und die Seeschifffahrtsstrafden, die zugleich Binnenwasserstrafien
des Bundes sind. Deshalb gilt § 18 Abs. 1 S. 1 SeeUmwVerhV nicht in den Seehéfen der Lander, die
an (nicht aber in) diesen Wasserflachen liegen. Fiir eine Erstreckung der SeeUmwVerhV auf die
Wasserstrafden der Lander fehlt es an der notwendigen gesetzlichen Ermachtigung der Exekutive
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zum Erlass von Rechtsverordnungen. Der Vollzug des Ballastwasser-Gesetzes in den Seehéfen der
Lander ist nach geltendem Recht daher Aufgabe der Lander. Soweit erkennbar sind noch nicht alle
Lander ihrer Aufgabe, das BWU in den Seehifen durchzufiihren, nachgekommen. Nur ein Teil der
Lander hat entsprechende Regelungen im Rahmen von Hafenverordnungen getroffen (vgl. etwa
das Einleitungsverbot des § 28b Brem-Hafen0). Zulissig wire es, die Vorgaben des BWU, wie sie
sich in der Sache in den § 18 Abs. 2 SeeUmwVerhV und § 18 Abs. 3 SeeUmwVerhV widerspiegeln,
in die Hafenordnungen der Lander zu importieren. Zwar gilt das Ballastwasser-Gesetz auch fiir
Schiffe in den Seehéfen der Lander. Solange die Lander Verstofie gegen das Ballastwasser-Gesetz
allerdings nicht mit Ordnungswidrigkeiten sanktionieren, entfalten die gesetzlichen Vorgaben
nur durch ihre Wirkung fiir die Erlaubnisgewdhrung nach dem WHG praktische Bedeutung.

Das WHG ist in den Seehifen der Lander anwendbar, da diese jeweils entweder in oberirdischen
Gewassern (Binnenwasserstrafden) oder in Kiistengewdssern (Seewasserstrafien) liegen. Die
Einleitung von Ballastwasser ist nach dem WHG erlaubnispflichtig. Dem kann derzeit am
effektivsten durch Erlass einer konkret-generellen Erlaubnis (Allgemeinverfiigung) Rechnung
getragen werden, die zugleich die Zuldssigkeit von Einleitungen von Ballastwasser unter den
Vorbehalt der Wahrung der Anforderungen des in innerstaatliches Recht umgesetzten BWU stellt.

Im Hinblick auf Einleitungen von Ballastwasser in der AWZ gilt ausschliefllich § 18 Abs. S. 1
SeeUmwVerhV. Diese Norm wurde beziiglich ihres raumlichen Geltungsbereichs nicht
beschriankt, weshalb das grundsitzliche Verbot des Einleitens von Ballastwasser auf unter
deutscher Flagge fahrenden Schiffen auch jenseits deutscher Gewasser gilt, in den
Hoheitsgewdssern oder der AWZ anderer Staaten allerdings nur dann, wenn keine abweichenden
Regelungen zu beachten sind.

2.3 Hausliches Schiffsabwasser

2.3.1 Hintergrund

Als hausliches Schiffsabwasser werden iiblicherweise sog. Schwarzwasser und sog. Grauwasser
bezeichnet. Von Grauwasser wird bei regelmafdig fiakalienfreiem, gering verschmutztem
Abwasser gesprochen, wie es beispielsweise beim Duschen, Baden oder in Waschereien anfallt.
Demgegeniiber wird Abwasser als Schwarzwasser bezeichnet, wenn es fiakale Feststoffe enthalt.
Wie genau eine bestimmte Art von héduslichem Schiffsabwasser einzuordnen und zu behandeln
ist, hdngt letztlich von den jeweils einschldgigen Rechtsnormen ab und kann daher nicht abstrakt
und allgemeingiiltig beschrieben werden. Hausliches Schiffsabwasser kann, wenn es ungeklart
(als ,raw sewage“) in das Meer eingeleitet wird, Gesundheitsgefahren, Sauerstoffmangel im
Wasser und sichtbare Verschmutzungen im Kiistenbereich verursachen.35? Daher wird ihre
Einleitung durch Seeschiffe in das Meer und in Binnengewdsser auf volkerrechtlicher,
unionsrechtlicher und auf Ebene des nationalen Rechts reguliert.

2.3.2 Volkerrechtliche Regelungen zu hauslichem Schiffsabwasser

2.3.2.1 Teil Xll des SRU

Die wesentlichen Aspekte der Bestimmungen zum Meeresumweltschutz in Teil XII des SRU
wurden bereits in Abschnitt 2.1.2.1 erortert. Da es sich bei hduslichem Schiffsabwasser ohne
Zweifel um Verschmutzungen i.S.v. Art. 1 Abs. 1 Nr. 4 SRU handelt, fillt die Verringerung und
Vermeidung von  Verschmutzungen durch hdausliche Schiffsabwasser in  den
Anwendungsbereich der Art. 192 ff. SRU. Damit greifen auch die Verpflichtungen aus Art. 194

357 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/Sewage/Pages/Default.aspx
(28.05.2018).
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Abs. 1 SRU und Art. 194 Abs. 2 SRU, die durch die Staatengemeinschaft im Rahmen der IMO (vgl.
Art. 211 Abs. 1 SRU) und durch die Vertragsstaaten selbst (vgl. Art. 211 Abs. 2 SRU) umgesetzt
werden sollen. Dies ist im Rahmen des MARPOL-Ubereinkommens geschehen.

2.3.2.2 Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen

2.3.2.2.1 Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser

Der Umgang mit hduslichem Schiffsabwasser einschliefilich der Frage der Einleitung wird durch
Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen geregelt, die am 27.09.2003 in Kraft getreten ist
(tberarbeitete Fassung seit 01.08.2005 in Kraft).

Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen bezweckt die Vermeidung von Verschmutzungen durch
hiusliches Schiffsabwasser. Abwasser i.S.d. Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen sind (1)
»Ablauf und sonstige[r] Abfall aus jeder Art von Toilette und Pissoir“3ss, (2) ,Ablauf aus dem
Sanitdtsbereich (Apotheke, Hospital usw.) durch in diesem Bereich gelegene Waschbecken,
Waschwannen und Speigatte“3s9, (3) ,Ablauf aus Raumen, in denen sich lebende Tiere
befinden“360 sowie (4) ,sonstiges Schmutzwasser”, wenn es mit einem der anderen genannten
Ablaufe vermischt ist (Schwarzwasser).361 Nicht erfasst sind somit Abwasser, die sich selbst
keiner der genannten Abwasserkategorien zuordnen lassen und auch nicht mit Abwasser einer
der genannten Kategorien vermischt sind (Grauwasser).

Nach Regel 11 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen ist die Einleitung von Abwasser ins
Meer grundsitzlich verboten. Nach dem soeben Gesagten gilt dieses Verbot fiir Schwarzwasser,
nicht aber fiir Grauwasser.3¢2 Wenn und soweit Grauwasser auf Schiffen nicht in getrennten
Sammeltanks aufgefangen wird und es deshalb zu einer Vermischung mit Schwarzwasser kommt
(mit der Folge, dass das Gemisch von Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst wird),
wirkt sich die fehlende Anwendbarkeit des Einleitungsverbots auf Grauwasser allerdings nicht
aus.363 Nach Art. 2 Abs. 3 lit. a MARPOL-Ubereinkommen bedeutet Einleiten in Bezug auf
Schadstoffe oder solche Stoffe enthaltende Ausfliisse ,jedes von einem Schiff aus erfolgende
Freisetzen unabhingig von seiner Ursache“ einschliefilich jedes Entweichens, Beseitigens,
Auslaufens, Leckens, Pumpens, Auswerfens oder Entleerens.

Vom Einleitungsverbot der Regel 11 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen gelten
allerdings mehrere Ausnahmen.

Erstens darf unbehandeltes Schiffsabwasser nach Regel 11.1.1 in einer Distanz von mindestens
12 Seemeilen zum ndachstgelegenen Land eingeleitet werden, wenn es (1) aus einem
Sammeltank36* stammt, (2) nicht sofort, sondern in mafligen, von der Verwaltung der
Vertragsstaaten auf Basis der von der IMO entwickelten Standards zugelassenen Einleitraten
eingeleitet wird, und (3) eingeleitet wird, wenn das Schiff auf seinem Kurs ist und eine
Geschwindigkeit von mindestens 4 Knoten hat. Der Begriff ,nachstgelegenes Land“ bezeichnet
nach Regel 1.5 grundsatzlich die Basislinie. Der Regelung, dass das Einleiten von unbehandeltem
hauslichen Schiffsabwasser in gewisser Distanz zur Kiiste erlaubt ist, liegt der Gedanke zu Grunde,
dass die Ozeane jedenfalls auf der Hohen See in der Lage sind, durch natiirliche bakterielle

358 Regel 1.3.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

359 Regel 1.3.2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

360 Regel 1.3.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

361 Regel 1.3.4 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

362 So auch Schminke, V. (2009): Die Einleitung hauslicher Schiffsabwdasser nach nationalem und
internationalem Recht, Peter Lang Verlag, Frankfurt am Main, S. 108 - 109.

363 Schminke (2009), S. 109.

364 Nach Regel 1.4 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen bezeichnet der Begriff Sammeltank ,einen
Tank, der zum Sammeln und zur Lagerung von Abwasser verwendet wird“.
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Aktivitat hausliches Abwasser aufzunehmen und abzubauen.3¢5 Die IMO hat im Jahr 2006
empfohlene Standards fiir Einleitraten verabschiedet, die die Verwaltungen der Vertragsstaaten
bei der Festlegung der Einleitraten nach nationalem Recht beachten sollen.366

Zweitens istnach Regel 11.1.1 die Einleitung von mechanisch behandeltem und desinfiziertem
Schiffsabwasser erlaubt, wenn (1) das System zur mechanischen Behandlung und Desinfektion
von der Verwaltung nach Regel 9.1.2 zugelassen ist3¢7 und (2) auf diese Weise behandeltes
Schiffsabwasser mindestens 3 Seemeilen vom nachstgelegenen Land eingeleitet wird.

Drittens darf Schiffsabwasser aus Aufbereitungsanlagen nach Regel 11.1.2 ohne rdumliche
Einschrankungen eingeleitet werden, wenn (1) die Aufbereitungsanlage nach Regel 9.1.1 von der
Verwaltung zugelassen ist, (2) die Testergebnisse der Anlage im International Sewage Pollution
Prevention Certificate (ISPPC) des Schiffes vermerkt sind und (3) die Einleitung keine sichtbaren
Festkorper und Verfarbungen im umgebenden Wasser verursacht.

Regel 11.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen gilt gemif Regel 2.1 nur fiir Schiffe auf
Auslandsfahrt (,ships engaged in international voyages*), also nach Regel 1.7 fiir solche Schiffe,
die sich auf dem Weg von einem Hafen eines Vertragsstaates zu einem Hafen eines anderen
Staates befinden (oder umgekehrt). Des Weiteren unterscheidet Anlage IV zwischen ,neuen
Schiffen” und ,vorhandene Schiffen“. Neue Schiffe sind nach Regel 1.1.1 Schiffe, fiir die der
Bauauftrag an oder nach dem Tag des Inkrafttretens von Anlage IV (27.09.2003) erteilt oder, falls
kein Bauauftrag vorlag, deren Kiel zu diesem Zeitpunkt gelegt wurde, oder die sich zu diesem
Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand befanden. Alternativ fallen nach Regel 1.1.2
hierunter auch Schiffe, die mindestens drei Jahre nach dem Tag des Inkrafttretens von Anlage IV
abgeliefert wurden. Im Umkehrschluss sind vorhandene Schiffe alle Schiffe, die keine neuen
Schiffe sind.368 Anlage IV gilt fiir neue Schiffe, die eine Bruttoraumzahl von mindestens 400
haben (Regel 2.1.1), und fiir neue Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von weniger als 400, wenn
diese fiir eine Beférderung von mehr als 15 Personen zugelassen sind (Regel 2.1.2). Fiir
vorhandene Schiffe gilt Anlage IV gemiafds Regel 2.1.3 und 2.1.4 unter den gleichen
Voraussetzungen, allerdings erst fiinf Jahre nach Inkrafttreten (also seit dem 27.09.2008).

Aufkleinere seegehende Schiffe wie beispielsweise Sportboote, die nicht in eine der Kategorien
der Regel 1.1 fallen, ist Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen nicht anwendbar. Die
Verwaltungen der Vertragsstaaten haben nach Regel 2.2 (soweit durchfiihrbar) darauf zu achten,
dass vorhandene Schiffe, die in den Anwendungsbereich von Anlage IV fallen, und deren Kiel vor
dem 02.10.1983 gelegt wurde, oder die sich zu diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden
Bauzustand befanden, so ausgestattet sind, dass sie Abwasser nach den Vorschriften der Regel 11
einleiten kdnnen.

Nach Regel 11.2 gelten die Einleitungsbestimmungen aus Regel 11.1 nicht fiir Schiffe, die nur in
den Gewissern im Hoheitsbereich eines Staates betrieben werden, und fiir Gastschiffe aus
anderen Staaten, die wahrend des Aufenthalts in diesen Gewadssern Abwasser im Einklang mit den
von diesem Staat erlassenen weniger strengen Vorschriften einleiten.

Flir Fahrgastschiffe werden in Zukunft nach Regel 11.3 in Sondergebieten strengere
Bestimmungen gelten, die leges speciales zu den Vorgaben der Regel 11.1 sind. Sondergebiete sind

365 http: //www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/Sewage/Pages /Default.aspx
(28.05.2018).

366 Siehe insbesondere Ziff. 3 der IMO Recommendation on Standards for the Rate of Discharge of
Untreated Sewage from Ships, Resolution MEPC.157(55), 13.10.2006.

367 Siehe dazu auch die IMO 2012 Guidelines on Implementation of Effluent Standards and Performance
Tests for Sewage Treatment Plants, Resolution MEPC.227(64), 05.10.2012.

368 Regel 1.2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.
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nach Regel 1.6 Meeresgebiete, in denen aus anerkannten technischen Griinden im Zusammenhang
mit seinem ozeanographischen und 6kologischen Zustand und der besonderen Natur seines
Verkehrs die Annahme besonderer verbindlicher Methoden zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Abwasser erforderlich ist. Das bisher einzige Sondergebiet ist
gemdfd Regel 1.6.1 das Ostseegebiet i.S.d. Regel 1.11.2 der Anlage I zum MARPOL-
Ubereinkommen.3¢? Fahrgastschiffe sind nach Regel 1.10 Schiffe, die mehr als 12 Fahrgiste
befordern.370 Es kann sich bei Fahrgastschiffen also um Schiffe handeln, die zu klein sind, um in
den Anwendungsbereich von Regel 11.1 zu fallen. Dass fiir diese Schiffe in der Ostsee strengere
Standards gelten, liegt daran, dass die Ostsee wegen ihrer besonderen Lage nur einen langsamen
Wasseraustausch mit der Nordsee hat und daher besonders anféllig fiir erhohte Nahrstoffeintréage
(auch durch Schwarzwasser) ist. Nach der iiberarbeiteten37! Regel 11.3 ist die Einleitung von
Abwasser innerhalb der Sondergebietes in der Ostsee verboten (1) fiir neue Fahrgastschiffe372
ab dem 1. Juni 2019, (2) fir vorhandene Fahrgastschiffe373 ab dem 01.06.2021 und (3) fiir
vorhandene Fahrgastschiffe, die sich auf direkter Route zu oder von einem aufderhalb des
Sondergebietes befindlichen Hafen oder auf direkter Route von einem Hafen o6stlich des
Langengrades 28°10' Ost innerhalb des Sondergebietes, ohne dass ein weiterer Zwischenstopp in
einem anderen Hafen vorgenommen wird, befinden, ab dem 01.06.2023. Das Verbot aus Regel
11.3 ist damit bisher weder fiir neue noch fiir vorhandene Fahrgastschiffe in Kraft getreten.374
Nach Regel 11.3 i.V.m. Regel 13.2 kann die IMO auch noch spitere Zeitpunkte fiir das
Inkrafttreten des Verbots bestimmen. Letztlich kommt es darauf an, ab wann die Vertragsparteien
im Einklang mit Regel 13.1 eine ausreichende Anzahl von Hafenauffanganlagen im Bereich des
Sondergebiets geschaffen haben, damit die praktische Umsetzbarkeit des Einleitungsverbots
gewdhrleistet ist. Die Anrainerstaaten der Ostsee haben der IMO indes bereits kommuniziert, dass
mittlerweile hinreichende Hafenauffanganlagen vorhanden sind.

Eine Ausnahme von dem Verbot besteht nach Regel 11.3 fiir Einleitungen von Fahrgastschiffen,
wenn (1) diese eine zugelassene Abwasser-Aufbereitungsanlage betreiben,375 (2) ihnen von der
Verwaltung bescheinigt wurde, dass die Anlage den in Regel 9.2.1 bezeichneten
Betriebsanforderungen geniigt, und (3) der Ausfluss in dem das Schiff umgebenden Wasser keine
schwimmenden Festkorper sichtbar werden ldsst und keine Verfarbung des Wassers hervorruft.
Regel 13.2 stellt klar, dass bis zum Inkrafttreten des Verbots aus Regel 11.3 das allgemeine
Einleitungsverbot aus Regel 11.1 gilt.

Nach Regel 3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen gelten die Verbote aus Regel 11.1 und
11.3 nicht fiir die Einleitung von Schiffsabwasser, sofern diese zur Sicherstellung der Sicherheit
eines Schiffes und der an Bord befindlichen Personen sowie zur Lebensrettung auf See

369 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/Sewage/Pages/Default.aspx
(28.05.2018).

370 Fahrgaste sind nach Regel 1.9 alle Personen mit Ausnahme (1) des Kapitidns und der
Besatzungsmitglieder oder anderer Personen, die in irgendeiner Eigenschaft an Bord eines Schiffes fiir
dessen Belange angestellt oder beschaftigt sind, und (2) von Kindern unter einem Jahr. Personen sind
nach Regel 1.8 Besatzungsmitglieder und Fahrgaste.

371 IMO, Establishment of the Date on Which Regulation 11.3 of MARPOL Annex IV in Respect of the Baltic
Sea Area shall take Effect, Resolution MEPC.275(69), 22.04.2016.

372 Neue Fahrgastschiffe i.S.d. Regel 11.3.a sind nach Regel 1.10 solche Fahrgastschiffe, (1) fiir die der
Bauauftrag am oder nach dem 01.01.2016 erteilt wurde oder, falls kein Bauauftrag vorlag, deren Kiel zu
diesem Zeitpunkt gelegt wurde oder die sich zu diesem Zeitpunkt in einem entsprechenden Bauzustand
befanden oder (2) die mindestens zwei Jahre nach dem 01.01.2016 abgeliefert wurden.

373 Vorhandene Fahrgastschiffe sind nach Regel 1.10 Fahrgastschiffe, die keine neuen Fahrgastschiffe sind.
374 Dies ware nach den urspriinglichen Zeitpunkten fiir das Inkrafttreten des Verbots freilich bereits der
Fall gewesen (01.01.2016 fiir neue Fahrgastschiffe und 01.01.2018 fiir vorhandene Fahrgastschiffe).

375 Siehe dazu auch die IMO 2012 Guidelines on Implementation of Effluent Standards and Performance
Tests for Sewage Treatment Plants, Resolution MEPC.227(64), 05.10.2012.
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erforderlich ist.37¢ Eine weitere Ausnahme gilt, wenn die Einleitung durch die Beschadigung eines
Schiffes oder seiner Ausriistung verursacht wird und sowohl vor als auch nach der Beschadigung
alle verniinftigen Vorkehrungen zur Vermeidung und Minimierung der Einleitung getroffen
wurden.377

Um eine Umgehung der Bestimmungen der anderen Anlagen zum MARPOL-Ubereinkommen zu
verhindern, bestimmt Regel 11.4, dass im Falle einer Vermischung von Schiffsabwasser mit Abfall
oder Abwasser i.S.d. anderen Anlagen zum MARPOL-Ubereinkommen die Bestimmungen der
anderen Anlagen eingehalten werden miissen.

Nach Regel 12.1 sind alle Vertragsparteien, die von Schiffen, die in Gewadassern in ihrem
Hoheitsbereich betrieben werden, sowie von Gastschiffen wihrend des Aufenthalts in ihren
Gewadssern verlangen, dass diese die Einleitungsbedingungen der Regel 11.1 einhalten, dazu
verpflichtet, in Hifen und an Umschlagplatzen fiir die Einrichtung von Anlagen zu sorgen, die
Abwasser aufnehmen, ohne eine unangemessene Verzogerung fiir die Schiffe zu verursachen, und
die ausreichen, um den Erfordernissen der sie in Anspruch nehmenden Schiffe zu gentigen. Die
Verpflichtung zur Einrichtung von Hafenauffanganlagen aus Regel 12.1 dient also der
Sicherstellung der zur Einhaltung der Einleitungsverbote erforderlichen Infrastruktur.

2.3.2.2.2 Umsetzung in Deutschland

Das MARPOL-Ubereinkommen und seine Anlagen wurden durch ein entsprechendes
Vertragsgesetz in das deutsche Recht iiberfiihrt.378 Ebenso werden Anderungen der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen laufend durch Rechtsverordnung in die deutsche Rechtsordnung
inkorporiert (siehe Abschnitt 2.1.2.2.2). Somit gilt Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen in
ihrer aktuellen Fassung im deutschen Recht. Ergidnzende Bestimmungen enthdlt zudem die
SeeUmwVerhV.

2.3.2.3 HELCOM

2.3.2.3.1 Zweck und Anwendungsbereich

Das Ubereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes von 1992 (HELCOM),379
das am 17.01.2000 in Kraft getreten ist, dient dem Schutz der Ostsee vor jeglicher Form von
Beeintrachtigung sowie der Erhaltung und Wiederherstellung ihres 6kologischen
Gleichgewichts.380 Der Geltungsbereich von HELCOM erstreckt sich auf das Ostseegebiet, das
nach Art. 1 HELCOM die Ostsee und den im Skagerrak durch den Breitengrad von Kap Skagen auf
57°44.43'N begrenzten Eingang zur Ostsee umfasst. HELCOM ist ausdriicklich auch auf die
inneren Gewdasser anwendbar.38!

2.3.2.3.2 Regelungen zur Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser

Gemadfd Art. 5 HELCOM sind alle Vertragsparteien dazu verpflichtet, die Verschmutzung der
Meeresumwelt des Ostseegebiets durch Schadstoffe aus allen Quellen zu verhiiten und zu
beseitigen und zu diesem Zweck die in Anlage I zu HELCOM aufgefiihrten Verfahren und
Mafdnahmen durchzufiihren. Nach Art. 8 Abs. 1 HELCOM treffen die Vertragsparteien die in
Anlage IV zu HELCOM beschriebenen Mafdnahmen, um das Ostseegebiet vor Verschmutzungen

376 Regel 3.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

377 Regel 3.2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

378 BGBI. 1982 11 S. 2; BGBI. 1996 11 S. 399.

379 BGBL. 1994 11 S. 1397.

380 Vgl. Art. 3 Abs. 1 HELCOM.

381 Art. 1 HELCOM definiert die inneren Gewdsser als ,,Gewdsser auf der landwartigen Seite der
Basislinien, von denen aus die Breite des Kiistenmeeres gemessen wird, bis zur landwértigen, durch die
Vertragsparteien festgelegten Grenze.”
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durch Schiffe zu schiitzen. Zusatzlich sind die Vertragsparteien nach Art. 8 Abs. 2 HELCOM dazu
verpflichtet, einheitliche Anforderungen beziiglich der Einrichtung von Anlagen zur Aufnahme
von Schiffsabfillen zu entwickeln und diese anzuwenden, wobei sie unter anderem die
besonderen Erfordernisse von Fahrgastschiffen im Ostseegebiet beriicksichtigen.

Die Bestimmungen von Anlage IV zu HELCOM betreffend hausliches Schiffsabwasser sind eng an
die entsprechenden Bestimmungen von Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen
angelehnt.382 Nach Regel 3 Abs. 2 lit. a der Anlage IV zu HELCOM sind Einleitungen (in Anlehnung
an das MARPOL-Ubereinkommen383) in Bezug auf Schadstoffe oder solche Stoffe enthaltende
Ausfliisse alle von einem Schiff aus erfolgende Freisetzungen unabhangig von deren Ursprung; sie
umfassen jedes Entweichen, Absetzen, Auslaufen, Lecken, Pumpen, Auswerfen oder Entleeren.
Regel 4 Abs. 1 und 3 der Anlage IV zu HELCOM ordnet die Anwendung von Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen an. Insbesondere miissen die Vertragsstaaten nach Regel 4 Abs. 3 lit. a
der Anlage IV zu HELCOM die Bestimmungen iiber das Einleiten von Abwasser nach Regel 11.1
und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen anwenden. Daraus folgt, dass die
Regelungen der Anlage IV zu HELCOM sich ebenfalls nur auf Schwarzwasser, nicht aber auf
Grauwasser beziehen. Gleichermafien sind die Vertragsstaaten nach Regel 4 Abs. 3 lit. b der
Anlage IV zu HELCOM dazu verpflichtet, im Einklang mit Regel 12.1 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen Auffanganlagen fiir Abwasser in Héifen oder an vor ihrer Kiiste gelegenen
Umschlagplatzen bereitzustellen.

Anlage IV zu HELCOM enthilt indes auch iiber Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen
hinausgehende Regelungen.38* Gemafd Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM miissen
neben den in Regel 2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen genannten Schiffskategorien
auch alle anderen Schiffe, einschliefdlich Sportboote, wenn sie mit Toiletten ausgestattet
sind, die Einleitungsbestimmungen der Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen einhalten. Nach Regel 5 Abschnitt B der Anlage IV zu HELCOM miissen diese
Schiffe zudem mit einem Abwasser-Riickhaltesystem in Ubereinstimmung mit den von der
Helsinki Kommission genehmigten Richtlinien ausgeriistet sein. Wo dies angemessen ist, gilt
hinsichtlich der in Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM aufgefiihrten Schiffe die
Verpflichtung der Vertragsstaaten aus Regel 12.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen,
hinreichende Auffanganlagen fiir das vom Einleitungsverbot erfasste Abwasser
bereitzustellen.385 Nach Regel 5 Abschnitt D der Anlage [V zu HELCOM kénnen die Vertragsstaaten
von den genannten Regeln Ausnahmen hinsichtlich bestimmter Arten von Sportbooten und
anderen Schiffe machen, die mit Toiletten ausgestattet und nicht in Regel 2 der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen bezeichnet sind, wenn (1) nach den von der Helsinki Kommission
genehmigten Richtlinien der Einbau von Abwasser-Riickhaltesystemen fiir Toiletten in diesen
Sportbooten und anderen Schiffen technisch schwierig ist oder die Kosten des Einbaus im
Verhaltnis zum Wert des Schiffes hoch sind und (2) diese Sportboote und anderen Schiffe vor dem
1. Januar 2000 gebaut wurden.

2.3.2.3.3 Umsetzung in Deutschland

382 Siehe Schminke (2009), S. 112 m.w.N.

383 Vgl. insoweit auch die Einschrankungen des Einleitungsbegriffs in Regel 3 Abs. 2 lit. b der Anlage IV zu
HELCOM.

384 Schminke (2009), S. 113.

385 Regel 5 Abschnitt C Abs. 1 der Anlage IV zu HELCOM.
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HELCOM wurde mittels Vertragsgesetz in die deutsche Rechtsordnung inkorporiert (HELCOM-
Vertragsgesetz).38¢ Aktualisierungen des Ubereinkommens wurde mit Anderungsverordnungen
Rechnung getragen.387

2.3.24 CDNI

Auch das CDNI enthalt Regelungen zur Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser, die folglich in
den allen dem allgemeinen Verkehr dienenden Binnenwasserstrafien mit Ausnahme des
deutschen Teils des Bodensees und der Rheinstrecke oberhalb Rheinfelden gelten. Nach Art. 1 lit.
e CDNI zahlen hausliche Abwasser zum sonstigen Schiffsbetriebsabfall i.S.d. Anlage 2 Teil C
CDNI. Nach Art. 8.01 lit. a Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI sind hausliche Abwasser ,Abwasser
aus Kiuchen, Essraumen, Waschraumen und Waschkiichen sowie Fiakalwasser”. Im Unterschied
zur Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst das CNDI somit sowohl Schwarzwasser als
auch Grauwasser.

Nach Art. 9.01 Abs. 3 S. 1 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI ist die Einleitung von hauslichem
Abwasser nur fiir zwei Kategorien von Schiffen verboten. Gemaf3 Art. 9.01 Abs. 3 S. 1 lit. a Anlage
2 Teil C Kapitel VIII CDNI gilt das Verbot seit 01.05.2005 fiir Kabinenschiffe mit mehr als 50
Schlafplitzen. Ferner gilt das Verbot nach Art. 9.01 Abs. 3 S. 1 lit. b Anlage 2 Teil C Kapitel VIII
CDNI seit dem 01.01.2010 fiir Fahrgastschiffe, die zur Beférderung von mehr als 50
Fahrgasten zugelassen sind. Nach Art. 9.03 Abs. 4 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI miissen
Schiffsfiihrer, fiir deren Schiffe das Einleitungsverbot gilt, sicherstellen, dass das hausliche
Schiffsabwasser an Bord des Fahrzeugs in geeigneter Weise gesammelt und bei einer
Annahmestelle oder -anlage nach Artikel 8.02 Abs. 3 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI abgegeben
wird, sofern das Fahrgastschiff nicht iiber eine Bordklaranlage nach Art. 9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil
C Kapitel VIII CDNI verfiigt. Verfiigt ein Fahrgastschiff iiber eine zugelassene Bordkldranlage,
welche die Grenz- und Uberwachungswerte nach Anhang V des CDNI einhilt, ist es gemaf3 Art.
9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI vom Einleitungsverbot ausgenommen. Einleitungen
von Schiffen, die nicht in eine der genannten beiden Kategorien fallen, sind nach Art. 9.01 Abs. 3
S. 2 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI ausdriicklich erlaubt. Folglich sind die fiir die
Binnenwasserstraf3en praktisch bedeutendsten Schiffe, ndmlich die Giitermotorschiffe, nicht vom
Einleitungsverbot betroffen.388 Zudem konnen die Vertragsstaaten nach Art. 9.02 Anlage 2 Teil C
Kapitel VIII CDNI fiir Schiffe, fiir die nach Art. 9.01 Abs. 3 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI das
Einleitungsverbot gilt, fiir die die Einhaltung des Einleitungsverbotes aber ,praktisch schwer
durchfiihrbar ist oder unzumutbar hohe Kosten verursacht, ein geeignetes Verfahren fir
Ausnahmemadglichkeiten vereinbaren und die Bedingungen festlegen, unter denen diese
Ausnahmen als gleichwertig angesehen werden konnen.“ Ein solcher Beschluss nach Art. 9.02
Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI wurde im Jahr 2013 gefasst38 und sieht in seiner Anlage390 vor,
dass Fahrgastschiffe mit Bordklaranlagen, die (1) vor dem 01.11.2009, (2) nach dem 31.10.2009,
aber vor dem 01.01.2011 oder (3) vor dem 01.01.2011 fiir den Betrieb aufderhalb des

386 BGBI. 1994 11 S. 1397.

387 Sog. Ostseeschutz-Anderungsverordnungen.

388 Siehe auch Reimann, S. 57 - 58, der vorsichtige Kritik an der Ausnahme {ibt.

389 Beschluss CDNI 2013-11-5, Anwendungsbestimmung - Teil C, Hartefallregelung geméf3 Artikel 9.02 der

Anlage 2 fiir Bordklaranlagen, https://www.elwis.de/DE/Schifffahrtsrecht/Allgemeine-

Informationen/Abfalluebereinkommen/Vierte-Verordnung/Beschluss-CDNI-2013-11-5/Beschluss-CDNI-
2013-11-5-node.html (23.06.2018).

390 Anlage zu Beschluss CDNI 2013-11-5, Anwendung von Artikel 9.02 der Anlage 2 fiir Bordklaranlagen,
die vor dem 01.01.2011 in Fahrgastschiffen eingebaut wurden,

https: //www.elwis.de/DE/Schifffahrtsrecht/Allgemeine-Informationen/Abfalluebereinkommen/Vierte-
Verordnung/Beschluss-CDNI-2013-11-5/Anlage/Anlage-
node.html;jsessionid=C59E195E5CC92511A41A74D16A37D2B8.serverltl (23.06.2018).
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Anwendungsbereichs des CDNI eingebaut wurden, diese Anlagen unter bestimmten
Voraussetzungen weiter betreiben diirfen, sofern bestimmte Anforderungen eingehalten werden.

Im hier relevanten Kontext ist vor allem Art. 9.01 Abs. 5 Anlage II Teil C Kapitel VIII CDNI von
Bedeutung, der Seeschiffe in Seehidfen an Seeschifffahrtsstrafden, die den Bestimmungen des
MARPOL-Ubereinkommens unterliegen, vom Einleitungsverbot ausnimmt. Damit ist nicht etwa
gemeint, dass Einleitungen fiir dergleichen Schiffe erlaubt waren; vielmehr bleiben in den
Seehidfen an Seeschifffahrtsstrafden (nicht aber in den ebenfalls zu den inneren Gewassern
zdhlenden, weil von Seeschiffen befahrenden Seeschifffahrtsstrafden selbst) allein die
Einleitungsbestimmen der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen mafigeblich.

2.3.3 Unionsrechtliche Regelungen zur Einleitung von hduslichem Schiffsabwasser

2.3.3.1 MSRL und WRRL

Im Hinblick auf die Vorgaben der MSRL und der WRRL kann auf das zu Scrubber-Abwasser und
Ballastwasser Gesagte verwiesen werden (siehe Abschnitte 2.1.3.3 und 2.1.3.4 bzw. 2.2.3).

2.3.3.2 Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen

2.3.3.2.1 Anwendungsbereich

Einschlagig ist zudem die Richtlinie iber Hafenauffangeinrichtungen (siehe dazu bereits oben
Abschnitt 2.1.3.2). Diese Richtlinie dient nach ihrem Erwagungsgrund 3 insbesondere auch der
Umsetzung des MARPOL-Ubereinkommens und speziell der Umsetzung der Verpflichtung zur
Bereitstellung angemessener Auffangeinrichtungen fiir Abfille in den Hifen aus dem
MARPOL-Ubereinkommen.3°! Fiir hiusliches Schiffsabwasser ergibt sich diese Verpflichtung aus
Regel 12.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen. Da die Richtlinie fiir
Hafenauffangeinrichtungen fiir alle Schiffe i.S. ihres Art. 3 lit. a i.V.m. Art. 2 lit. a gilt, entspricht ihr
Anwendungsbereich insoweit dem des MARPOL-Ubereinkommens. Allerdings ist die Richtlinie
fiir Hafenauffangeinrichtungen in ihrem Anwendungsbereich nicht auf die in Regel 11 der Anlage
IV zum MARPOL-Ubereinkommen genannten Schiffskategorien (siehe oben Abschnitt 2.3.2.2.1)
beschrankt und geht insoweit also deutlich tiber Anlage IV hinaus.392

Die Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen gilt fiir , Schiffsabfdlle”, zu denen gemaf3 Art. 2 lit. c
auch ,Abwasser” zdhlen, die in den Geltungsbereich der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen fallen. Folglich erfasst sie ebenso wie Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen
nur Schwarzwasser und mit Schwarzwasser vermischtes Grauwasser in dem dort definierten
Umfang, nicht aber Grauwasser.393

2.3.3.2.2 Entladungspflicht fur hausliche Schiffsabwasser

Schwarzwasser (nicht aber Grauwasser, sofern es nicht mit Schwarzwasser vermischt ist) ist also
nach den Art. 3, 7 Abs. 1 und Art. 10 der Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen grundsatzlich
i.S.d. Richtlinie in den bereit gestellten Hafenauffangeinrichtungen zu entsorgen. Dies gilt
allerdings nach Art. 7 Abs. 2 nicht, wenn das Schiff geniigend spezifische Lagerkapazitat fiir alle
angefallenen und wahrend der beabsichtigten Fahrt des Schiffes bis zum Entladehafen
anfallenden Schiffsabfille hat und gesichert ist, dass der Zielhafen iiber die fiir die dann
anstehende Entladung erforderlichen Hafenauffanganlagen verfiligt. Diese Vorgaben sind nach
Art. 16 Abs. 1 der Richtlinie im nationalen Recht der Mitgliedstaaten umzusetzen.

391 Siehe auch Schminke (2009), S. 124 m.w.N.
392 Schminke (2009), S. 135.
393 So auch Schminke (2009), S. 132, 142.
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2.3.3.2.3 Umsetzung in Deutschland

Die Umsetzung der Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen ist in Deutschland durch die Lander
erfolgt.394

2.3.3.3 Verhaltnis der EU-Richtlinien zueinander

Hinsichtlich der Frage der Zuldssigkeit der Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser
harmonieren die einschlagigen EU-Richtlinien. Insbesondere unterstiitzen die strengen
Regelungen  der  Richtlinie  iiber  Hafenauffangeinrichtungen  innerhalb  ihres
Anwendungsbereiches (also beziiglich Schwarzwasser) die Umsetzung der Anforderungen der
WRRL. Aus der Tatsache, dass die Richtlinie {iber Hafenauffanganlagen keine Regelungen zu
Grauwasser enthalt, lasst sich indes nicht mittels Umkehrschluss ableiten, dass diese Richtlinie
eine Erlaubnis zur Einleitung von Grauwasser statuiert, die mit den Anforderungen der WRRL
bzw. mit dem repressiven Verbot mit Erlaubnisvorbehalt des die WRRL umsetzenden WHG (siehe
dazu noch unten Abschnitt 2.3.5.1.4) kollidieren konnte.395

2.3.4 Verhdltnis der volker- und unionsrechtlichen Regelungen zur Einleitung von
hauslichem Schiffsabwasser

Im Hinblick auf das Verhdltnis der hier einschldgigen Vorschriften der genannten
volkerrechtlichen Regelwerke (SRU, MARPOL-Ubereinkommen, HELCOM, CDNI) sind, sieht man
zundchst von den auf Seeschifffahrtsstrafien fahrenden Seeschiffen ab, keine Widerspriiche zu
erkennen. Erstens dient das MARPOL-Ubereinkommen der Umsetzung der Vorschriften zum
Meeresumweltschutz aus Teil XII SRU. Zweitens {ibernimmt Anlage IV zu HELCOM die fiir die
Einleitung von hduslichem Schiffsabwasser einschlagigen Vorschriften der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen und dehnt deren Anwendungsbereich auf weitere Schiffskategorien
aus. Drittens ist das Einleitungsverbot aus dem CDNI ausdriicklich nicht auf Seeschiffe
anwendbar, soweit diese vom MARPOL-Ubereinkommen erfasst sind. Unklar ist insoweit, ob auch
die mit Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM erfolgte Ausdehnung der einschlagigen
Bestimmungen der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen auf alle anderen Schiffe,
einschliefdlich Sportboote, wenn sie mit Toiletten ausgestattet sind, in den Anwendungsbereich
von Art. 9.01 Abs. 5 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI fallt. Diese Norm verweist zwar nicht
ausdriicklich auf HELCOM; da Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM aber zur Folge hat,
dass Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen auch auf die in der Norm
genannten Schiffe anzuwenden ist, ,unterliegen“ diese fiir Staaten, die gleichzeitig
Vertragsparteien des CNDI, des MARPOL-Ubereinkommens und von HELCOM sind, bei
harmonisierender Auslegung ,den Bestimmungen des Internationalen Ubereinkommens zur
Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe”.

Nicht von Art. 9.01 Abs. 5 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI erfasst werden in Anbetracht des
eindeutigen Wortlauts der Vorschrift hingegen Seeschiffe, die sich auf Seeschifffahrtsstrafden
(und nicht in den an ihnen gelegenen Seehifen) befinden. Fiir sie tritt das Verbot des Art. 9.01
Abs. 3 S. 1 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI mithin nicht hinter die MARPOL-Vorgaben zurtick.
Daraus folgt zugleich, dass Einleitungen von hauslichem Abwasser fiir andere Schiffe als die in Art.
9.01 Abs. 3 S. 1 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI genannten nach S. 2 der Norm ausdriicklich
erlaubt sind - eine Konsequenz, die der Ausdehnung des Anwendungsbereichs von Regel 11.1 und

394 Stofen, A. (2011): Abfallbewirtschaftung in deutschen Hafen Umsetzung der Richtlinie 2000/59/EG
iiber Hafenauffangeinrichtungen fiir Schiffsabfélle und Ladungsriickstdnde in Deutschland, NABU, S. 15 ff.
395 Abwegig daher Schminke (2009), S. 132, 141 - 145, die eine Kollision mit dem WHG bejaht und den
Erlaubnisvorbehalt des WHG im Wege des Anwendungsvorrangs des Unionsrechts aushebeln will und
zudem die Bedeutung der WRRL neben dem WHG verkennt (siehe S. 122).
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11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen durch Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu
HELCOM auf ,alle anderen Schiffe” widerspricht. Der insofern bestehende Normkonflikt ist unter
Bezugnahme auf den volkerrechtlichen lex specialis-Grundsatz zu 16sen. Konnte diesbeziiglich
unter raumlichen Gesichtspunkten erwogen werden, das CDNI als spezielleren Vertrag zu
qualifizieren, belegen die Regelungen der Art. 6 Abs. 1 CNDI, Art. 2.03 Abs. 3 Anlage 2 Teil A Kapitel
I1 CDNI, Art. 5.03 Anlage 2 Teil B Kapitel V CDNI sowie Art. 9.01 Abs. 5 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII
CDNI, dass das Ubereinkommen in sachlicher Hinsicht keine abschlieRenden Regelungen fiir
Seeschiffe trifft, sondern das MARPOL-Ubereinkommen als spezieller akzeptiert. Deshalb sind
auch hinsichtlich von Seeschiffen, die sich auf Seeschifffahrtstrafien befinden, die Vorgaben von
Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen anzuwenden.

Zu Klaren ist ferner das Verhdltnis der einschlagigen volkerrechtlichen Vertrige zu den
unionsrechtlichen Regelungen. Im Anwendungsbereich der WRRL ist nicht auszuschliefden, dass
schidliche Einleitungen, die nicht vom MARPOL-Ubereinkommen, HELCOM und dem CDNI
verboten sind, dennoch nach der WRRL verboten sein konnten. In diesen Situationen besteht aber
keine direkte Kollision, da die genannten volkerrechtlichen Regelungen zwar Einleitungen von
Verboten ausnehmen, mit Ausnahme des CDNI aber auch nicht ausdriicklich erlauben. Auch
soweit Einleitungen von Schiffen nach Art. 9.01 Abs. 3 S. 2 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI
ausdriicklich erlaubt sind, steht dies nur auf den ersten Blick im Widerspruch zum
Verschlechterungsverbot des Art. 4 Abs. 1 lit. a i) WRRL. Erneut ist daran zu erinnern, dass
dieses Verbot nicht schon bei jeder signifikanten Beeintrachtigung eines Gewadssers greift,
sondern erst dann, wenn sich der Zustand mindestens einer Qualitatskomponente i.S.v. Anhang V
WRRL infolge des konkret in Rede stehenden Einleitens um eine Klasse verschlechtert, auch wenn
diese  Verschlechterung nicht zu einer Verschlechterung der Einstufung des
Oberflaichenwasserkorpers insgesamt fiihrt (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.3). Daher wird von
einem Verstof3 gegen das Verschlechterungsverbot nur einzelfallabhingig und ausnahmsweise
ausgegangen werden konnen. Ist dies der Fall, muss Art. 9.01 Abs. 3 S. 2 Anlage 2 Teil C Kapitel
VIII CDNI in seiner Geltung im nationalen Recht in Anbetracht des Anwendungsvorrangs des
Unionsrechts unbeachtet bleiben.

Ein Konflikt der volkerrechtlichen Regelungen mit der Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen
besteht nicht. Da die Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen ausdriicklich der Umsetzung der
Verpflichtung aus Regel 12.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen dient, bei Anwendung
des Einleitungsverbotes aus Regel 11.1 und 11.3 Hafenauffangeinrichtungen bereitzustellen,
die die Einhaltung des Verbots ermoglichen, besteht kein Anlass, ihre Bestimmungen
dahingehend zu interpretieren, dass sie ein absolutes Einleitungsverbot selbst fiir nach Regel
11.1 und 11.3 zulissige Einleitungen statuiert.3°¢ Denn Art. 7 Abs. 1 der Richtlinie fiir
Hafenauffangeinrichtungen enthalt eine Verpflichtung von Schiffskapitdnen, vor dem Auslaufen
alle Schiffsabfélle zu entladen. Diese Verpflichtung betrifft das Verhalten in den Hafen und trifft
keine Aussage dariiber, ob bereits bei der Fahrt zum Hafen im Rahmen von Regel 11.1 der Anlage
IV zum MARPOL-Ubereinkommen Einleitungen vorgenommen werden diirfen. Richtig ist, dass
nach dem klaren Wortlaut von Art. 7 Abs. 1 der Richtlinie fiir Hafenauffangeinrichtungen selbst
Abwasser, die nach Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen im Meer
eingeleitet werden diirften, vor dem Auslaufen im Hafen zu entladen sind. Das bedeutet aber nicht,
dass die Entsorgungspflicht konkludent auch ein Verbot von Einleitungen auf dem Weg zu einem
Hafen begriindet. Es besteht also weder in dieser Hinsicht noch im Hinblick auf den weiteren
Anwendungsbereich der Richtlinie fiir Hafenauffanganlagen (in Bezug auf Schiffskategorien) ein
Widerspruch zum MARPOL-Ubereinkommen.

39 In diese Richtung aber die Uberlegungen von Schminke (2009), S. 135 ff,
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2.3.5 Umsetzung der vélker- und unionsrechtlichen Vorgaben im nationalen Recht
2.3.5.1 Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser in den Binnenwasserstraen

2.3.5.1.1 SeeUmwVerhV und MARPOL-Vertragsgesetz

Nach § 3 Abs. 2 SeeUmwVerhV gelten die Einleitungsbestimmungen aus Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen (in seiner jeweils innerstaatlich geltenden Fassung, vgl. § 1 Abs. 1 Nr. 1
SeeUmwVerhV) in den in §3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV genannten Seeschifffahrtstrafien
entsprechend, soweit in der SeeUmwVerhV nichts anderes bestimmt ist. Folglich gilt in
Binnenwasserstrafien, soweit sie Seeschifffahrtstrafen sind, das Einleitungsverbot aus
Regel 11.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen (siehe dazu oben Abschnitt 2.3.2.2.1).
Insoweit ist allerdings in Erinnerung zu rufen, dass von diesem Einleitungsverbot nur bestimmte
Schiffskategorien erfasst sind, und dass das Einleitungsverbot auf Schiffe auf Auslandsfahrt
beschrankt ist. Zudem gilt das Einleitungsverbot nur fiir Schwarzwasser. Demnach kommen in
den Binnenwasserstrafien, die zugleich Seeschifffahrtsstraflen sind, nur Einleitungen von
Schiffsabwasser aus Aufbereitungsanlagen unter den Voraussetzungen der Regel 11.1.2 der
Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen in Betracht.

Nach § 28 Abs. 2 Nr. 18 SeeUmwVerhV handelt ordnungswidrig, wer entgegen Regel 11.1 und 11.3
der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen hiusliches Schiffsabwasser ,ins Meer* einleitet.
Hingegen enthilt die SeeUmwVerhV keinen Ordnungswidrigkeitentatbestand, der sich
ausdriicklich auf die Seeschifffahrtsstrafden bezieht. Legt man den Begriff ,ins Meer” indes im
Lichte des raumlichen Anwendungsbereiches des MARPOL-Ubereinkommens aus, das die marine
Umwelt in einem umfassenden Sinn vor Verschmutzungen durch die Seeschifffahrt schiitzen will
(siehe oben Abschnitt 2.1.2.2), legt dies nahe, auch die Seeschifffahrtstrafden fiir erfasst zu
betrachten, die Binnenwasserstrafien sind. Hierfiir spricht, dass § 28 Abs. 2 Nr. 18 SeeUmwVerhV
explizit der Befolgung von Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen
dient, die dem Wortlaut nach ihrerseits auf das Einleiten von Abwasser ,ins Meer* (,,into the sea“)
abstellt bzw. dieses verbietet.

Erginzend zu dem allgemeinen Verweis auf die Regeln 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen in § 3 Abs. 2 SeeUmwVerhV erkliart § 9 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV
diese Einleitungsbestimmungen auch fiir Schiffe auf Inlandsfahrt fiir anwendbar. Eine
Inlandsfahrt ist eine Fahrt von einem deutschen Seehafen zu einem anderen deutschen Seehafen.
Die Regelung fiir Inlandsfahrten gilt allerdings ausdriicklich nur ,aufierhalb der in [§ 3 Abs. 1 Nr.
1 SeeUmwVerhV] bezeichneten Wasserflachen, also nicht in den Seeschifffahrtstrafien, die
zugleich Binnenwasserstrafien sind. Innerhalb der in § 3 Abs. 1 Nr. 1 SeeUmwVerhV bezeichneten
Wasserflichen finden hingegen die Bestimmungen des CDNI bzw. CDNI-Vertragsgesetzes
Anwendung.

2.3.5.1.2 SeeUmwVerhV und HELCOM-Vertragsgesetz

Zwar enthalt § 9 Abs. 1 Nr. 2 SeeUmwVerhV eine Regelung, die der Umsetzung von Anlage IV zu
HELCOM dient. Problematisch ist hier allerdings wiederum, dass die Einleitungsbestimmungen
aus § 9 Abs. 1 Nr. 2 SeeUmwVerhV ,in der Ostsee“ und dort nur auf Seewasserstraf3en3°’ und
fir bestimmte Schiffe, die die Bundesflagge fiithren, auch seewiarts der Begrenzung der
Seewasserstrafden3?s gelten. Von Seeschifffahrtsstrafien spricht die Norm hingegen nicht. Auf § 3
Abs. 2 SeeUmwVerhV kann insoweit nicht zurtlickgegriffen werden, weil dieser nur von der
entsprechenden Anwendung des MARPOL-Ubereinkommens in den Seeschifffahrtstrafen
spricht, nicht aber von einer entsprechenden Anwendung auch der Anlage IV zu HELCOM. Eine

397§ 9 Abs. 1 Nr. 2 lit. a SeeUmwVerhV.
398 § 9 Abs. 1 Nr. 2 lit. b SeeUmwVerhV.
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erweiternde Auslegung von § 3 Abs. 2 SeeUmwVerhV scheitert am eindeutigen Wortlaut der
Norm und daran, dass Anlage IV zu HELCOM in ihrem Anwendungsbereich iiber die Vorgaben von
Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen hinausgeht.

Der Sinn und Zweck von § 9 Abs. 1 Nr. 2 SeeUmwVerhV ist vor allem deshalb unklar, weil in den
inneren Gewassern der Ostsee die zusitzlichen Einleitungsbestimmungen aus Anlage IV zu
HELCOM (siehe dazu oben Abschnitt 2.3.2.3.2) jedenfalls iiber das HELCOM-Vertragsgesetz im
deutschen Recht gelten. Das heifdt, dass in den Seeschifffahrtstrafien, die Binnenwasserstrafien
sind, nach Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM auch Sportboote und andere Schiffe, die
nicht von Regel 2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst sind und iiber eine Toilette
verfligen, grundséatzlich die Einleitungsbestimmungen der Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen einhalten und nach Regel 5 Abschnitt B der Anlage IV zu
HELCOM iiber ein Abwasser-Riickhaltesystem verfiigen miissen. Dieses Einleitungsverbot gilt
wiederum nur fiir Schwarzwasser.

Die fehlende Umsetzung der Anlage IV zu HELCOM in der SeeUmwVerhV fiihrt indes dazu, dass
Verstofde gegen die Einleitungsbestimmungen aus HELCOM bzw. aus dem HELCOM-
Vertragsgesetz in den Seeschifffahrtstrafien, die zugleich Binnenwasserstrafien sind, nicht als
Ordnungswidrigkeit im Rahmen der SeeUmwVerhV geahndet werden kénnen. Der Tatbestand
des § 28 Abs. 1 Nr. 9 SeeUmwVerhV bezieht sich ausschlieRlich auf ein Einleiten entgegen der
Vorgaben des § 9 Abs. 1 SeeUmwVerhV, dessen Nr. 2, wie gesagt, Binnenwasserstrafden nicht
erfasst. Insoweit besteht derzeit eine Regelungsliicke.

2.3.5.1.3 CDNI-Vertragsgesetz

Das Einleitungsverbot fiir ungeklartes hausliches Schiffsabwasser aus Art. 9.01 Abs. 3 S. 1 Anlage
2 Teil C Kapitel VIII CDNI (siehe oben Abschnitt 2.3.2.4) gilt grundsétzlich fiir die genannten
Kategorien von Fahrgastschiffen und Kabinenschiffen in den fiir den allgemeinen Verkehr
eroffneten Binnenwasserstrafien. Grundsatzlich ist dieses Verbot auch auf Seeschiffe anwendbar,
soweit es sich dabei um hinreichend grofse Fahrgastschiffe und Kabinenschiffe (also insbesondere
Kreuzfahrtschiffe) handelt. Nach Art. 9.01 Abs. 5 Anlage 2 Teil C Kapitel IX CDNI gilt das Verbot
zwar nicht fiir ,Seeschiffe in Seehdfen an Seeschifffahrtstrafen”, soweit fiir diese das MARPOL-
Ubereinkommen gilt; eine entsprechende Ausnahme fiir Seeschiffe auf Seeschifffahrtstrafien
existiert jedoch nicht (siehe oben Abschnitt 2.3.4).

2.3.5.1.4 WHG

Flir das WHG ergeben sich im Rahmen der Einleitung von h&uslichem Schiffsabwasser keine
Besonderheiten im Vergleich etwa zur Einleitung von Scrubber-Abwasser (siehe dazu oben
2.1.5.2.3). Die Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser - und zwar unabhangig davon, ob es
sich um Schwarzwasser oder Grauwasser handelt - in oberirdische Gewadsser ist eine
Benutzung i.S.d. § 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG.3% Es gilt also die Erlaubnispflicht aus § 8 Abs. 1 WHG.400
Zudem ist hausliches Schiffsabwasser - und zwar erneut Schwarzwasser und Grauwasser - als
Abwasser i.S.d. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG (sog. Schmutzwasser) zu klassifizieren, da es infolge
hduslichen Gebrauchs in seinen Eigenschaften verdndert wurde.#0! Die Einleitung von
Schiffsabwasser ist schliefilich eine Direkteinleitung i.S.d. § 57 Abs. 1 WHG und daher nur unter

399 So bereits zur alten Rechtslage Hellwig, K.; Pfaff, M.: Zur Erlaubnispflicht nach dem WHG fiir
Einleitungen von Schiffsabwasser, ZfW 2005, S. 154 (156); Schminke (2009), S. 75; Jahn, C. (1997): Die
Behandlung der durch den Betrieb von Seeschiffen anfallenden Stoffe nach innerstaatlichem Recht,
Gemeinschafts- und Volkerrecht, Peter Lang Verlag, Frankfurt am Main, S. 47 - 48. Siehe auch BayObLG,
ZfW 1983, S. 41 (43).

400 Hellwig/Pfaff, S. 162; Jahn (1997), S. 56, der ausdriicklich auch Grauwasser mit einbezieht.

401 Siehe nur Schminke (2009), S. 75.
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den besonderen Voraussetzungen dieser Vorschrift erlaubnisfdhig.402 Die Einleitung von
hauslichem Schiffsabwasser kann zudem nicht als Gemeingebrauch eingeordnet werden.403

2.3.5.1.5 Verhaltnis der einschldgigen nationalen Vorschriften

In den Binnenwasserstrafien, die Seeschifffahrtstrafien sind, iiberschneiden sich teilweise (1)
die liber die SeeUmwVerhV anwendbar gemachten Einleitbestimmungen der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen, (2) die Einleitungsbestimmungen aus dem HELCOM-Vertragsgesetz
(Anlage IV zu HELCOM), (3) die Einleitungsbestimmungen aus dem CDNI-Vertragsgesetz und (4)
die Einleitungsbestimmungen des WHG. Wie bereits festgestellt (siehe oben Abschnitt 2.1.5.2.4),
verdriangen die speziellen Einleitungsbestimmungen aus umweltbezogenen schifffahrtsrecht-
lichen Gesetzen (SeeUmwVerhV, HELCOM-Vertragsgesetz und CDNI-Vertragsgesetz)
grundsatzlich nicht das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt aus dem WHG.4%4 Zahlreiche
Vorschriften des WHG dienen der Umsetzung der WRRL, die im Konfliktfall Anwendungsvorrang
vor kollidierendem nationalem Recht (einschliefllich der Vertragsgesetze zur Umsetzung
volkerrechtlicher Vertrage) geniefdt. Stattdessen ist nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 und § 57 Abs. 1 Nr. 2
2. Alt. WHG Voraussetzung fiir die Erteilung einer Erlaubnis, dass andere Anforderungen nach
offentlich-rechtlichen Vorschriften erfiillt werden. Hier sind gerade auch die einschlagigen
volkerrechtlichen Abkommen bzw. deren Vertragsgesetze zu nennen.4%> Auch die Tatsache, dass
der Bestand einer Erlaubnispflicht fiir die Einleitung von hduslichem Schiffsabwasser eine grofde
Herausforderung fiir den Vollzug darstellt, kann hieran nichts dndern.406

Nach alledem stellt sich die Rechtslage in den Binnenwasserstrafden, soweit diese
Seeschifffahrtstrafien sind, wie folgt dar:

Alle Einleitungen von Grau- und Schwarzwasser sind nach § 8 Abs. 1 WHG erlaubnispflichtig
und unterliegen tberdies den strengen Anforderungen des §57 Abs. 1 WHG. Bei der
Entscheidung, ob eine Erlaubnis erteilt wird, muss die Einhaltung der Einleitungsbestimmungen
der anderen einschlagigen Gesetze nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG gewdhrleistet sein. Steht auch nur
eine Rechtsvorschrift der Erlaubniserteilung entgegen, ist die Erlaubnis zu verweigern, wenn
nicht ein Normkonflikt besteht und das entsprechende Einleitungsverbot unangewendet bleiben
muss.

Einleitungen von Schwarz- und Grauwasser sind nach dem WHG erlaubnispflichtig, werden
aber auch vom CDNI erfasst. In dessen Anwendungsbereich (Fahrgastschiffe und Kabinenschiffe
einer bestimmten Grofde) diirfen Schwarz- und Grauwasser nur eingeleitet werden, wenn nach
den Mafdgaben des CDNI eine Bordklaranlage betrieben wird, vgl. Art. 9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil C
Kapitel IX CDNI. Das CDNI geht davon aus, dass dergleichen Einleitungen allgemein erlaubt sind
und keiner Genehmigung oder Erlaubnis bediirfen. Wird hingegen keine Bordkldaranlage im
Einklang mit Art. 9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil C Kapitel IX CDNI betrieben, gilt nach Art. 9.01 Abs. 3 S.
1 Anlage 2 Teil C Kapitel IX CDNI ein absolutes Einleitungsverbot. Einleitungen durch Schiffe

402 Schminke (2009), S. 76.

403 Schminke (2009), S. 80.

404 Der von Hellwig/Pfaff, S. 165 in den Raum gestellte Gedanke eines ,Vorrangs volkerrechtlicher
Regelungen® ist schon aufgrund des Anwendungsvorranges der WRRL im deutschen Recht abzulehnen.
Ebenfalls abzulehnen ist daher die Auffassung von Schminke (2009), S. 152 - 153, wonach aufgrund der
Regelungen in Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen eine generelle Einleitungserlaubnis in den dort
erlaubten Fallen bestehe und es daher keiner Erlaubnis fiir die Einleitung von Schwarzwasser nach dem
WHG bediirfe. Auch die Genehmigung von Aufbereitungsanlagen nach Anlage [V zum MARPOL-
Ubereinkommen ersetzt nach derzeitiger Rechtslage nicht die wasserrechtliche Erlaubnis fiir die
Einleitung des behandelten Abwassers, sofern diese eine Benutzung i.S.d. WHG darstellen.

405 Sjehe zum MARPOL-Ubereinkommen und zu HELCOM auch Jahn (1997), S. 57 - 58.

406 Siehe die Kritik bei Hellwig/Pfaff, S. 165, die einen Vorschlag zur Anderung des WHG machen, damit
Einleitungen durch Seeschiffe kiinftig von der Erlaubnispflicht ausgenommen sind.

116



TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

mit 50 Schlafplatzen oder weniger bzw. zur Beforderung von 50 Fahrgisten oder weniger sind
nach dem CDNI wiederum ausdriicklich erlaubt (siehe bereits oben Abschnitt 2.3.2.4).

Soweit Einleitungen von hiuslichem Abwasser nach vorstehenden Uberlegungen allgemein, d.h.
ohne weitere behordliche Priifung, erlaubt sind, kollidiert dies mit der Erlaubnisbediirftigkeit
gemafd WHG. Nach §§ 12, 57 WHG ist die Erlaubnis zu versagen, wenn durch eine beabsichtigte
Einleitung der Gewasserzustand nachteilig verandert wird und kein Ausnahmefall nach § 31 WHG
vorliegt.407 Dass Art. 9.01 Abs. 3 S. 2 und Art. 9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil C Kapitel IX CDNI ,andere
Anforderungen nach o6ffentlich-rechtlichen Vorschriften“ (§ 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG) - nédmlich
abstrakt-generelle Erlaubnisse - statuieren, dispensiert nicht von der nach § 12 Abs. 1 Nr. 1 WHG
vorzunehmenden Priifung, ob infolge der Einleitungen ,schadliche, auch durch
Nebenbestimmungen nicht vermeidbare oder nicht ausgleichbare Gewasserverdnderungen zu
erwarten sind“. Nicht vertretbar wire insbesondere die Annahme eines Vorrangs
volkerrechtlicher Vertrige, denen die Bundesrepublik Deutschland beigetreten ist, vor dem
nationalen oder unionsrechtlichen Normenapparat.

Der aufgezeigte Normenkonflikt (Erlaubnisbediirftigkeit nach WHG einerseits, Erlaubnisfreiheit
- freilich nur unter den genannten Voraussetzungen - nach CDNI andererseits) kann auf zwei
alternative Weisen geldst werden: Entweder betrachtet man das CDNI in seiner mit dem CDNI-
Vertragsgesetz erfolgten Umsetzung in der deutschen Rechtsordnung als gegeniiber dem WHG
spezielleres Gesetz. Dies kdnnte mit dem Argument vertreten werden, dass Anlage 2 Teil C CDNI
einem ganz speziellen Ausschnitt des allgemeinen Gewdsserschutzrechts - namlich dem Schutz
der vom CDNI erfassten Gewasser vor Verschmutzungen durch das Einbringen und Einleiten von
sonstigen Schiffsbetriebsabfillen — gewidmet ist. Indes darf nicht iibersehen werden, dass der
Spezialititsgrundsatz nur im Hinblick auf Rechtspflichten derselben Normebene zum Tragen
kommen kann. So liegen die Dinge hier gerade nicht, da das WHG, wie gesagt, zumindest teilweise
der Umsetzung unionsrechtlicher Vorgaben dient und deshalb deren Anwendungsvorrang und
die Autonomie der Unionsrechtsordnung zu beachten sind.

Deshalb bleibt nur der Weg, bei der gebotenen Anwendung von § 12 WHG im Lichte der
Wertungen der Art. 9.01 Abs. 3 S. 2 und Art. 9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil C Kapitel IX CDNI davon
auszugehen, dass in den von diesen Vorschriften erfassten Situationen keine ,schadliche[n], auch
durch Nebenbestimmungen nicht vermeidbare oder nicht ausgleichbare
Gewadsserveranderungen zu erwarten sind“ (§ 12 Abs. 1 Nr. 1 WHG). Im Zusammenhang mit dem
Betrieb von Bordklaranlagen (vgl. Art. 9.01 Abs. 4 Anlage 2 Teil C Kapitel IX CDNI) reflektieren die
Vorgaben des Anhang V CDNI ferner den Stand der Technik i.S.v. § 57 Abs. 1 Nr. 1 WHG. Dies lasst
die Erlaubnisbediirftigkeit von Einleitungen hauslicher Abwasser zwar nicht vollstindig entfallen,
rechtfertigt es aber, die zustindige Landesbehdrde fiir befugt zu erachten, mittels
Allgemeinverfiigung eine konkret-generelle Erlaubnis zu statuieren. Hiervon kann erst dann
nicht mehr ausgegangen werden, wenn belastbare Anhaltspunkte dafiir bestehen, dass das
Einleiten von hiuslichem Abwasser zu einer Verschlechterung des Zustands der betroffenen
Gewdsser oder dazu fithren kann, dass der gute Gewdsserzustand nicht erreicht wird.

Im Anwendungsbereich der SeeUmwVerhV bzw. der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen (die wiederum nur bestimmte Schiffskategorien erfasst) gilt das
Einleitungsverbot aus Regel 11.1 und 11.3. Nach Regel 11.1.2 darf Schwarzwasser in den
Binnenwasserstrafien nur eingeleitet werden, wenn es aus Aufbereitungsanlagen stammt. Eine
Uberschneidung des CDNI-Vertragsgesetzes und der SeeUmwVerhV bzw. des MARPOL-
Ubereinkommens ist nur bei Seeschiffen denkbar, die sich auf SeeschifffahrtsstraRen befinden
(siehe oben Abschnitt 2.3.4). Fiir grofde Fahrgastschiffe und Kabinenschiffe bestiinde ein

407 Vgl. Czychowski/Reinhardt (2010), § 27 WHG, Rn. 14.
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Widerspruch freilich nur dann, wenn die Anforderungen an Aufbereitungsanlagen nach
Anhang V CDNI und Anlage 1V zum MARPOL-Ubereinkommen nicht miteinander kompatibel
wiren. Regel 11.1.2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen verweist insoweit auf Regel
9.1.1, die wiederum verlangt, dass die Abwasser-Aufbereitungsanlage einem Typ zugeordnet
werden kann, der die von der IMO entwickelten Normen und Priifverfahren berticksichtigt.
Diesbeziiglich ist die Entschliefung MEPC.159(55)408 einschlagig. Mangels hinreichender
technischer Expertise kann vorliegend nicht abschliefiend beurteilt werden, ob die mit dieser
Entschliefiung etablierten Standards denjenigen des Anhangs V CDNI entsprechen. Soweit dies
nicht der Fall ist, diirfte es sich bei Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen beziiglich von
Seeschiffen, die auf Seeschifffahrtsstrafden fahren, um das gegentiber dem CDNI speziellere Gesetz
handeln (siehe oben Abschnitt 2.3.4).

In den Binnenwasserstrafden, die als Seeschifffahrtstraflen die Ostsee mit deutschen Seehafen
verbinden, ist neben dem CDNI-Vertragsgesetz und der SeeUmwVerhV bzw. dem MARPOL-
Ubereinkommen auch noch HELCOM bzw. das HELCOM-Vertragsgesetz zu beachten. Dort
miissen nach Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM auch Sportboote und andere Schiffe,
die nicht von Regel 2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst sind und iiber eine
Toilette verfiigen, grundsatzlich die Einleitungsbestimmungen der Regel 11.1 und 11.3 der Anlage
IV zum MARPOL-Ubereinkommen einhalten und nach Regel 5 Abschnitt B der Anlage IV zu
HELCOM iiber ein Abwasser-Riickhaltesystem verfiigen. Diese Regelung erfasst viele
Schiffskategorien, die nicht vom CDNI und von Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst
sind, so dass hier die Uberschneidung minimal sein diirfte (groRe Fahrgastschiffe und
Kabinenschiffe, die aber nicht groff genug sind, um unter Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen zu fallen). Fiir etwaige Uberschneidungen gilt das zum Verhiltnis zwischen
Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen und dem CDNI Gesagte entsprechend (siehe oben
Abschnitt 2.3.4).

2.3.5.2 Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser in den Seewasserstraflen

2.3.5.2.1 SeeUmwVerhV und MARPOL-Vertragsgesetz

Uber das MARPOL-Vertragsgesetz gelten in den Seewasserstrafen die Einleitungsverbote fiir
Schwarzwasser aus Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen fiir die
dort genannten Schiffskategorien bei Auslandsfahrten. Dariiber hinaus bestimmt § 9 Abs. 1 Nr. 1
lit. a SeeUmwVerhV, dass das Einleiten von hauslichem Schiffsabwasser in die Seewasserstrafien
nach Mafigabe von Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen auch bei
Inlandsfahrten gilt (siehe dazu bereits oben Abschnitt 2.3.5.1.1). Dieses Einleitungsverbot aus
§ 9 Abs. 1 Nr. 1 lit. a SeeUmwVerhV geht in seinem Anwendungsbereich also iiber Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen hinaus. Demnach kommen fiir die betroffenen Schiffskategorien
in den Seewasserstrafden der Nord- und Ostsee nur Einleitungen unter den Voraussetzungen der
Regel 11.1.2 (rdumlich unbeschrankt) und der Regel 11.1.1 (mindestens 3 Seemeilen von der
Basislinie entfernt) der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen in Betracht.

In den in der Ostsee gelegenen Seewasserstrafien gelten gemafd § 9 Abs. 1 Nr. 2 SeeUmwVerhV
zudem besondere Einleitungsbestimmungen. Gemaf3 § 9 Abs. 1 Nr. 2 lit. a SeeUmwVerhV sind dort
Einleitungen von Schiffsabwasser nach Mafdgabe der Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen auch beziiglich der in Regel 2.1 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen nicht genannten Schiffe, einschlief3lich Sportboote, verboten, sofern diese
Schiffe Giber eine Toilette mit einer Abwasserriickhalteanlage verfligen. Diese Spezialregelung fiir
die Ostsee setzt Regel 5 Abschnitt A der Anlage IV zu HELCOM um. Vorsatzliche oder fahrlassige

408 Resolution MEPC.159(55), 13.10.2006, Revised Guidelines on Implementation of Effluent Standards
and Performance Tests for Sewage Treatment Plants.
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Verstofde gegen §9 Abs.1 SeeUmwVerhV sind nach § 28 Abs. 1 Nr. 9 SeeUmwVerhV
Ordnungswidrigkeiten. Schiffe, die nicht mit einer Abwasserriickhalteanlage ausgestattet sind,
diirfen Seewasserstrafden in der Ostsee nach § 9 Abs. 2 S. 1 SeeUmwVerhV nicht befahren.

2.3.5.2.2 WHG

Einleitungen von hauslichem Schiffsabwasser in die in den Kiistengewdassern i.S.v. § 3 Nr. 2 WHG
gelegenen Seewasserstrafien sind ebenso nach dem WHG erlaubnispflichtig wie Einleitungen in
die Binnenwasserstrafden (siehe oben Abschnitt 2.1.5.3.3). Allerdings konnen die Lander nach §
43 Nr. 2 WHG bestimmen, dass keine Erlaubnis erforderlich ist ,fiir das Einbringen und
Einleiten von anderen Stoffen in ein Kiistengewdsser, wenn dadurch keine signifikanten
nachteiligen Verdnderungen seiner Eigenschaften zu erwarten sind.“ Der nach § 43 Nr. 2 WHG
bestehende Ermessensspielraum der Linder wird durch die dargestellten vodlker- und
europarechtlichen Bindungen (siehe oben Abschnitte 2.3.2 und 2.3.3) indes erheblich
eingeschrinkt.4% Daher kann auch im Kontext des Umgangs mit hduslichem Schiffsabwasser
keine abstrakt-generelle Befreiung vom Erfordernis der Erlaubnis geméafs § 43 Nr. 2 WHG in
Betracht kommen. Mit Ausnahme von Niedersachsen (vgl. § 80 NWG, der seinerseits volker- und
unionsrechtskonform anzuwenden ist) haben die Lander von der Méglichkeit der Befreiung nach
§ 43 Nr. 2 WHG keinen Gebrauch gemacht.410

2.3.5.2.3 Verhaltnis der einschldgigen nationalen Vorschriften

Flir das Verhdltnis der in den Seewasserstrafden einschldgigen Einleitungsbestimmungen im
deutschen Recht gilt im Grundsatz nichts anderes als in den Binnenwasserstraféen (siehe oben
Abschnitt 2.3.5.1.5). Da das CDNI nicht in den Seewasserstrafien anwendbar ist und Anlage IV zu
HELCOM durch § 9 Abs. 1 Nr. 2 lit. a SeeUmwVerhV umgesetzt wurde, liberschneidet sich das
WHG in den Seewasserstrafden der Nordsee nur mit den Einleitungsbestimmungen aus dem
MARPOL-Vertragsgesetz und in den Seewasserstrafen der Ostsee zusatzlich mit § 9 Abs. 1 Nr. 2
lit. a SeeUmwVerhV. Im Ergebnis sind Einleitungen von Grau- und Schwarzwasser auch in den
Seewasserstrafden nach dem WHG erlaubnispflichtig, wobei Einleitungen von Schwarzwasser
gemdfd § 12 Abs. 1 Nr. 2 WHG fiir die jeweils erfassten Schiffskategorien nur unter den
zusatzlichen Voraussetzungen der Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen erlaubnisfihig sind. Danach darf mechanisch behandeltes und desinfiziertes
Schwarzwasser nur mindestens 3 Seemeilen von der Basislinie entfernt in den Seewasserstrafien
eingeleitet werden,*11 wahrend geklartes Schwarzwasser rdumlich unbeschrinkt eingeleitet
werden darf 412

2.3.5.3 Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser in Seehafen der Lander

2.3.5.3.1 Landesrechtliche Regelungen

Da die SeeUmwVerhV nicht in den Seehdfen der Lander gilt, soweit diese Wasserstrafien der
Lander sind, miissen die internationalen Bestimmungen zur Einleitung von héauslichem
Schiffsabwasser dort iiber das Landesrecht zur Anwendung gebracht werden. Die Liander
verfligen insoweit iiber einen erheblichen Gestaltungsspielraum, dessen Ausfiillung
nachfolgend am Beispiel der Rechtslage in Bremen dargestellt wird. Insbesondere kénnen die
Lander auch strengere Einleitungsvorgaben fiir ihre Seehifen erlassen.

409 Landmann/Rohmer/Proelf3 (2018), § 43 WHG, Rn. 37 ff.

410 Sjehe den Uberblick zum Landesrecht bei Landmann/Rohmer/Proelf? (2018), § 43 WHG, Rn. 40 ff,;
Schminke (2009), S. 81 f.

#11 Regel 11.1.2 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.

#12 Regel 11.1.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen.
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Fiir die Rechtslage in Bremen kommen zwei alternative Wege in Betracht. So gelten gemafs § 3
Abs. 1 S. 1 Brem-HafenbetrG auf den Wasserflachen des Hafengebietes einerseits ergdnzend ,die
fiir die Schifffahrt geltenden bundesrechtlichen Vorschriften“. Das Nahere regelt gemaf3 § 3 Abs. 1
S. 2 Brem-HafenbetrG die Brem-HafenO, und zwar in ihrem § 2 (siehe oben Abschnitt 2.2.5.3.2).
Gemdfd § 2 Nr.3 Brem-HafenO gilt im Hafengebiet neben dem Brem-HafenbetrG auch das
Schiffssicherheitsgesetz (SchSG).413 Nach § 1 Abs. 1 SchSG bestimmt das SchSG unter anderem,
»welche Mafdnahmen bei der Durchfiihrung der jeweils geltenden internationalen Regelungen [...]
zum Umweltschutz auf See [..] vorzunehmen sind, um [..] den Umweltschutz auf See [..] zu
gewahrleisten.” Internationale Regelungen i.S.d. SchSG sind nach § 1 Abs. 2 S. 1 SchSG ,,die in den
Abschnitten A bis C der Anlage aufgefiihrten Vorschriften des innerstaatlich geltenden
Volkerrechts und die in Abschnitt D der Anlage aufgefiihrten Rechtsakte der Européischen
Gemeinschaften oder der Europdischen Union in der jeweils angegebenen Fassung.“ In
Abschnitt A Ziff. II der Anlage zum SchSG wird das MARPOL-Ubereinkommen einschlieRlich
seiner Anlage IV auf bundesrechtlicher Ebene in der deutschen Rechtsordnung anwendbar
gemacht. Der Verweis auf das SchSG in § 2 Nr. 3 Brem-HafenO macht also auch die
Einleitungsbestimmungen aus Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen
im Hafengebiet anwendbar. Gleichermafden sind (was Bremen allerdings nicht betrifft) gemaf3
Abschnitt B Ziff. III der Anlage zum SchSG die Einleitungsbestimmungen aus Anlage IV zu
HELCOM anwendbar. Eine Ahndungsmoglichkeit bei Verstofien gegen diese
Einleitungsbestimmungen ist nach § 21 Abs. 3 Brem-HafenbetrG grundséatzlich gegeben, ,soweit
die Zuwiderhandlung mit Bufdgeld bedroht ist“. Das SchSG enthalt allerdings keine eigenen
Bufdgeldtatbestinde, so dass ggf. auf die Bufigeldtatbestinde in § 28 Abs. 1 Nr. 9 und Abs. 2 Nr. 18
SeeUmwVerhV abgestellt werden miisste. Dem steht freilich entgegen, dass die SeeUmwVerhV in
den Seehifen der Lander nicht gilt. Deshalb ist von einer Regelungsliicke auszugehen.

Alternativ kann darauf abgestellt werden, dass das MARPOL-Ubereinkommen und HELCOM iiber
die jeweiligen Vertragsgesetze ohnehin in den Seehidfen anwendbar sind, was auch fir die
Einleitungsbestimmungen gilt. Diese Vertragsgesetze sind zwar nicht in § 3 Abs. 1 Brem-
HafenbetrG oder § 2 Brem-HafenO aufgefiihrt; § 3 Abs. 1 Brem-HafenbetrG verweist aber ohne
ausdriickliche Einschrankung auf ,die fiir die Schifffahrt geltenden bundesrechtlichen
Vorschriften“, und der Katalog der entsprechend anwendbaren Vorschriften des Bundesrechts in
§ 2 Brem-HafenO ist ausweislich des Wortlauts der Norm nicht abschliefend (,insbesondere®).
Daher konnen die Vertragsgesetze zum MARPOL-Ubereinkommen und zu HELCOM iiber die
genannten hafenrechtlichen Vorschriften ,importiert” werden. Im Hinblick auf die
Ahndungsmoglichkeiten im Falle von Verstéfien gegen die Einleitungsvorschriften bleibt
allerdings auch insoweit nur die Maoglichkeit, auf § 21 Abs. 3 Brem-HafenbetrG i.V.m. den
Buf3geldvorschriften aus der SeeUmwVerhV zuriickzugreifen.

2.3.5.3.2 CDNI-Vertragsgesetz

Das CDNI ist grundsatzlich in den Seehifen der Lander anwendbar, die Binnenwasserstrafden der
Lander sind, nicht aber den Seehifen, die an Seewasserstrafien liegen. Folglich ist dort auch das
Einleitungsverbot aus Art. 9.01 Abs. 3 S. 1 Anlage II Teil C Kapitel VIII CDNI zu beachten. Nach
Art. 9.01 Abs. 5 Anlage 2 Teil C Kapitel VIII CDNI gilt dieses Verbot aber nicht fiir ,Seeschiffe in
Seehifen an Seeschifffahrtstrafien”, soweit fiir diese das MARPOL-Ubereinkommen gilt. Hieraus
folgt, dass nur grofde Fahrgastschiffe und Kabinenschiffe, die in den Anwendungsbereich des
Einleitungsverbotes aus dem CDNI fallen, aber zu klein sind, um von Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen erfasst zu werden, in den Seehifen die Einleitungsbestimmungen aus dem CDNI
einhalten miissen.

413 Schiffssicherheitsgesetz v. 09.09.1998, BGBI. I S. 2860.
120



TEXTE Rechtliche Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser

2.3.5.3.3 WHG

Die Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser ist auch in allen Seehdfen der Lander nach dem
WHG grundsatzlich erlaubnispflichtig und Gegenstand der strengen Anforderungen des § 57 Abs.
1 WHG (siehe oben Abschnitt 2.3.5.1.4). Die zustdndige Landesbehorde ist aber als befugt
anzusehen, mittels Allgemeinverfiigung eine konkret-generelle Erlaubnis zum Einleiten
hauslicher Schiffsabwasser fiir Schiffe zu erlassen, die die technischen Standards des CDNI bzw.
von Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen befolgen, sofern die wasserrechtlichen
Bewirtschaftungsziele (§§ 27, 44 Satz 1 WHG) dem nicht entgegenstehen.

2.3.5.3.4 Verhiltnis der einschlagigen nationalen Vorschriften

Hinsichtlich des Verhaltnisses der einschliagigen nationalen Vorschriften gilt das zu den Binnen-
und Seewasserstrafien Gesagte entsprechend (siehe oben Abschnitte 2.3.5.1.4 und 2.3.5.2.3). Im
Rahmen der Priifung der Erlaubnisfahigkeit der Einleitungen nach dem WHG sind nach § 12 Abs.
1 Nr. 2 und §57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG mithin andere Anforderungen nach éffentlich-
rechtlichen Vorschriften zu beachten. Zu ihnen zihlen vor dem Hintergrund des Grundsatzes
der Gesetzmafdigkeit der Verwaltung die einschlagigen volkerrechtlichen Abkommen (Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen; ggf. HELCOM) in Form der Vertragsgesetze ebenso wie die
einschlagigen Normen des Landesrechts.

2.3.5.4 Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser in der AWZ

Weder Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen noch § 9 SeeUmwVerhV
statuieren allgemeine Einleitungsverbote, die innerhalb der deutschen AWZ gelten. Allerdings
weitet §9 Abs. 1 Nr. 1 lit. b SeeUmwVerhV fiir Schiffe, die die Bundesflagge fithren, die
Einleitungsverbote aus Regel 11.1 und 11.3 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen
insoweit aus, als sie auch seewirts der Begrenzung der Seewasserstrafden gelten, sofern sich
diese Schiffe auf Inlandsfahrt befinden. Gleiches gilt nach § 9 Abs. 1 Nr. 2 lit. b SeeUmwVerhV fiir
die Ausdehnung dieser Regelung auf fiir die in Regel 2.1 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen nicht genannten Schiffe einschliellich Sportboote, sofern diese Schiffe iiber
eine mit einer Abwasserriickhalteanlage ausgeriisteten Toilette verfiigen und in der Ostsee
verkehren. Das bedeutet freilich nicht, dass iiberhaupt nicht in die AWZ eingeleitet werden darf,
sondern nur, dass dies anhand der Vorgaben der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen zu
beurteilen ist. Diese sehen in Regel 11.1 und 11.3 unter den genannten Bedingungen Einleitungen
ausdriicklich vor. § 9 Abs. 1 SeeUmwVerhV konkretisiert die Anforderungen der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen daher in rdumlicher, nicht aber in sachlicher Hinsicht. Daher war es
nicht erforderlich, in der SeeUmwVerhV eine Regelung zur AWZ zu treffen.

2.3.5.5 Einleitung von hduslichem Schiffsabwasser seewarts der Begrenzung der deutschen AWZ
durch Schiffe, die die Bundesflagge fiihren

Die Einleitungsbestimmungen der § 9 Abs. 1 Nr. 1 lit. b (Nord- und Ostsee bei Inlandsfahrt) und
Nr. 2 lit. b (Ostsee) SeeUmwVerhV gelten fiir Schiffe, die die Bundesflagge fithren, seewarts der
Seewasserstrafden, also theoretisch auch seewarts der deutschen AWZ. Dies bedeutet im Ergebnis
aber nur, dass die Einleitungsbestimmungen einzuhalten sind, nicht aber, dass auf Hoher See oder
in der AWZ anderer Staaten keine Einleitungen stattfinden diirfen.44

2.3.6 Zusammenfassung

Auf volkerrechtlicher Ebene wird der Umgang mit hduslichem Schiffsabwasser einschliefdlich
der Frage der Einleitung durch Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen geregelt. Die
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betreffenden Vorschriften erfassen die unter dem Begriff ,Schwarzwasser” zusammengefassten
Abwasserkategorien, nicht aber sog. Grauwasser. Nach Regel 11 der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen ist die Einleitung von Abwasser in das Meer verboten, soweit nicht eine der in
dieser Regel genannten ausdifferenzierten Ausnahmen greift. Dieses Verbot wird durch eine
Verpflichtung der Vertragsparteien zur Einrichtung von Hafenauffanganlagen erganzt.

Im regionalen Rahmen wird Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen durch die Vorgaben der
Anlage IV zum Ubereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes (HELCOM)
erganzt und konkretisiert. Zum Teil gehen diese Vorgaben iiber die Anforderungen der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen hinaus. So miissen neben den in der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen genannten Schiffskategorien auch alle anderen Schiffe, einschlieflich
Sportboote, wenn sie mit Toiletten ausgestattet sind, die Einleitungsbestimmungen der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen einhalten. Diese Schiffe miissen zudem mit einem Abwasser-
Riickhaltesystem in Ubereinstimmung mit den von der Helsinki Kommission genehmigten
Richtlinien ausgeriistet sein.

Das CDNI zahlt hausliche Abwasser zum sonstigen Schiffsbetriebsabfall i.S.d. Anlage 2 Teil C;
anders als das MARPOL-Ubereinkommen und HELCOM erfasst es sowohl Schwarzwasser als auch
Grauwasser. Nach dem CDNI ist die Einleitung von hauslichem Abwasser nur fiir zwei Kategorien
von Schiffen verboten: Zum einen fiir Kabinenschiffe mit mehr als 50 Schlafpldtzen, zum anderen
fiir Fahrgastschiffe, die zur Beférderung von mehr als 50 Fahrgisten zugelassen sind. An Bord
solcher Schiffe miissen hausliche Schiffsabwasser in geeigneter Weise gesammelt und bei einer
Annahmestelle oder -anlage abgegeben wird, sofern das Fahrgastschiff nicht {iber eine
Bordklaranlage verfiigt. Verfiligt ein Fahrgastschiff iiber eine zugelassene Bordklaranlage, welche
die Grenz- und Uberwachungswerte nach Anhang V des CDNI einhilt, ist es vom Einleitungsverbot
ausgenommen. Einleitungen von Schiffen, die nicht in eine der genannten beiden Kategorien
fallen, sind ausdriicklich erlaubt. Somit sind die fiir die Binnenwasserstrafden praktisch
bedeutsamsten Schiffe, namlich die Giitermotorschiffe, nicht vom Einleitungsverbot betroffen.

AufEbene des europdischen Unionsrechts sind beziiglich von Einleitungen hauslicher Abwasser
die Vorgaben der MSRL und der WRRL zu beachten. Ferner ist Schwarzwasser nach der Richtlinie
fiir Hafenauffangeinrichtungen grundséatzlich in den bereit gestellten Hafenauffangeinrichtungen
zu entsorgen. Dies gilt nicht, wenn das Schiff gentligend spezifische Lagerkapazitit fir alle
angefallenen und wahrend der beabsichtigten Fahrt des Schiffes bis zum Entladehafen
anfallenden Schiffsabfille hat und gesichert ist, dass der Zielhafen iiber die fiir die dann
anstehende Entladung erforderlichen Hafenauffanganlagen verfiigt.

Das Einleiten von hduslichem Abwasser in den Binnenwasserstrafden richtet sich zunachst nach
der SeeUmwVerhV. In Binnenwasserstrafen, die Seeschifffahrtstrafen sind, gilt das
Einleitungsverbot aus Regel 11.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen unter den dort
genannten Voraussetzungen. Die SeeUmwVerhV erklart diese Einleitungsbestimmungen auch fiir
Schiffe auf Inlandsfahrt fiir anwendbar. Demgegentiber fehlt es an der Umsetzung von Anlage IV
zu HELCOM in der SeeUmwVerhV. Dies fiihrt dazu, dass Verstofle gegen die
Einleitungsbestimmungen aus HELCOM bzw. aus dem HELCOM-Vertragsgesetz in
Seeschifffahrtstrafden, die zugleich Binnenwasserstrafden sind, nicht als Ordnungswidrigkeit im
Rahmen der SeeUmwVerhV geahndet werden kénnen.

Im Anwendungsbereich des CDNI diirfen Schwarz- und Grauwasser von Fahrgastschiffen und
Kabinenschiffen einer bestimmten Grofie ferner nur eingeleitet werden, wenn nach den
Mafdgaben des CDNI eine Bordklaranlage betrieben wird. Das CDNI geht in dergleichen
Situationen davon aus, dass Einleitungen allgemein erlaubt sind und keiner Genehmigung oder
Erlaubnis bediirfen. Wird hingegen keine Bordklaranlage im Einklang mit dem CDNI betrieben,
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gilt ein absolutes Einleitungsverbot. Einleitungen durch Schiffe mit 50 Schlafplatzen oder weniger
bzw. zur Beforderung von 50 Fahrgisten oder weniger sind nach dem CDNI wiederum
ausdriicklich erlaubt.

Schlieflich ist die Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser - und zwar unabhangig davon, ob
es sich um Schwarzwasser oder Grauwasser handelt - in oberirdische Gewdsser als Benutzung
i.S.d. WHG zu qualifizieren, weshalb die Erlaubnispflicht aus § 8 Abs. 1 WHG zur Anwendung
gelangt. Hausliches Schiffsabwasser ist iiberdies Abwasser i.S.d. § 54 Abs. 1 S. 1 Nr. 1 WHG, da es
infolge hauslichen Gebrauchs in seinen Eigenschaften verdndert wurde, weshalb fiir Einleitungen
die besonderen Voraussetzungen des § 57 Abs. 1 WHG zu berticksichtigen sind.

Damit liberschneiden sich in den Binnenwasserstrafden, die Seeschifffahrtstrafien sind, teilweise
(1) die iiber die SeeUmwVerhV anwendbar gemachten Einleitbestimmungen der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen, (2) die Einleitungsbestimmungen aus dem HELCOM-Vertragsgesetz
(Anlage IV zu HELCOM), (3) die Einleitungsbestimmungen aus dem CDNI-Vertragsgesetz und (4)
die Einleitungsbestimmungen des WHG. Die speziellen Einleitungsbestimmungen aus
umweltbezogenen schifffahrtsrechtlichen Gesetzen (SeeUmwVerhV, HELCOM-Vertragsgesetz
und CDNI-Vertragsgesetz) verdrangen das repressive Verbot mit Erlaubnisvorbehalt aus dem
WHG nicht, weil Letzteres gerade auch der Umsetzung der WRRL dient, die im Konfliktfall
Anwendungsvorrang vor kollidierendem nationalem Recht (einschliefdlich der Vertragsgesetze
zur Umsetzung volkerrechtlicher Vertrage) geniefdt. Stattdessen ist nach § 12 Abs. 1 Nr. 2 und §
57 Abs. 1 Nr. 2 2. Alt. WHG Voraussetzung fiir die Erteilung einer Erlaubnis, dass andere
Anforderungen nach offentlich-rechtlichen Vorschriften erfiillt werden. Diese umfassen auch die
Vorgaben der einschlagigen volkerrechtlichen Abkommen bzw. der entsprechenden
Vertragsgesetze. Aus alledem resultiert folgende Rechtslage:

Alle Einleitungen von Grau- und Schwarzwasser sind nach § 8 Abs. 1 WHG erlaubnispflichtig und
unterliegen liberdies den strengen Anforderungen des § 57 Abs. 1 WHG. Soweit Einleitungen von
hauslichem Abwasser auf Grundlage des CNDI allgemein, d.h. ohne weitere behordliche Priifung,
erlaubt sind, kollidiert dies mit der prinzipiellen Erlaubnisbediirftigkeit gemafd WHG. Dieser
Normkonflikt (Erlaubnisbediirftigkeit nach WHG einerseits, Erlaubnisfreiheit nach CDNI
andererseits) kann nicht unter Bezugnahme auf den Spezialititsgrundsatz aufgeldst werden.
Deshalb ist bei der gebotenen Anwendung von § 12 WHG im Lichte der Wertungen des CDNI
davon auszugehen, dass in den von diesen Vorschriften erfassten Situationen Kkeine
»schddliche[n], auch durch Nebenbestimmungen nicht vermeidbare oder nicht ausgleichbare
Gewasserveranderungen zu erwarten sind” (§ 12 Abs. 1 Nr. 1 WHG). Im Zusammenhang mit dem
Betrieb von Bordklaranlagen reflektieren die Vorgaben des Anhang V CDNI ferner den Stand der
Technik i.S.v. § 57 Abs. 1 Nr. 1 WHG. Dies lasst die Erlaubnisbediirftigkeit von Einleitungen
héduslicher Abwasser zwar nicht vollstindig entfallen, rechtfertigt es aber, die zustidndige
Landesbehorde fiir befugt zu erachten, mittels Allgemeinverfiigung eine konkret-generelle
Erlaubnis statuiert.

In den Seewasserstrafden gelten fiir Schwarzwasser die Einleitungsverbote der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen fiir die genannten Schiffskategorien bei Auslandsfahrten. Gemaf} § 9
Abs. 1 Nr. 1 lit. a SeeUmwVerhV diirfen hausliche Schiffsabwasser nach Mafdgabe der Anlage IV
zum MARPOL-Ubereinkommen auch bei Inlandsfahrten nicht eingeleitet werden. In den in der
Ostsee gelegenen Seewasserstrafden gelten zudem besondere Einleitungsbestimmungen. So sind
dort Einleitungen von Schiffsabwasser nach Mafdgabe der Anlage IV zum MARPOL-
Ubereinkommen auch beziiglich der dort nicht genannten Schiffe, einschlieflich Sportboote,
verboten, sofern diese Schiffe liber eine Toilette mit einer Abwasserriickhalteanlage verfiigen.
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Einleitungen von hduslichem Schiffsabwasser in die in den Kiistengewdassern i.S.v. § 3 Nr. 2 WHG
gelegenen Seewasserstrafden sind nach dem WHG erlaubnispflichtig. Das Regime des WHG
tiberschneidet sich in den Seewasserstrafien der Nordsee nur mit den Einleitungsbestimmungen
aus dem MARPOL-Vertragsgesetz, in den Seewasserstrafien der Ostsee zusatzlich mit § 9 Abs. 1
Nr. 2 lit. a SeeUmwVerhV. Die Anforderungen dieser Gesetze sind im Rahmen der Erteilung der
wasserrechtlichen Erlaubnis zu berticksichtigen.

Soweit sie Wasserstrafien der Lander sind, gilt die SeeUmwVerhV in den Seehifen der Lander
nicht, weshalb die internationalen Bestimmungen zur Einleitung von hduslichem Schiffsabwasser,
die in Deutschland durch die Vertragsgesetze zum MARPOL-Ubereinkommen, zum CNDI und zu
HELCOM umgesetzt wurden, dort iiber das WHG und das Landesrecht zur Anwendung gebracht
werden miissen. Das CDNI ist (nur) in Seehéifen der Linder anwendbar, die Binnenwasserstrafsen
der Lander sind. Folglich miissen grofie Fahrgastschiffe und Kabinenschiffe, die in den
Anwendungsbereich des Einleitungsverbotes aus dem CDNI fallen, aber zu klein sind, um von
Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen erfasst zu werden, in den Seehifen die
Einleitungsbestimmungen aus dem CDNI einhalten.

Im Hinblick auf Einleitungen von hauslichem Schiffsabwasser in der AWZ weitet die
SeeUmwVerhV fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiihren, die Einleitungsverbote der Anlage IV zum
MARPOL-Ubereinkommen insoweit aus, als sie zum einen auch seewirts der Begrenzung der
Seewasserstrafden gelten, sofern sich diese Schiffe auf Inlandsfahrt befinden, und zum anderen
die in Regel 2.1 der Anlage IV zum MARPOL-Ubereinkommen nicht genannten Schiffe
einschliefdlich  Sportboote erfassen, sofern diese Schiffe iiber eine mit einer
Abwasserriickhalteanlage ausgeriisteten Toilette verfiigen und in der Ostsee verkehren.

Die Einleitungsbestimmungen der SeeUmwVerhV gelten fiir Schiffe, die die Bundesflagge fiihren,
auch seewdrts der Seewasserstrafden und damit seewdrts der deutschen AWZ.
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3 Gesamtergebnis

Die Regulierung von schiffsbezogenen Abwassereinleitungen ist durch aufderordentliche
Komplexitit und hohe Technizitit gekennzeichnet. Als Herausforderung erweist sich vor allem
der Umstand, dass die einschlagigen Vorgaben auf unterschiedlichen Normebenen, namentlich
denen des Volkerrechts, des europaischen Unionsrechts und des nationalen Rechts, verortet sind,
die sich ihrerseits durch eine Vielzahl einschligiger Instrumente mit teilweise verschiedenen
Regulierungsansitzen zusammensetzen. Daraus resultieren erhebliche Abstimmungs-
probleme, und zwar nicht nur in vertikaler (ebeneniibergreifender) Hinsicht, sondern z.T. auch
auf ein und derselben Normebene, die zwecks Ermdglichung einer koharenten und effektiven
Rechtsanwendung aufzulésen sind.

Auf Ebene des Volkerrechts ergeben sich Schwierigkeiten vor allem daraus, dass Einleitungen von
Schiffsabwasser z.T. sowohl von meeres- (MARPOL-Ubereinkommen) als auch
binnengewdasserbezogenen (CDNI) Normen erfasst werden, weil sich die raumlichen
Geltungsbereiche der einschligigen Vertrage tiberlagern, die betreffenden Vertrage in sachlicher
Hinsicht aber divergierende Vorgaben statuieren. Auf dem Gebiet des Unionsrechts stehen
hingegen iibergreifende Ansitze, die entweder (WRRL) iiber programmatische Vorgaben
hinausgehende verbindliche Bewirtschaftungsziele statuieren oder (MSRL) die Mitgliedstaaten
zur Entwicklung von Strategien zur Erreichung eines guten Gewdasserzustands verpflichten, im
Vordergrund; nur z.T. werden sie von sachspezifischen Instrumenten (EU-Schwefel-Richtlinie
und Hafenauffangrichtlinie) erganzt. Im Falle der Scrubber-Abwasser tritt in vertikaler Hinsicht
hinzu, dass die EU im Rahmen ihrer Regulierungsbemiihungen tiber das von Voélkerrechts wegen
Gebotene hinausgegangen ist, indem sie das Recht der Vertragsstaaten der Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen, den Einsatz alternativer emissionsmindernder Verfahren zu
gestatten, zu einer Pflicht der EU-Mitgliedstaaten fortentwickelt hat. Die hohe Technizitit der
Materie lasst sich im Bereich des Volkerrechts u.a. an den Vorgaben der IMO Guidelines for
Exhaust Gas Cleaning Systems, deren Soft law-Charakter durch Beriicksichtigungspflichten
relativiert wird, sowie an denen der BWMC, im Unionsrecht an den Anforderungen der EU-
Schwefel-Richtlinie festmachen.

Noch komplexer stellt sich die Situation im deutschen Recht dar. Bereits die volker- bzw.
unionsrechtlich  letztlich nur teilweise vorgegebene Unterscheidung zwischen
Binnenwasserstrafden, Seewasserstrafden, Hafen und AWZ fihrt dazu, dass sich die rechtlichen
Vorgaben zum Umgang mit Schiffsabwasser, zumal unter Beachtung der sich aus der
bundesstaatlichen Kompetenzverteilung ergebenden Herausforderungen, als Flickenteppich
erweisen. Bereits die hieraus resultierende Uniibersichtlichkeit erschwert die
Rechtsanwendung und -durchsetzung. In sachlicher Hinsicht sind wiederholte Aktualisierungen
der IMO Guidelines (im Zusammenhang sowohl mit Scrubber-Abwasser als auch mit
Ballastwasser) und der EU-Schwefel-Richtlinie im deutschen Recht nicht immer vollstindig
nachvollzogen worden, so dass in den einschldgigen Rechtsakten z.T. auf veraltete Fassungen
Bezug genommen wird. Als fiir den Gesetzesvollzug besonders problematisch erweist sich indes
das beziiglich aller drei Abwasserkategorien im Bereich der Binnenwasserstrafien, der
Seewasserstrafien und der Hifen zum Tragen kommende Zusammentreffen der
Erlaubnisbedtrftigkeit einzelner Einleitungen nach dem WHG mit dem vdlker- und
unionsrechtlich dominierenden Ansatz der Typengenehmigung bzw. Verfahrenszulassung. Die
sachbezogenen Instrumente verdrangen das allgemeinere WHG dabei gerade nicht, weil mit
Letzterem die - Uiber Anwendungsvorrang verfiigende - WRRL in nationales Recht umgesetzt
wird. Daher sind die Anforderungen der (z.T. wiederum volker- und unionsrechtlich
determinierten) Spezialgesetze in den Prozess der Erlaubniserteilung nach dem WHG, soweit
rdumlich anwendbar, zu integrieren. Unter Beachtung der wasserrechtlichen
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Bewirtschaftungsziele kann die zustindige Landesbehdrde dann Einleitungen mittels
benutzungsregelnder Allgemeinverfiigung erteilen.
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