Die strafrechtlichen Aufgaben der
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1 Wasserschutzpolizei - Entenpolizei?

Die vierkopfige , Niederhafen Patrouille, die nach Beschluss des Hamburger Rats vom 26. Oktober 1787 auf jahrzehntelangen
Druck von Kaufleuten gegrindet wurde, ist die erste verbriefte Einheit auf deutschem Boden, die als Wasserschutzpolizei (WSP)
bezeichnet werden kann. Die Wachmannschaft war mit einem kleinen Segelboot, Bajonetten, mit Stadtwappen versehenen
Stécken und Signalpfeifen ausgeristet, um insbesondere Diebstahle beim Warenumschlag zu verhindern. Bereits damals hatte
die WSP also Aufgaben auf dem Gebiet der Pravention und Erforschung von Straftaten. Erfolgreiche Einsatze bedingten 1799
eine weitere Gruppe im Bereich des Oberhafens und beide Patrouillen wurden 1822 unter dem Namen ,Hafenrunde”
zusammengefasst. Schon 1835 gehdérten 40 Mann zur Hafen- und Zolljachtpatrouille, die ab 1875 in ,,Hafenpolizei“ umbenannt

wurde.?

In vielen Teilen Deutschlands gab es vergleichbar definierte Einheiten nicht, zuweilen wurden entsprechende Angelegenheiten
an Flissen und Seen von den stadtischen und regionalen Polizeidienststellen abgewickelt. Fiir das Rheinland wurde 1919 die
~Rheinpolizei” als Teil des , Reichswasserschutzes” begriindet, dessen Zustandigkeit sich in der Folge praktisch nur auf PreulRen

und Sachsen beschrankte.® Nach Aufldsung dieser Reichswasserschutzpolizei 1931 wurden die Aufgaben an die Lander
Ubertragen. Die preulRische Polizeibehérde wurde zunachst als ,Hafen- und Schifffahrtsschutzpolizei”, spater als
~Wasserschutzpolizei” bezeichnet. 1937 wurde diese preullische Wasserschutzpolizei und die Rheinpolizeien von Baden, Bayern
und Hessen wieder unmittelbar dem Reich unterstellt. Am 4. September 1945 erfolgte auf Beschluss der US-Behérden die
Einrichtung einer Flusspolizei fiir das Gebiet der amerikanischen Besatzungszone, die dem United States Army Transportation
Corps unterstellt wurde. Die Zustandigkeit dieser Flusspolizei wurde am 1. April 1947 den Landern Ubertragen. Im September
1948 beschlossen die Lander Baden-Wirttemberg, Bayern und Hessen flr die Flisse Main, Neckar und Rhein dann die

Griindung einer Wasserschutzpolizei.*

Das Aufgabengebiet der heutigen Wasserschutzpolizei sei so umfassend, sagte der ehemalige Leiter der WSP Hamburg, Karsten
Witt, dass man heute keine WSP mehr sei, sondern eine moderne Hafenpolizei. Vorbei seien die Zeiten, als sie ,Entenpolizei”

genannt und bei schwierigen Lagen lieber die ,richtige Polizei“ angefordert wurde.*Tatséchlich war die WSP gerade in Hamburg
und Dithmarschen in den Wintermonaten dafiir zustandig, die Enten auf den zugefrorenen Flissen und Seen zu flttern. Heute
gehen die Aufgaben dieser modernen Behérde weit iber den klassischen ,, Wasserschutz* hinaus. Gerade in der Erforschung der
Straftaten im Bereich der Schifffahrt und auch immer mehr in dessen Randbereichen erfordert eine spezialisierte Ausbildung der
Beamten der WSP.

2 Klassisches Strafrecht

Die grundsatzlichen Aufgaben der WSP unterscheiden sich natdrlich nicht von denen einer Landespolizei als Ganzes. Dazu



gehoren die allgemeinen Zuweisungen nach den landesspezifischen Gefahrenabwehrrechten, die Erforschung von

Ordnungswidrigkeiten und Straftaten. Daruber hinaus kann der WSP in einzelnen Landern die Funktion als Ordnungsbehdérde
oder Sonderordnungsbehdrde zugewiesen werden. So ist z.B. die WSP Hamburg zusténdig flir die Grenzkontrolle an Bord und
die WSP Schleswig-Holstein Gbernimmt die Aufgabe einer Sonderordnungsbehérde nach dem Terrorabwehrrecht (ISPS-Code).

Im klassischen Strafrecht nach dem StGB gilt die WSP natdrlich als ,Umweltschutzpolizei”. Der 29. Abschnitt des StGB ist somit
ein Hauptarbeitsfeld der WSP, wobei den Taten nach § 324 StGB (Gewasserverunreinigung), § 325 StGB (Luftverunreinigung)
und § 326 StGB (Unerlaubter Umgang mit Abfallen) besondere Bedeutung zukommt. Aber auch viele andere Straftatbesténde
spielen in der Arbeit der WSP eine groRe Rolle. Gerade die immer wiederkehrenden Einsatze mit Stérungen auf dem Wasser,

wie beim Bush-Einsatz in Heiligendamm 2006, dem G®-Gipfel in Heiligendamm 2007, der Nato-Gipfel in Kehl 2009 oder letztlich
der G*°-Gipfel in Hamburg 2017 erforderten von den eingesetzten Beamten einen breiten Ermittlungsansatz. Straftaten wie

Nétigung (§ 240 StGB), Geféhrliche Eingriffe in den Schiffsverkehr® (§ 315 StGB) oder Gefahrdung des Schiffsverkehrs (§ 315 a
StGB) waren dabei vorrangig zu bearbeiten. Aber mittlerweile sind Straftaten nach § 316 StGB (Trunkenheit im Verkehr), auch in
Verbindung mit dem Vollrausch (§ 323 a StGB) selbst in der polizeilichen Praxis an der Tagesordnung. Selbst der im November
1998 neugefasste § 316 ¢ StGB (Angriffe auf den Seeverkehr) erhalt als sog. ,Terrorparagraf” Bedeutung im polizeilichen Alltag.

2.1 Umweltstrafrecht

Der 29. Abschnitt des StGB spielt in der Arbeit der WSP eine herausragende Rolle. Bereits im Dezember 2017 habe ich in dieser

Zeitschrift einen Artikel zur Luftverunreinigung veréffentlicht.” Tatsachlich wurde die Grenze fiir den AusstoR an Schwefel in den
Abgasen der Schiffe ab dem 1.1.2020 auf 0,5% begrenzt. Das flhrte jedoch nicht dazu, dass in der Schifffahrt vermehrt saubere
Kraftstoffe eingesetzt werden, sondern dass durch zusatzliche Reinigungsanlagen die Abgase gereinigt werden (sog.
~Scrubber”), so dass diese Grenze und die 0,1%-Grenze in Sondergebieten eingehalten werden kann. Jedoch muissen die
Reinigungswasser eingeleitet oder gesammelt werden, wodurch der dort enthaltene Schwefel bei einer Fehlbedienung der
Anlage oder der Nichteinhaltung des internationalen Rechts zu anderen RechtsverstoRen fuhren, in der Regel werden dadurch
Gewasserverunreinigungen begangen, weil das eingeleitete schwefelhaltige Waschwasser zur Ubersauerung der Meeresumwelt
fuhrt.

Im September 2021 wurde dann das Thema Umweltschutz erneut durch Autoren der Wasserschutzpolizei-Schule Hamburg

aufgegriffen, so dass dieser Bereich ausfiihrlich dargestellt werden konnte.? Die Besonderheiten des Umweltrechts im Bereich
der Binnenschifffahrt werde ich spater etwas detaillierter darstellen. Darauf aufbauend wird nun die Gelegenheit genutzt, die
Straftatenerforschung der WSP (ber das Umweltrecht hinaus zu thematisieren.

2.2 Gemeingefahrliche Straftaten

Im 28. Abschnitt des StGB sind die gemeingefahrlichen Straftaten enthalten, die nur in den o.g. Bereichen flir die WSP von
Bedeutung ist. Gefahrliche Eingriffe in den Schiffsverkehr und die Gefahrdung des Schiffsverkehrs werden von der WSP
regelmaBig im Zusammenhang mit Stérungen des Schiffsverkehrs durch verschiedene Umweltschutzorganisationen ermittelt.

2.2.1 Gefahrdungstatbestande

Die Gruppe ,Smash Cruiseshit” besetzte am 9. Juni 2019 einen Kran, blockierte den Zugang zu den Pollern und kreuzte mit
kleinen Booten vor dem Bug des Schiffes, teilte die Polizei in Kiel mit. Mit der Aktion wollten die Aktivisten den
SchadstoffausstoR des Kreuzfahrtschiffes ,Zuiderdam* unterbrechen und auf die ausbeuterischen Arbeitsbedingungen an Bord
aufmerksam machen. Am Abend raumte dann die Polizei die Blockade und die ,Zuiderdam® konnte den Kieler Hafen gegen

22.00 Uhr mit sechs Stunden Verspatung verlassen.’

Diese Einsatze werden mittlerweile durch die sehr hohe Qualitat der maritimen Einsatzeinheiten (MEE), die seit 2002 immer
besser professionalisiert wurden, im Rahmen der Gefahrenabwehr wahrgenommen und bearbeitet. Bei der notwendigen
Straftaterforschung spielt auch die entscheidende Frage in der Subsumtion eine Rolle, ob die Tatbestande der Straftatbestande
erfullt sind (Kausalitat) und ob eine konkrete Gefahrdung von Leib oder Leben eines anderen Menschen oder fremde Sachen
von bedeutendem Wert (doppelte Kausalitat) dadurch erfllt wurde.

RegelmaRige Einsatze, gerade mit Beteiligung maritimer Einheiten von Greenpeace, fihren immer dazu, die

Gefahrdungstatbestande zu ermitteln. Jedoch kommt es nur in Ausnahmefallen zu konkreten Gefahrdungen durch die Storer, so
dass im Rahmen dieser Einsatze selten die Tatbestande der §§ 315 ff StGB erflllt werden.

2.2.2 Trunkenheit



Besondere Bedeutung in der strafrechtlichen Arbeit der WSP hat naturlich der Verstol8 gegen die Vorschriften zur Verhinderung
des Flihrens von Fahrzeugen unter Alkoholeinfluss. Wer kennt nicht das bekannte Seemannslied ,, What shall we do with the
drunken sailor?“ Das Klischee von betrunkenen Seeleuten ist auch heute noch weit verbreitet. Dabei konsumieren Seeleute
nicht mehr Alkohol als die durchschnittliche deutsche Bevolkerung. Das ist ein Ergebnis einer Fachkonferenz, die vor kurzem in

Hamburg stattfand.**Der Beruf des Seemanns zahlt zu den risikoreichen Stressberufen, d.h. sie sind besonderen Anforderungen
ausgesetzt. Neben der sozialen Isolation, die durch die lange Abwesenheit von zu Hause kein normales Familienleben oder gar
die Pflege von Freundschaften zulasst, stressen zusatzlich die Pflicht zum Schichtdienst und meist eine zu geringe Zahl an
Besatzungsmitgliedern. Auch Gefahren durch die Wetterlage, durch Fliichtlinge, die sich nicht selten vor den Augen der
Mannschaften in Seenot befinden, belasten die Seeleute. Hier wie auch in der Sportschifffahrt sollte nach Auffassung der
Experten der verstarkte Einsatz von praventiven, zufallsgesteuerten nicht angekiindigten Messungen von Alkohol und Drogen

flr risikobehaftete Arbeitsplatze erfolgen. Hierzu fehle aber der politische Wille.**

.(Ein) angeklagter Kapitan fuhr mit seinem Sportmotorboot auf einem Gewasser aus dem Berliner Stadtgebiet kommend in
Richtung Brandenburg. Wegen des vorherigen Konsums alkoholischer Getrénke war er nicht in der Lage, das Boot sicher zu
fuhren. Er fiihlte sich noch fahrtlichtig, hatte aber bei Beachtung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt erkennen mtissen, dass
dies nicht der Fall war. Der Angeklagte wurde mit seinem Boot von der Wasserschutzpolizei gesichtet und sodann kontrolliert.
Eine bei ihm entnommene Blutprobe ergab eine Blutalkoholkonzentration von 1,26 mg/g. Er war damit absolut fahrunttichtig im
Sinne von § 316 Abs. 1 StGB. Der Angeklagte wurde erstinstanzlich wegen fahrldssiger Trunkenheit im Verkehr zu einer

Geldstrafe von 30 Tagesséatzen zu je 20 Euro verurteilt. Seine hiergegen gerichtete Berufung wurde verworfen.“*?

Der fur den StraBenverkehr mit Kraftfahrzeugen entwickelte Grenzwert fiir die absolute Fahruntlchtigkeit von 1,1 Promille ist

nach der Auffassung des Schifffahrtsobergerichts beim OLG Brandenburg auch fiir die motorisierte Schifffahrt anzuwenden.*

Tatsachlich erfordert die Ermittlung dieser einfach erscheinenden Strafrechtsnorm nach § 316 StGB eine tiefgreifende
Rechtskenntnis der Kollegen der WSP. Nicht nur der Tatbestand des Verkehrs - und damit die Offentlichkeit - ist dabei richtig zu
subsumieren, sondern auch die nicht im Gesetz genannten, aber durch Rechtsprechung anwendbaren Grenzwerte missen bei
der Erforschung solcher Straftaten berucksichtigt werden. Auch wenn Schiffe meist langsamer unterwegs sind als Autos, gelten
Menschen am Steuer ab einem Promillewert von 1,1 nicht mehr als fahrtlchtig. Das Schifffahrtsobergericht beim OLG Karlsruhe

hat seine Rechtsprechung geéndert und den Wert von 1,3 herabgesetzt.*

2.3 Notigung

Aktivisten von Greenpeace schrieben am 2. Juli 2017, wenige Tage vor Beginn des G*-Gipfels in Hamburg, in zwei Meter groRen
Lettern die Parole ,End Coal” an die Bordwand eines Kohlefrachters, der nach Greenpeace-Angaben etwa 75.000 Tonnen
Steinkohle aus Russland nach Hamburg lieferte. Die Aktivisten aus Deutschland, Frankreich, den Niederlanden und anderen

europaischen Landern forderten von der damaligen Bundeskanzlerin Merkel und ihren G**-Kollegen, aus der Kohleverstromung
auszusteigen. ,Nur der Ausstieg aus der Kohle kann verhindern, dass die Energiewende auf halbem Wege stecken bleibt”, sagte

Greenpeace-Energieexperte Andree Béhling.*

Gleichzeitig verhinderten Greenpeace-Aktivisten das Anlegen des Frachters im Sandauhafen, indem sie sich mit
Uberlebensanziigen in das Wasser des Hafens sprangen. Der Kohlefrachter konnte so nicht den eigentlichen Léschhafen
anlaufen, sondern musste am Ausweichhafen Finkenwerder festmachen, bis die Stérung beseitigt war.



Abb. 1: Greenpeace im Hamburger Hafen.

Nach Auffassung der ermittelnden WSP wurden damit die Tatbestande der Nétigung (§ 240 StGB) erfillt, weil fir die Besatzung
des Kohlefrachters keine Méglichkeit bestand, die Ladung vertragsgemal’ zu lIéschen und somit ein erheblicher wirtschaftlicher
Schaden eingetreten ist. Ob die Tat dann als rechtswidrig anzusehen ist, weil die Anwendung der Gewalt oder die Androhung
des Ubels zu dem angestrebten Zweck als verwerflich anzusehen ist (§ 240 Abs. 2 StGB), obliegt der Einschatzung der
Staatsanwaltschaft bzw. des urteilenden Gerichts.

Uber 40 Greenpeace-Aktivisten protestieren am 10.11.2005 mit Schlauchbooten im Hafen von Liibeck gegen Urwaldzerstérung
in Finnland. Kletterer befestigen an der Herrenbrlicke tber der Trave ein zwélfmal 40 Meter groRBes Transparent mit dem
Spruch: ,Stoppt Urwaldzerstérung, stoppt Stora Enso”. Sie wollen damit auf den Frachter ,Antares” aufmerksam machen, der

Papier aus Finnland nach Liibeck liefert.*® Im Anschluss wurde von Greenpeace der Schriftzug mit weiRer Farbe an der
Bordwand der ,Antares” angebracht.

Zu ermitteln ware in den genannten Fallen natlrlich auch, ob durch die Beschriftung der Bordwand eine Sachbeschadigung
(§ 303 Abs. 2 StGB) vorliegen kdnnte. In der Regel wurde in der Vergangenheit bei ahnlichen Taten durch die Reedereien als
Geschadigte auf den Strafantrag verzichtet und das besondere &ffentliche Interesse von den Staatsanwaltschaften verneint.

3 Nebenstrafrecht

Die wichtigste strafrechtliche Regelung des Nebenstrafrechts stellt mit Sicherheit das Flaggenrecht dar. Bedeutung erlangt
diese Regelung aus der Tradition der Schifffahrt und der , Ehre” stattlicher Hoheitszeichen. Schon seit Beginn der Seefahrt,
besonders der Kriegsschifffahrt, hat ist die am Heck geflihrte Flagge Ausdruck der Zugehérigkeit zu dem Land, fur das ein Schiff
die Weltmeere befahrt. Daher bestand schon immer die Marinetradition, dass Schiffe auf hoher See sich mit dem FlaggengruR
zu erkennen geben. International wurde diese Tradition durch das Seerechtsiibereinkommen der Vereinten Nationen (SRU)
bereits 1994 zur Pflicht fur alle Lander genutzt, die die Hohe See zur Seefahrt nutzen. Darauf aufbauend sind in Deutschland
einzigartige Rechtsetzungen entstanden. Das grundlegende Gesetz dazu ist das Flaggenrechtsgesetz (FlaggRG), in dem die
Pflicht und Berechtigung zum Fihren und Zeigen der Bundesflagge geregelt sind. Gleichzeitig sind als Ahndungsmadglichkeit
Ordnungswidrigkeiten sowie Strafvorschriften in diesem Gesetz enthalten. Neben der Vielzahl an Normverst6Ren die als
Ordnungswidrigkeit geahndet werden kénnen, sind Handlungen als Straftaten zu ermitteln, wenn

der Tater eine andere Flagge als die Bundesflagge fuhrt, obwohl er zur Fihrung der Bundesflagge
berechtigt,

der Tater eine Bundes- oder Landesdienstflagge flhrt, ohne dazu berechtigt zu sein oder



der Tater die Bundesflagge fuhrt, ohne dazu berechtigt zu sein.

Die Falle, die in den Kiistenlandern regelmaRig ermittelt werden, haben in der Regel damit zu tun, dass groRe seegehende
Sportboote Flaggen fiihren, die dem Lieblingsland der Schiffsfihrer entspricht. Die daflir notwendige , kriminelle Energie” ist
dann zwar sehr gering; auch weil die Tat aus Unwissenheit begangen wird. Aber das Legalitatsprinzip zwingt die Beamten der
WSP auch hier zum Einschreiten. Und: Unwissenheit schiitzt vor Strafe nicht.

Das Flaggenrecht gilt natdrlich nur fiir Seeschiffe, weil auch auf Hoher See Schiffe nach ihren Herkunftslandern identifiziert
werden sollen - auch das ist eine MaBnahme zur Unterbindung von Piraterie. Binnenschiffe, die auf den WasserstraRen
innerhalb der Kistenlander oder sogar im Klstenmeer aufhalten benétigen daher keine Flagge. Erst wenn Binnenschiffe die
Hoheitsgewasser Deutschlands verlassen, werden sie einem Seeschiff gleichgestellt, was dann auch die Pflicht zum Fihren der
Bundesflagge nach sich zieht.

4 Besonderheiten der Strafverfolgung im Binnenbereich

Im Bereich der sog. Binnenschifffahrt gelten in der Regel die Rechtsetzungen des internationalen Umweltrechts nicht. Das
Ubereinkommen zur Reinhaltung der Meere (MARPOL 73/78) gilt grundsatzlich nur im Bereich der Meeresumwelt und kann nach
der Seeumweltverhaltensverordnung zum Teil auf den Seeschifffahrtsstralen geahndet werden. Auch das SOLAS-
Ubereinkommen, das die Schiffssicherheit und den Umweltschutz auf den Meeren garantieren soll, kann nicht auf klassische
Binnenschiffe angewandt werden. Auf den BinnenschifffahrtsstraBen kommen diese Ubereinkommen nicht zur Anwendung, so
dass eigene Rechtssetzungen zum Umweltschutz Gber das StGB hinaus beachtet werden missen.

Das Ubereinkommen iiber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abféllen in der Rhein- und Binnenschifffahrtvon 1996
(CDNI) wurde von der Kommission der Rheinanliegerstaaten in StraBburg mit dem Ziel erlassen, den Transport von Gitern auf
den europaischen Binnenwasserstraen sauberer zu gestalten und die dabei anfallenden Abfalle einem Kreislauf zur weiteren
Nutzung zuzufithren. Ausdriicklich wird in diesem Ubereinkommen das Wort Umweltschutz durch die Unterzeichnerstaaten
dahingehend gebraucht, ,,dass die Abfallvermeidung sowie die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfallen zur Verwertung
und zur Beseitigung aus Grinden des Umweltschutzes sowie im Interesse der Sicherheit und Gesundheit des Schiffspersonals

und der Verkehrsnutzer fiir die Binnenschifffahrt und die mit ihr verbundenen Wirtschaftszweige ein Erfordernis ist*.” Das CDNI
ist in der Anlage 2 in drei Teile, die die einzelnen Vorschriften fur die zugeordneten Themen enthalten, gegliedert. Die Teile sind

Teil A - Sammlung, Abgabe und Annahme von 6l- und fetthaltigen Schiffsbetriebsabfallen
Teil B - Sammlung, Abgabe und Annahme von Abfallen aus dem Ladungsbereich und
Teil C - Sammlung, Abgabe und Annahme von sonstigen Schiffsbetriebsabfallen.

Grundsatzlich wird in dem Art. 3 | des CDNI festgelegt, dass es verboten ist, von Fahrzeugen aus Schiffsabfalle und Teile der
Ladung in die WasserstraBen einzubringen oder einzuleiten oder auf den WasserstraBen Dampfe in die Atmosphare

freizusetzen. Jedoch wird bereits an dieser Stelle die Mdglichkeit fiir Ausnahmen'® genannt, die vielféltig sind und dem
Umweltschutz scheinbar zuwiderlaufen.

Schwierig wird dann fir die ermittelnden Wasserschutzpolizeien und im Weiteren fir die Staatsanwaltschaften, die Befugnis und

damit Rechtfertigung der Gewasserverunreinigung durch diese Ausnahmen zu begriinden bzw. auszuschlieBen. Dazu zwei
Beispiele:

4.1 Ladungsrickstande



Abb. 2: Probe aus einer
Bordklaranlage, Ridesheim 2021

In Teil B des CDNI sind die Vorschriften enthalten, wie mit der Ladung als Handelsgut und den Resten, die als Abfall angesehen
werden, zu verfahren ist. Der Begriff ,Ladungsriickstdnde” bezeichnet also Ladung, die nicht mehr aus dem Laderaum oder
dem Tank entfernt werden kann. Diese Rickstande sind also Abfall und mussen vor der Nutzung des Laderaums mit neuer
Ladung entfernt werden. Je nach Art der Ladung besteht die Méglichkeit unter Einhaltung der Bedingungen des CDNI diese
Ladungsruckstande mit dem Waschwasser in das Umgebungswasser einzuleiten. So ist es z.B. gestattet, den Laderaum nach
dem Léschen von Braunkohle zu waschen, wenn er zuvor besenrein war - also vom Schiffspersonal oder dem
Ladungsempfanger gefegt wurde. Die dann noch vorhandenen Ladungsrickstande werden dann mit dem Waschwasser
eingeleitet, was auf jeden Fall zu einer mindestens erheblichen optischen Veranderung des Gewassers fuhrt. Besenrein ist ein
Laderaum, aus dem die Restladung mit Reinigungsgeraten wie Besen oder Kehrmaschinen ohne den Einsatz von saugenden
oder spilenden Geraten entfernt worden ist und der nur noch Ladungsriickstande enthalt. Welche Qualitat die Reinigung haben
sollte oder welche Grenzwerte nicht Uberschritten werden sollen, ist im CDNI nicht geregelt. Beamte der Wasserschutzpolizei,
die wegen des Anfangsverdachts einer Gewasserverunreinigung nach § 324 StGB ermitteln, erkennen regelmaRig eine
Beweisllcke, weil nicht festgestellt werden kann, ob die Reinigung bestmdglich ausgefiihrt wurde und somit die aufgetretene
Gewasserverunreinigung tatsachlich befugt geschehen ist. Auch der Widerspruch zum eigentlichen Wasserrecht, dem
Wasserhaushaltsgesetz, macht die Ermittlung nicht einfacher. Die Konferenz der Vertragsparteien (KVP) tagt regelmalig in
StraBburg, um Anderungen und Verbesserungen zu beschlieRen. Fiir alle ermitteinden Beamten wére eine bessere
Rechtsklarheit hilfreich fir die tagliche Arbeit und fur die Schifffahrtstreibenden notwendig flr rechtssicheres Handeln.

4.2 Sonstige Schiffsbetriebsabfalle

Eine weitere Ausnahme von dem Einleitungsverbot des CDNI besteht im Teil C zu dem hauslichen Abwasser. Grundsatzlich
besteht auch hier das Verbot von Fahrzeugen aus Hausmdll, Slops, Klarschlamm und Ubrigen Sonderabfall in die WasserstraRe
einzubringen oder einzuleiten. Jedoch ist die Einleitung von hauslichem Abwasser flir Fahrgastschiffe mit mehr als 12
Fahrgasten und fur Kabinenschiffe mit mehr als 12 Schlafplatzen verboten. Das bedeutet, auch nach der historischen Auslegung
des Gesetzestextes, dass alle Fahrzeuge, die nicht unter diese Einschrankung fallen, hausliche Abwasser einleiten durfen. Nach
der Definition des CDNI sind damit Abwasser aus Kichen, Essraumen, Waschrdumen und Waschklichen sowie Fakalwasser
gemeint. Somit ist es allen Binnenschiffen, die keine der genannten Fahrgastschiffe sind, erlaubt, samtliche Abwasser aus der
Kiche, den Waschklchen und den Toiletten direkt in die Wasserstralen einzuleiten. Wenn man dann bedenkt, dass alleine in

Deutschland ca. 3.000 Binnenschiffe registriert sind*®, kann man den Grad der Verschmutzung der BinnenwasserstraBen
erahnen. Problematisch sind dabei nicht nur die eingeleiteten Fakalien, sondern insbesondere die Chemikalien aus den Kiichen
und Waschkichen, die in Waschmitteln und Geschirrspilmittel enthalten sind. Mittlerweile siegt aber immer mehr die Vernunft
Uber das Recht, so dass viele Eigner von Binnenschiffen moderne Klaranlagen nachriisten und betreiben bzw. Tanks fur Fakalien
und Schmutzwasser einbauen.

Fahrgastschiffe mit mehr als 12 Fahrgasten und fiir Kabinenschiffe mit mehr als 12 Schlafplatzen mussen somit mit
Sammeltanks oder Bordklaranlagen ausgeristet sein. Das Einleiten von geklarten Abwassern ist dann erlaubt, wenn das

eingeleitete Wasser den technischen Anforderungen an die Bordklaranlagen entsprechen.

Mit dem Leuchtturmprojekt ,Uberwachung von Bordkléranlagen auf Fahrgastschiffen in Bayern“ wurde im Auftrag des


https://www.kriminalpolizei.de/fileadmin/_processed_/2/d/csm_2d-Sachfoto-2-Jacoshagen_58f8710766.jpg

Bayerischen Staatsministeriums fir Umwelt und Verbraucherschutz durch das Bayerische Landesamt fir Umwelt erstmals ein
Konzept erarbeitet, das den zustandigen Kontrollbehérden ermdéglichen soll, die einwandfreie Funktionsfahigkeit der
Bordklaranlagen auf Fahrgastschiffen effizient Gberwachen zu kdnnen. Im Rahmen der Fachtagung im Oktober 2019 in
Augsburg wurden die im Projekt gesammelten Erfahrungswerte Uber den Zustand der Bordklaranlagen und der stichprobenartig

untersuchten Fahrgastschiffe prasentiert.”®

LAUf Basis der einzuhaltenden CSB-Uberwachungswerte wurde aufgezeigt, dass nur zwei Drittel der untersuchten
Bordklaranlagen wahrend der Kontrollen im regelkonformen Zustand waren. Nur drei von 13 Bordklaranlagen, die aufgrund
ihrer Einbaujahre unter die Hértefallregelung des CDNI fallen, hielten den Uberwachungswert von 250mg/I ein. Zudem wurden
direkte Einleitungen ungeklarter Abwasserteilstrome in die Wasserstral8e festgestellt. Valide Nachweise erfolgten hier durch
Tracer-basierte Untersuchungen unter Anwendung von Uranin. Alle untersuchten Fahrgastschiffe verflgten uber Bypass-

Leitungen. “**

Fir alle Beteiligten an der Binnenschifffahrt, egal ob auf Seiten der Behdérden oder der der Betreiber oder Schiffsfuhrer von
Binnenschiffen, bedeuten solch schwierige oder unklare Rechtssetzungen den unbedingten Willen, die Rechtslage nach der
Vernunft und den Umweltschutz-Gedanken umzusetzen und mit ,Leben zu fullen“. Um das Ziel dieser Normen zu erreichen und
den vermeintlichen Widerspruch zwischen den Artikeln sowie den einzelnen Vorschriften des CDNI zu lésen ist zunachst Einsicht
und Kommunikation, aber auch Kooperation erforderlich. Und da waren wir wieder bei einem der wichtigsten Prinzipien des
Umweltrechts - sowohl im StGB als auch im CDNI: dem Kooperationsprinzip.

Im Verlauf der 1960er- und Anfang der 1970er-Jahre erwachte allméhlich das gesellschaftliche Interesse am Umweltschutz und
fuhrte zu lebhafter werdenden Diskussionen. Daraus entwickelte sich unter einer sozial-liberalen Koalition das erste
Umweltprogramm der Bundesregierung vom 29. September 1971.Verdient gemacht hat sich das Umweltprogramm von 1971
nicht zuletzt auch dadurch, dass die elementaren Prinzipien der (west-)deutschen Umweltschutzgesetzgebung, das

Vorsorgeprinzip, das Verursacherprinzip und das Kooperationsprinzip, in ihm erstmals formuliert wurden.?

Und hier schlieBt sich der Kreis.

5 Fazit

Dass die WSP nicht die kriminalistische Ausbildung und Aufgabenbreite wie die Kriminalpolizei oder gar das BKA besitzt, liegt
naturlich auf der Hand. Die Zeiten, in denen die WSP aber als ,,Entenpolizei” belachelt wird liegt lange zurlick. Neben den
vielfaltigen Aufgaben, vor allem auf dem Gebiet des internationalen See- und Schifffahrts- sowie des Vélkervertragsrechts, bei
denen Entscheidungen der Kollegen nach getroffen werden, die u.a. Schiffe mit bis zu 25.000 Containern an Bord das Auslaufen
verweigern, ist die Erforschung von Straftaten tagliche Arbeit der WSP. Im Gegensatz zu anderen Sparten der Landespolizeien
haben die Beamten der WSP auch hier vielfach mit auslandischen Beschuldigten zu tun, meistens sogar aus Landern auBerhalb
der Europaischen Union.

Tatsachlich unterscheiden sich die Aufkommen und die Arten der genannten Straftaten nach den Schifffahrtsgebieten innerhalb
von Deutschland. Grundsatzlich wird daher die Schifffahrt in die Binnen- und Seeschifffahrt unterteilt. An der
Wasserschutzpolizei-Schule (WSPS) werden daher auch die Kollegen aus Landern mit Uberwiegender Binnenschifffahrt vom
Fachbereich Binnen betreut und die Beamten aus Landern mit Seekiisten vom Fachbereich Kuste.

Die Ausbildung wird zwar unterschiedlich organisiert, aber fir die gemeinsame Aufgabenwahrnehmung, z.B. auf dem Gebiet der
Erforschung von Straftaten, einheitlich durchgeflhrt. Zustandig dafir ist der Leiter der Aus- und Fortbildung der WSPS, Herr PD
Olaf Hagenloch, der in dieser Ausgabe von seiner diesbezliglichen Arbeit und seinen Erfahrungen berichtet.

Mein Kollege EPHK Peter Berg stellt in einem weiteren Aufsatz seine Arbeit als Fachbereichsleiter Kiiste der WSPS und die
Aufgaben der Wasserschutzpolizeien im Bereich der Kiisten- und Seeschifffahrt dar.

Im Jahr 2022 fanden gemeinsame Kontrollen aller Wasserschutzpolizeien der Lander statt, bei denen der Gefahrguttransport
und die Einhaltung der Umweltvorschriften thematisiert wurde (BAGU). So bestand die Mdglichkeit, auch das Aufkommen der
begangenen Straftaten in diesen Bereichen zu dokumentieren und zu vergleichen. Das aber ist ein neues Thema, das in einer
der nachsten Ausgabe der Zeitschrift ,Die Kriminalpolizei“ aufbereitet wird.
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