Nachschlagewerk: ja
BGHZ: nein

HGB §§ 559, 606, 607 Abs. 2

a)

b)

c)

d)

Ein Verhalten der Schiffsbesatzung "bei der Fiihrung oder
der sonstigen Bedienung des Schiffes" kann auch gegeben
sein, wenn das Schiff im Hafen liegt.

Fir die Haftungsfreiheit des Verfrachters wegen eines Ver-
haltens der Schiffsbesatzung bei der Bedienung des Schiffes
ist entscheidend, ob die MaBnahme (hier: Offnen der See-
ventile zum Fluten eines Ballasttanks) ilberwiegend im
Interesse des Schiffes eingeleitet worden ist und dessen
Sicherheit bezweckte, mag auch die Wirkung sich auf die
Ladung erstrecken.

Die Haftungsfreiheit des Verfrachters tritt auch ein, wenn
die Seeventile nach der Fiillung des Ballasttanks nicht
geschlossen worden sind, so daB Wasser von auSlenbords

durch eine undichte Lenzwasserleitung im Tank liber die Bilgen
in den Laderaum eindringt und die Ladung beschédigt.

Aus der Pflicht des Verfrachters zur Ladungsfiirsorge kann
nicht seine Verpflichtung entnommen werden, den Eintritt
eines Schadens an der lL.adung, der durch ein Verhalten bei
der Bedienung des Schiffes verursacht worden ist, durch
sonst nicht gebotene VorsichtsmaBSnahmen (hier: laufende
Peilung der Bilgen) abzuwenden.
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Der II., Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die mindliche Verhandlung vom 25. April 1974 durch den
Vorsitzenden Richter Stimpel und die Richter Liesecke,
Fleck, Dr. Bauer und Dr. Tidow

fiilr Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten wird das Teil-
urteil des 2. Zivilsenats des Hanseatischen
Oberlandesgerichts in Bremen wvom 29, Midrz 1973
aufgehoben.

Die Berufung der Klédgerin gegen das Urteil der
1. Kammer fiir Handelssachen des Landgerichts
Bremen vom 11. Juli 1972 wird zurlickgewiesen,
soweit das Oberlandesgericht iiber sie ent-
schieden hat,

Die Kosten der Revisionsinstanz fallen der Klégerin
zur Last. Die Entscheidung liber die iibrigen Kosten
bleibt dem SchluBurteil des Berufungsgerichts
vorbehalten.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Klégerin ist Ladungsversicherin einer Partie von
1.000 t Zellulose in Ballen, die die Beklagte als Ver-
frachterin im Januar 1970 mit dem in Zeitcharter genommenen
MS "D-" von Burea {Schweden) nach Rotterdam
beférdert hat., Widhrend des L&schens in Rotterdam &ffnete
die Besatzung am 26. Januar 1970 nachmittags die See-
ventile der Doppelboden-Ballasttanks Nr. 4 und 5, um durch
deren Fluten die Stabilitdt des Schiffes zu sichern. Die
Seeventile blieben nach der Fiillung der Tanks offen. Am
ndchsten Morgen stellte die Besatzung in den Laderidumen
Wasser bis zu 30 cm HShe fest. Das Wasser war in die dort
gestauten Zellulose-Ballen eingedrungen. Als Ursache wurde
ermittelt:
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Das Schiff muSSite wegen Grundberiihrung infolge Eis-
gangs die Reise unterbrechen und lag vom 29. Dezember 1969
bis 23, Januar 1970 zur Reparatur im Trockendock einer
Werft in Stockholm. Dort wurden auch Arbeiten am Doppel-
boden-Ballasttank Nr. 4 ausgefiihrt. Durch diesen Tank
lduft etwa 30 cm unter der Tankdecke eine Bilgenlenz-
leitung, deren Rohr in den Lenzbrunnen der Bilgen im Lade-
raum miindet. An diesem Rohr war im Tank die Packung eines
Flansches durch Frosteinwirkung wdhrend der Reparatur in
Stockholm herausgepreBt worden. Infolgedessen konnte nach
dem Fluten des Ballasttanks Wasser durch die Seeventile
in das Lenzrohr und von dort in den Bilgenlenzbrunnen des
Laderaums und, nachdem dieser voll gelaufen war, in den
Laderaum gelangen. Die dort gestaute Zellulose erlitt
durch die Feuchtigkeit Sch#iden, die sich auf 11.819,12 hfl
belaufen. Ferner hat die Kligerin einen Schaden an
130 Ballen Zellulose in Hthe von 2.786,59 hfl geltend
gemacht, der dadurch entstanden sein soll, daB Wasser-
farbe, die zur Kennzeichnung der Ballen verwandt worden
war, in diese eingedrungen ist.

Die Klidgerin klagt aus ilibergegangenem Recht der
Ladungsbeteiligten und hat beantragt, die Beklagte zur
Zahlung von 14,605,71 hfl zu verurteilen. Sie hat behauptet,
die Bilgenlenzleitung im Ballasttank 4 sei nach den Werft-
arbeiten und vor dem Fluten des Tanks nicht auf Dichtigkeit
gepriift worden, was wegen des wihrend der Arbeiten herr-
schenden strengen Frostes nttig gewesen sei. Die Seeventile
hitten nach dem Fiillen des Tanks wieder geschlossen werden
miissen oder Jjedenfalls die Bilgenlenzbrunnen im Laderaum
gepeilt und, wenn ndtig, die Bilgen gelenzt werden miissen.

Die Beklagte hat Klagabweisung beantragt und geltend
gemacht, das Fluten der Ballasttanks und das SchlieBen der
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Seeventile gehdre zum Verhalten de» Fesztzung bei der
Bedienung des Schiffs, fiir das sie nic«t nafte. Die Bilgen-
lenzleitung sei nach den Werfterbhazitezi auf Dichte gepriift
worden. Mit einem undichten Flansz*» I.. “er Leitung habe sie
nicht zu rechnen brauchen. Ein Schadern durch schuldhafte
Verschmutzung von 130 Ballen sei nisht dargelegt.

Das Landgericht hat die Klage abgewissen. Auf die
Berufung der Kl&gerin hat das Oberlandesgericht durch Teil-
urteil die Beklagte zur Zahlung von 11.819,12 hfl wegen der
Schiden durch Befeuchtung der Ballen verurteilt. Mit der vom
Berufungsgericht zugelassenen Revision verfolgt die Beklagte
ihren Antrag auf Abweisung der Klage, soweit ihr das Beru-
fungsgericht stattgegeben hat, weiter, Die Kligerin bean-
tragt, die Revision zurilickzuweisen.

Entscheidunzsgrinde:

I. Nach Ansicht des Berufungsgerichts ist das Fluten des
Ballasttanks Nr. 4 eine MafBnahme der "Bedienung des Schiffes",
so daB die Beklagte als Verfrachterin fiir Fehler, die hier-
bei zu Schéden an der Ladung fiihrten, nicht zu haften habe

(§ 607 Abs. 2 HGB). Der Ballasttank Nr. 4 sei geflutet

worden, um die Stabilité@t des Schiffes widhrend des L&schens
aufrechtzuerhalten. Die Besatzung habe anschlieBend an die
vollstédndige Flillung des Tanks die Seeventile, durch deren
O0ffnung der Tank ohne Benutzung der Pumpe gefiillt werden
konnte, {iber Nacht offengelassen. Das sei bei intaktem Lei-
tungssystem iiblich und gefahrlos. Hier aber habe die Besatzung
nach den bei Frost durchgefiihrten Reparaturen auf der Werft
mit verborgenen Leitungsschiden selbst bei Uberpriifung aller
Leitungen nach dem Abschlu3 der Arbeiten rechnen miissen. Daher
habe es die Fiirsorge flir die Ladumg nach dem Fluten des Tanks
erfordert, die Laderaumbilgen-Lenzhmmnen auch nachts zu



peilen und, wenn nbtig, zu lenzen, um Schidden an den
Gitern zu verhiiten. Da die Besatzung die im Interesse

der Ladung nach dem Fluten des Tanks zu treffenden Mafi-
nahmen schuldhaft unterlassen und dadurch der Nisseschaden
entstanden sei, hafte die Beklagte gemiB § 607 Abs. 1 HGB,
ohne sich auf den Ausschluf ihrer Haftung nach § 607

Abs. 2 Satz 1 HGB berufen zu kénnen. Die Revision hdlt
diese Auffassung flir unrichtig. Dem ist beizutreten.

Der Schaden an der Ladung, der darauf zurlickgeht, daf
Seewasser {iber die Bilgen in den Laderaum eingedrungen ist,
beruht auf einem "Verhalten bei der Filhrung oder der
sonstigen Bedienung des Schiffes" (§ 607 Abs. 2 Satz 1 HGB).
Nach deutschem Recht (anders z. B. die Rechtsprechung in
den USA; vgl. Schaps/Abraham, Das deutsche Seerecht, 3. Aufl,
§ 607 Anm. 13, 21) kann auch widhrend des Liegens des Schiffes
im Hafen ein solches Verhalten der Schiffsbesatzung ange-
nommen werden. Die Haftungsfreiheit des Verfrachters
bezieht sich auf die ganze Dauer seiner Obhut iiber die
im Schiff befindlichen Giiter. Der Tank Nr. 4 wurde durch
Offnen der zu ihm fithrenden Seeventile geflutet, weil durch
die fortschreitende Ldschung der Ladung Ballast ndétig wurde,
um die Lage des Schiffs stabil zu halten. Die Ventile blieben
offen, nachdem der Tank in der erforderlichen Hthe gefiillt
war. Sind die durch den Tank fiihrenden Rohrleitungen dicht,
so kann kein Wasser aus dem Tank durch die Rohre abflieflen.
Der Tank bleibt gefiillt, und durch die Seeventile fliefit
kein Wasser mehr in das Schiff, Ist eine Rohrleitung im
Tank undicht, so kann unbegrenzt Wasser durch die gedffne-
ten Seeventile in den Tank und aus diesem in die defekte
Rohrleitung flieBlen, durch die es in die Bilgen gelangen
kann. Waren die Seeventile geschlossen worden, so wiirde
kein Seewasser von auBenbords und auch nicht der gesamte
Tankinhalt in die Bilgen geflossen sein, weil die Rohr-
leitung etwa 30 cm unter der Decke des Tanks lag. Das




gebffnete Seeventil war hier somit gleichbedeutend mit
einem Leck im Schiffsk8rper, durch das ungehindert Wasser
in die Bilgen eindringen konnte, bis es bemerkt wurde.

Das Seewasser lief noch nach dem Fiillen des Tanks durch

die getffneten Seeventile 10 bis 15 Stunden in das Schiff.
Zum ordnungsmliBigen Fluten des Ballasttanks gehdrte nach
den Umsténden des Falles hier auch das SchlieBlen der See-
ventile. Im Interesse des ganzen Schiffes muBSte das unge-
hinderte weitere Eindringen von Seewasser in die Schiffs-
rdume in solchem Fall unterbunden werden. Da die Besatzung
nach den Ausfiilhrungen des Berufungsgerichts mit verborgenen
Leitungsschiden im Anschlu8 an die Werftarbeiten rechnen
muBte, hatte sie nicht nur im Interesse der Ladung, sondern
des gesamten Schiffsbetriebes die Seeventile, die sonst
ohne Risiko und iiblicherweise nach dem Fluten bis zum
Lenzen des Ballastwassers offen bleiben mbgen, wieder zu
schlieBen. Sie verlie8 sich hier fehlerhaft darauf, daS

der Tank und die durch ihn filhrenden Leitungen dicht seien.
Die Unterlassung der hier zur ordnungsméfigen Ubernahme

des Ballasts ndtigen MaBnahme ist daher ein "Verhalten bei
der Bedienung des Schiffes" (§ 607 Abs. 2 HGB). Zwar war,
worauf das Berufungsgericht hinweist, das Offenbleiben der
Seeventile nicht mehr erforderlich, um die Tanks zu fluten
und die Stabilitlt des Schiffes aufrechtzuerhalten. Fir die
Haftungsfreiheit des Verfrachters nach § 607 HGB geniigt es
aber, daB8 die MaBnahme ﬁﬁerwiegend im Interesse des Schiffes
"getroffen", d. h. eingeleitet worden ist (Schaps/Abraham a.a.O.
§ 607 Anm. 14, 16 _S. 450). Die Seeventile sind zu dem

Zweck geSffnet worden, die Stabilitdt des Schiffes zu
sichern. Auf die spiteren Auswirkungen der MaSnahme kommt
es nicht an (vgl. Wiistendtrfer, Neuzeitliches Seehandels-
recht 2. Aufl. S. 272). Durch sie wurde eine Einrichtung
des Schiffes bedient, die dessen Sicherheit gewihrleisten
sollte. Die Lader#ume wurden durch einen Fehler beim
Fluten des Ballasttanks nur mittelbar beriihrt, weil die
Bilgen {iberliefen. Dem Berufungsgericht kann daher nicht




gefolgt werden, soweit es meint, das Offenhalten der See-
ventile nach geniigender Flillung der Ballasttanks sei
keine MaBnahme zur Bedienung des Schiffes gewesen.

Haftet hiernach die Beklagte nicht, weil die Seeventile
offen geblieben waren, so kann auch ihre Haftung fir den
dadurch entstandenen Schaden nicht aus mangelhafter Ladungs-
fiirsorge mit der Begriindung hergeleitet werden, die Lade-
raumbilgen-Lenzbrunnen héitten wihrend der Nacht, in der die
Seeventile zum Ballasttank offen standen, gepeilt, und not-
falls hétten die Bilgen gelenzt werden miissen. Eine solche
besondere Beobachtung des Wasserstandes in den Bilgen zusétz-
lich zur laufenden tdglichen Kontrolle mag geeignet gewesen
sein, den Schaden an der Ladung abzuwenden. Jedoch kann der
Beklagten, die nach § 607 Abs. 2 HGB flir ein bestimmtes, flir
den Schaden ursiichliches Verhalten nicht haften soll, nicht
vorgeworfen werden, sie habe durch besondere MaBnahmen der
Ladungsfiirsorge den Schaden abwenden miissen. Das Berufungs-
gericht fiihrt aus, daB diese MaBnahmen hier nur in Betracht
kamen, weil die Seeventile offen gelassen waren. Neben
der Fiirsorge flir das Schiff habe spitestens nach Fillung der
Tanks die Pflicht zur Firsorge fir die durch etwaige Leitungs-
schéden geféhrdete Ladung bestanden und dazu hdtten die
Bilgen hdufiger kontrolliert werden miissen. Dem kann nicht
beigetreten werden. Die Schiffsbesatzung hat bei der Bedie-
nung des Schiffes z u gl e i ch nicht die nbtige
Ricksicht auf die Ladung genommen, indem sie die Seeventile
offen gelassen hat, obwohl sie sich sagen muBte, daB Wasser
durch undichte Leitungen in die Laderiume eindringen kbnnte.

In einem solchen Fall liegt nur ein Verschulden bei der
Bedienung des Schiffes vor, denn die Haftungsfreiheit nach
§ 607 Abs. 2 HGB so0ll den Verfrachter gerade dann schiitzen,
wenn hierdurch auch die Ladung in Mitleidenschaft gezogen
wird (vgl. Walter Miller, Seeuntiichtigkeit und Management
of the ship, 1937 S. 21; Konkurrierende Schiffs- und
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Ladungsfiirsorge). Der Ausschlu8 der Haftung fiir nautisch-
technisches Verschulden wiirde gegenstandslos werden, wenn
aus der Ladungsfiirsorge die Pflicht des Verfrachters her-
geleitet werden wiirde, den Eintritt des Schadens, der auf
eine falsche Bedienung des Schiffes zurilickfiihrt, durch
sonst nicht gebotene VorsichtsmaBSnahmen zu verhindern. Es
lag unter dem Gesichtspunkt der laufenden Ladungsfiirsorge
kein AnlaB vor, die Bilgen der Laderdume im Anschlufl an
das Fluten der Ballasttanks in der Nacht unter Kontrolle
zu halten. Auch bei der gebotenen engen Auslegung des

§ 607 Abs. 2 HGB fHllt danach die schidliche Auswirkung
der Ballastiibernahme auf die Ladung noch unter die Haftungs-
freiheit des Verfrachters.

Die Haftung der Beklagten flir die anféngliche Ladungs-
tiichtigkeit nach § 559 HGB kann den Klaganspruch wegen der
N&sseschidden schon deshalb nicht begriinden, weil bei Antritt
der Reise in Burea keine Undichtigkeit am Bilgenlenzrohr
vorgelegen hat, diese vielmehr erst wiéhrend der Reise aus
Anlafl einer notwendigen Reparatur des Schiffes entstanden
ist. Der Verfrachter ist allerdings gehalten, die Ladungs-
tiichtigkeit wi#hrend der Reise aufrechtzuerhalten (Schaps/
Abraham a.a.0. § 559 Anm, 4, § 606 Anm. 4 und 5), also dafiir
zu sorgen, daB8 der Laderaum nicht durch Eindringen von
Seewasser iiber undichte Leitungen in Mitleidenschaft
gezogen wird. Das Berufungsgericht hat aufgrund der Aus-
fﬁhrungen des Sachverstéindigen angenommen, daB eine
Kontrolle durch die Schiffsbesatzung, ob die Lenzleitung
vollstindig entleert war und keine Undichtigkeit aufwies,
bei beladenem Schiff mangels Zugangs zu der im Ballasttank
liegenden Leitung nicht mdglich war (S. 16 BU; S. 3 Gut-
achten, Bl. 43 GA). Hiernach ist auch ein Verschulden der
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Schiffsbesatzung bei der Ladungsfiirsorge wihrend der von
Stockholm fortgesetzten Reise zutreffend verneint worden.

Stimpel Liesecke Fleck
Dr. Bauer Dr. Tidow
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